
 

 

 

รายงานผลการพิจารณาศึกษา 

เรื่อง การวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรม 
    เพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง 

 

 

ของ 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม 

สภาผูแทนราษฎร 
 

 

 

 

กลุมงานคณะกรรมาธิการการคมนาคม 
สํานักกรรมาธิการ ๑  

สํานักงานเลขาธกิารสภาผูแทนราษฎร 
 



 
ที่  สผ ๐๐๑๗.๐๔/      คณะกรรมาธิการการคมนาคม  
   สภาผู้แทนราษฎร 
   ถนนสามเสน เขตดุสติ กทม. ๑๐๓๐๐ 

      กรกฎาคม  ๒๕๖๕ 

เรื่อง  รายงานผลการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนราษฎร 

กราบเรียน  ประธานสภาผู้แทนราษฎร 

สิ่งที่ส่งมาด้วย  รายงานของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนราษฎร  
   เรื่อง การวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพ่ือแก้ปัญหาการจราจรและขนส่ง จ านวน ๑ ชุด 

 ตามที่ที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปีที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจ าปีครั้งที่หนึ่ง) 
วันพุธที่ ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ ได้ลงมติตั้งคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผู้แทนราษฎร เพ่ือให้มี
หน้าที่และอ านาจตามข้อบังคับการประชุมสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๙๐ (๘) ในการกระท า
กิจการพิจารณาสอบหาข้อเท็จจริงหรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการคมนาคมทั้งการจราจรทางบก  
ทางน้ า ทางอากาศ การขนส่งมวลชน การขนส่งสินค้า ระบบโลจิสติกส์ และการพาณิชย์นาวี  นั้น  
ซึ่งกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 
   (๑) นายโสภณ  ซารัมย์  ประธานคณะกรรมาธิการการคมนาคม  
   (๒) นายรังสรรค์  วันไชยธนวงศ์  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง  
   (๓) นายสุรศักดิ์  ชิงนวรรณ์  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 
   (๔) นายสุรเชษฐ์  ประวีณวงศ์วุฒิ  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
   (๕) นายมนตรี  ปาน้อยนนท์  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี่ 
   (๖) นายนิกร  จ านง  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่ห้า 
   (๗) นายกิตติศักดิ์  คณาสวัสดิ์  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
   (๘) นายคารม  พลพรกลาง  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
   (๙) นางสาวนภาพร  เพ็ชร์จินดา  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
 (๑๐) นายภูดิท  อินสุวรรณ์  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
 (๑๑) นายอดิพงษ์  ฐิติพิทยา  เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
 (๑๒) นายวัฒนา  ช่างเหลา  ผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
 (๑๓) นายวิรัช  รัตนเศรษฐ  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
 (๑๔) นายสุรพงษ์  อึ้งอัมพรวิไล  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
 (๑๕) พันต ารวจเอก ทวี  สอดส่อง  กรรมาธิการ   
 
 
 
 

/บัดนี้... 
 

 

(ส ำเนำ) 



 
 บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ด าเนินการพิจารณาศึกษา เรื่อง การวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรม 
เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรและขนส่ง เสร็จเรียบร้อยแล้ว จึงกราบเรียนมาเพ่ือได้โปรดน าเสนอที่ประชุม
สภาผู้แทนราษฎร เพื่อพิจารณารายงานและข้อสังเกตของคณะกรรมาธิการต่อไป 

  ขอแสดงความนับถืออย่างยิง่ 
 
 

 (นายโสภณ  ซารัมย์)  
 ประธานคณะกรรมาธกิารการคมนาคม  
  

 
 
 
ส านักกรรมาธกิาร ๑  
กลุ่มงานคณะกรรมาธิการการคมนาคม 
โทร. ๐ ๒๒๔๒ ๕๙๐๐ ต่อ ๖๑๔๑  
ไปรษณีย์อิเลก็ทรอนิกส ์: transport1704@gmail.com 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- ๒ - 

     ลงชื่อ        โสภณ  ซารัมย ์

ส าเนาถูกต้อง 
 
 

(นางสาวปรียาภรณ์  แก้วโยน) 
ผู้อ านวยการส านักกรรมาธกิาร ๑ 

ฤทธิชัย  จันทา/ร่าง 
พงศ์สันต ์ แซ่ลิม้/พิมพ์ 

จันทิมา  ทองชาติ/ตรวจ 
 

ตรวจทาน 
ครั้งที ่๑ ฉตัรกนกวรรณ จันทา 
ครั้งที ่๒ ปวีณา  ศรีสาทร 

mailto:transport1704@gmail.com


 

 

รายงานผลการพิจารณาศึกษา 

เรื่อง การวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรม 
    เพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง 

 

 

ของ 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม 

สภาผูแทนราษฎร 
 

 

 

 

 

กลุมงานคณะกรรมาธิการการคมนาคม 
สํานักกรรมาธิการ ๑  

สํานักงานเลขาธกิารสภาผูแทนราษฎร 



ก 
 

                             คํานํา 
 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร ไดมีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษา 
และวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง ในคณะกรรมาธิการ 
การคมนาคม สภาผูแทนราษฎร เพื่อทําหนาที่พิจารณาศึกษาและจัดทําขอเสนอแนะ เพื่อกําหนด
แนวทางในการนํานวัตกรรมมาใชในการแกไขปญหาการจราจรและขนสง ทั้งในกรุงเทพมหานคร 
และตางจังหวัด กําหนดแนวทางในการสนับสนุน ศึกษา วิจัย และพัฒนานวัตกรรม ตลอดจนเทคโนโลยี
หรือฐานขอมูลตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาการจราจรและขนสง กําหนดแนวทางในการสราง
เครือขายทางวิชาการเพื่อผลักดันใหเกิดการนํานวัตกรรมไปใชจริง ในสภาพปญหาและพื้นที่ที่เหมาะสม
และดานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ ตลอดจนการปฏิบัติหนาที่อื่นตามที่คณะกรรมาธิการมอบหมาย  

การพิจารณาศึกษามีวัตถุประสงคเพื่อจัดทําขอเสนอแนะเกี่ยวกับการกําหนดนวัตกรรมหลัก 
ที่จะนํามาแกไขปญหาจราจรและขนสง ซึ่งจะตองพัฒนาและสามารถสงเสริมการผลิตภายในประเทศ 
ใหสามารถนําไปใชประโยชนไดจริง เพื่อการแกไขปญหาจราจร ตลอดจนนวัตกรรมที่เกี่ยวของดานอื่น ๆ  

สุดทายนี้ คณะกรรมาธิการฯ หวังเปนอยางยิ่งวา รายงานฉบับนี้จะเปนประโยชน 
ในการดําเนินการพัฒนาและสงเสริมนวัตกรรมหลักในการแก ไขปญหาจราจรของประเทศ 
แกคณะรัฐมนตรี หรือหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและเอกชน ตลอดจนสามารถใชศึกษาคนควา อางอิง 
ทางวิชาการแกผูที่ปฏิบัติงานที่เกี่ยวของกับการใชนวัตกรรม บุคคลในวงงานรัฐสภาหรือบุคคลทั่วไป 
ที่สนใจไดตอไป 

 
 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม  
                                                 กรกฎาคม  2565 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



ข 
 

รายนามคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร 
 

 

 

 

 นายโสภณ  ซารัมย 
ประธานคณะกรรมาธิการ 

 

   
นายรังสรรค  วันไชยธนวงศ 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนทีห่นึ่ง 
นายสุรศักดิ์  ชิงนวรรณ 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนทีส่อง 
นายสุรเชษฐ  ประวีณวงศวฒุ ิ

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนทีส่าม 

   
นายมนตรี  ปานอยนนท 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนทีส่ ี่ 
นายนิกร  จํานง 

รองประธานคณะกรรมาธิการ คนทีห่า 
นายวิรัช  รัตนเศรษฐ 
ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 

   
นายสุรพงษ  อึ้งอัมพรวิไล 

ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
นายกิตติศักดิ์  คณาสวัสดิ ์

โฆษกคณะกรรมาธิการ 
นายคารม  พลพรกลาง 

โฆษกคณะกรรมาธิการ 

   
นางสาวนภาพร  เพ็ชรจินดา 

โฆษกคณะกรรมาธิการ 
นายภูดิท  อินสุวรรณ 
โฆษกคณะกรรมาธิการ 

พันตํารวจเอก ทวี  สอดสอง 
กรรมาธิการ 

  

 

นายอดิพงษ  ฐิติพิทยา 
เลขานุการคณะกรรมาธิการ 

นายวัฒนา  ชางเหลา 
ผูชวยเลขานุการคณะกรรมาธิการ 

 



ค 
 

รายนามคณะอนุกรรมาธิการศึกษาและวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรม 
เพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง 

ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร 
 

 

 

 

 นายสุรเชษฐ  ประวีณวงศวฒุ ิ
ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 

 

   
นายนิกร  จํานง 

ประธานที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
นางสาวนภาพร  เพ็ชรจินดา 
รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ 

นายนุวงศ ชลคุป 
โฆษกคณะอนุกรรมาธิการ 

   
นายจิรุตม  วิศาลจิตร 

อนุกรรมาธิการ 
นายสุชาต  อุดมโสภกิจ   

อนุกรรมาธิการ 
รองศาสตราจารยมาโนช โลหเตปานนท 

อนุกรรมาธิการ 

  
 

รองศาสตราจารยมงคล เอกปญญาพงศ 
อนุกรรมาธิการ 

นายสุรพงษ เมี้ยนมติร 
เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 

ศาสตราจารยเอกชัย  สุมาลี 
ผูชวยเลขานุการคณะอนกุรรมาธิการ 

 
 
 
 
 
 
 



ง 
 

รายนามที่ปรึกษาประจําคณะอนุกรรมาธิการศึกษาและวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรม 
เพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง 

ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร 
 
 

   
นายคารม พลพรกลาง นายอัฌษไธค  รัตนดิลก ณ ภูเก็ต นายพิเชฐ  คุณาธรรมรักษ 

   
ศาสตราจารยเกษม  ชูจารุกุล นายณรงค ศิริเลิศวรกุล นายภาสกร ประถมบุตร 

   
รองศาสตราจารยสรวิศ นฤปต ิ นายชฎิล ตูจินดา   นายสืบพงษ ไพศาลวัฒนา 

  
 

นายไทภัทร ธนสมบตัิกุล พลตํารวจตรี วีรพัฒน ศิวะแพทย นายวีระศักดิ์ วีระธรรมโม 
 

  

 

ผูชวยศาสตราจารยทวีศกัดิ์  
แตะกระโทก 

นายปรเมศวร  กุมารบุญ  

 
 



จ 

บทสรุปผูบริหาร 
 
  ปจจุบันปญหาการจราจรติดขัดสรางความเสียหายตอเศรษฐกิจอยางมหาศาล รวมทั้ง
สรางความเสียตอชีวิตและทรัพยสินของประชาชน ขอมูลการวิเคราะหความสูญเสียจาการจราจรติดขัด 
ในกรุงเทพมหานคร มีมูลคาที่เสียไปโดยเปลาประโยชนมากกวา 170,000 ลานบาท/ป (คํานวณโดย
ขอมูลชวงเวลาจราจรติดขัดทําใหผูคนเสียเวลาอยูบนถนนประมาณ 207 ชั่วโมง หรือประมาณ 8 วัน  
15 ชั่วโมงตอป) และการจัดอันดับเมืองที่มีการจรจรติดขัดของ Tom Tom Traffic Index ป 2562 
พบวา กรุงเทพมหานครมีการจราจรติดขัดสูงเปนอันดับที่ 7 ของเอเชียและเปนอันดับที่ 11 ของโลก 
ชวงเวลาจราจรติดขัดทําใหผูคนเสียเวลาอยูบนถนนประมาณ 207 ชั่วโมง หรือประมาณ 8 วัน  
15 ชั่วโมงตอป จากมูลคาที่เสียไปโดยเปลาประโยชนดังกลาว มีสาเหตุที่สําคัญอยางหนึ่ง คือ การขาด
การนําเทคโนโลยีที่เหมาะสมมาใชในการแกไขปญหาจราจรและขนสง ที่เปนการพัฒนาที่ผสมผสาน
เทคโนโลยีประเภทตาง ๆ กับการแกไขปญหา เพื่อชวยเพิ่มประสิทธิภาพ เพิ่มความปลอดภัย และอํานวย
ความสะดวกในการเคลื่อนยายผูคน และเมื่อพิจารณาตนน้ําในการสรางเทคโนโลยีหรือนวัตกรรม พบวา 
ป 2562 กอนมีสถานการณโรคโควิด-19 ประเทศไทยมีการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนารวมทั้งสิ้น 
193,072 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 1.14 ของจีดีพี เติบโตขึ้นรอยละ 5.9 เมื่อเทียบกับป 2561 
เมื่อเทียบกับประเทศตางๆ พบวา ประเทศไทยยังมีการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา ต่ํากวาประเทศ
เกาหลีใต ประมาณ 4 เทา ต่ํากวาประเทศไตหวันประมาณ 3 เทา ต่ํากวาสาธารณรัฐประชาชนจีน
ประมาณ 2 เทา สวนประเทศสิงคโปรมีการลงทุนดานนี้สูงกวาประเทศไทย แตมีแนวโนมเริ่มลดลง 
  การพัฒนาประเทศเพื่อกาวไปสูการเปนประเทศที่พัฒนาแลวและมีรายไดสูงภายในป  
พ.ศ. 2579 ตามยุทธศาสตรชาติ 20 ป มีความจําเปนอยางยิ่งที่ตองนําเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ผาน
การวิจัยและพัฒนานําผลลัพธที่ไดไปแกปญหาตางๆ เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันของประเทศและ
ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนใหดียิ่งขึ้น และปรับโครงสรางจากเดิมที่เปนประเทศที่ขับเคลื่อนดวย
ประสิทธิภาพ เปนการขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดยอาศัยนวัตกรรม  

การจัดอันดับความสามารถในการแขงขันของประเทศไทย ที่สําคัญ คือ 1) การจัดอันดบั
ความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยประจําป 2564 ของ International Institute for 
Management Development หรือสถาบัน IMD จัดอันดับประเทศไทยอยูในอันดับ 28 มีอันดับดีขึ้น 
1 อันดับจากทั้งหมด 64 ประเทศ โดยรายงานเสนอวาดานการพัฒนานวัตกรรมและการลดผลกระทบ 
ตอสิ่งแวดลอมของภาคธุรกิจและภาคอุตสาหกรรมยังเปนสิ่งที่ประเทศไทยตองปรับปรุงใหดีขึ้น   
2) การจัดอันดับขีดความสามารถในการแขงขันของ World Economic Forum หรือ WEF ไดจัดอันดับ
ขีดความสามารถการแขงขันระดับโลก (Global Competitive Index: GCI) ประเมินจากศักยภาพ 
ในการแขงขันป 2562 จัดอันดับประเทศไทยอยูในอันดับ 40 มีอันดับดีขึ้น 1 อันดับจากทั้งหมด  
141 ประเทศ ซึ่งมีอันดับลดลง แตในสวนของตัวชี้วัดในกลุมนวัตกรรมและการพัฒนาในภาพรวม  
มีอันดับที่ดีขึ้นกวาปที่ผานมา  3) การจัดอันดับขีดความสามารถในการแขงขันของไทยดานนวัตกรรม
จากการจัดอันดับโดย Global Innovation Index (GII) ประจําป 2564 จัดอันดับประเทศไทยอยูใน
อันดับ 43 มีอันดับดีขึ้น 1 อันดับจากทั้งหมด 132 ประเทศ ซึ่งอันดับขึ้น ๆ ลง ๆ จึงตองมีการปรับ



ฉ 

แนวทางและวิธีการโดยเรียนรูจากประเทศที่ประสบผลสําเร็จจากการใชนวัตกรรม เชน ประเทศเกาหลีใต 
สาธารณรัฐประชาชนจีน และประเทศสิงคโปร เปนตน  

ดังนั้น การเกิดปญหาจราจรสงผลกระทบตอการจัดอันดับขีดความสามารถในการ
แขงขันของประเทศไทย และยิ่งไมมีการใชเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมมาใชก็ยิ่งสงผลตอการจัดอันดับ 
ตามดัชนีตาง ๆ ของประเทศดวย โดยในสวนการวิเคราะหปญหาดานการจราจรและขนสง ซึ่งศึกษาขอมูล
ปญหาจราจรในเมืองใหญ ที่มีทั้งดานองคกรและการบริหารจัดการ ดานระบบโครงขายถนน ดานระบบ
ขนสงสาธารณะ ดานกฎหมายและการบังคับใช ดานวินัยผูใชถนน ปญหาดานการเชื่อมตอในการเดินทาง
ตั้งแตตนน้ํา ถึงปลายน้ํา โดยพิจารณาปญหาทางดานการขาดระบบปอน (Feeder System) ทั้งทางบก 
และทางน้ําเพื่อเขาสูระบบหลัก คือ ระบบรถไฟฟา ปญหาดานความปลอดภัยและอุบัติเหตุ รวมทั้งดาน
พลังงานดวยนั้น พบวา มีขอเสนอแนะในการแกปญหาสวนสําคัญคือ ใหมีการนําเทคโนโลยีดาน
การจราจรและขนสงมาใชในการแกไขปญหา การนําระบบฐานขอมูลขนาดใหญ (Big Data) และระบบ
ปญญาประดิษฐ (Artificial Intelligence: AI) มาใชในการแกไขปญหา ซึ่งที่ผานหนวยงานตาง ๆ มีการ
นําระบบเทคโนโลยีการจราจรและขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation Systems: ITS)  
บางระบบเขามาใชแลว ไมมีการบูรณาการซึ่งกันและกัน ที่สําคัญ คือ เปนการซื้อเทคโนโลยีและ
นวัตกรรมที่มาจากตางประเทศเกือบทั้งหมด  ซึ่งไมมีการสนับสนุนงานวิจัยหรือนวัตกรรมที่มีการพัฒนา
ในประเทศไทย  

การศึกษาและวางแผนแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง  
คณะกรรมาธิการคมนาคม ไดศึกษานวัตกรรมที่เกี่ยวกับการจราจรและขนสงจะทําใหเกิดขึ้นได จะตอง
ใหชัดเจนวาจะสรางหรือทํานวัตกรรมประเภทไหนและเปนอะไร รัฐและประชาชนจะไดประโยชนอะไร 
จากนวัตกรรมนี้ เพื่อใหเกิดการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐและเกิดประโยชนรวมกัน ทั้งตองกําหนดให
ชัดเจนวาผลงานวิจัยนี้รัฐสามารถนําไปใชประโยชนได และนวัตกรรมที่จะนําเสนอของคณะกรรมาธิการ 
ควรเปนนวัตกรรมเพื่อประโยชนที่เกี่ยวกับการคมนาคมเปนหลัก สวนนวัตกรรมดานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ
และสําคัญตอเนื่องจะเปนนวัตกรรมรอง โดยไดศึกษาปญหาดานการจราจรและขนสง และปญหาอื่น ๆ 
ที่เกี่ยวของ และไดพิจารณาคัดเลือกนวัตกรรมที่จะดําเนินการขับเคลื่อนใหเกิดขึ้นในประเทศไทย โดยมี
นวัตกรรมหลักจํานวน ๔ นวัตกรรม คือ 1) Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor (อุปกรณ
ตรวจวั ดสภาพจราจร )  2) Toll Tag (Vehicle Re-Identification) (อุ ป ก รณ บ ง ชี้ ย า น พาห น ะ )  
3) Intersection Signal Control (ระบบจัดการสัญญาณไฟจราจร) และ 4) Big Data Integration 
System for Traffic Forecasting (ระบบฐานขอมูลขนาดใหญเพื่อการคาดการณสภาพจราจร) ซึ่งถือ
เปนตนน้ําและปลายน้ําของการสรางชิ้นงานนวัตกรรมที่จะนําไปสูการแกไขปญหาจราจรและขนสงได 
ในภาพรวม ทั้งในพื้นที่เมืองและทองถิ่น ซึ่งตองมีการศึกษาสภาพปญหาแตละนวัตกรรม รายละเอียด 
ของนวัตกรรมและเทคโนโลยีปจจุบันวามีการดําเนินการอยางไร และกําหนดเลือกนวัตกรรมที่ควรสงเสริม 
ที่ชัดเจนพรอมรายละเอียด และพิจารณาดานปญหา/อุปสรรคในการผลักดันนวัตกรรมนั้นใหเกิดขึ้นจริง
ทําไดอยางไร และจะมีขอสังเกตและขอเสนอแนะในการดําเนินการในทุกนวัตกรรม โดยสรุปนวัตกรรม
หลัก 4 นวัตกรรม ไดดังนี้ 
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๑. Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor (อุ ปกรณตรวจวั ด
สภาพจราจร) 

ปจจุบันเทคโนโลยีดานนี้มีการพัฒนาที่โดดเดนมาก สามารถเก็บและวิเคราะห
ขอมูลไดผลที่มีความแมนยําที่สูงขึ้นและใชงานที่หลากหลายมากขึ้น ทั้งในรูปแบบการติดตั้งแบบถาวร 
ในพื้นที่ที่ตองการ รูปแบบอุปกรณมีหลากหลาย เชน อุปกรณไลดาร เรดาร อุปกรณเลเซอร กลองวงจรปด  
รวมไปถึงเซ็นเซอร Infrared และเซ็นเซอร Ultrasonic ในสวนของ Surveillance Sensor Technology 
มีการใชขอมูลในการติดตามตัวบุคคลและ/หรือยานพาหนะมากขึ้น อาทิเชน เทคโนโลยี GPS ที่ติดตั้งกับ
โทรศัพทมือถือ สัญญาณ Bluetooth เทคโนโลยี RFID เทคโนโลยี QR Code รวมไปถึงกลองที่ติดตั้งกับ
ยานพาหนะ กลองจากโทรศัพทมือถือ โดยขอมูลที่ไดจากเซ็นเซอรตาง ๆ เชน สามารถมาใชวิเคราะห
สภาพจราจร วิเคราะหจํานวนผูคนที่เดินอยูบนทองถนน/ทางมาลาย ประเมินระยะเวลาในการเดินทาง 
แจงเตือนการเกิดอุบัติเหตุ หรือแจงเตือนการละเมิดกระทําผิดกฎจราจร   

คณะกรรมาธิการฯ ไดเสนอนวัตกรรมที่ควรสนับสนนุและสงเสริม คือ นวัตกรรม        
AI box ซึ่ ง เปนระบบประมวลผล AI ขนาด เล็ ก  ( IOT System) โดยมี ฮาร ดแวรประมวลผล 
GPU/VPU/FPGA ขนาดเล็กอยูภายใน ออกแบบใหติดตั้งใชงานกลางแจงได มีราคาถูกกวา CPU  
มีระบบสื่อสาร 3G/4G/5G ในตัว เพื่อการประมวลผลภาพจากกลองวงจรปด และสามารถออกแบบ 
ใหเปน Sensor เพื่อเก็บขอมูลและประมวลผลตามที่ตองการ ซึ่งสามารถทดแทนการใชเทคโนโลยี
ตางประเทศได และสามารถรวบรวมขอมูลที่มีจํานวนมหาศาลนํามาเปน Big Data สามารถขยายตอไป
ตามความตองการของผูใชงาน และพัฒนาระบบ Fog Computing โดยเปนการผสมผสานระหวาง 
ตัวประมวลผลที่ออกแบบใหสามารถเชื่อมตอกับกลองวงจรปด IP Camera ใด ๆ ที่มีอยูแลว หรือจะเชื่อม
กับกลองใหม ผสมผสานกับระบบ AI Cloud ในการประมวลผลและเก็บขอมูล เปนการสรางเทคโนโลยี
สําหรับงานกลองวงจรปดอัจฉริยะไทย  

ทั้งนี้ปญหาในปจจุบัน พบวา ยังไมมีหนวยงานเจาภาพหลัก กําหนดนโยบาย 
ที่ชัดเจนที่มุงมั่นจะสงเสริมและผลักดันใหเกิดการวิจัยหรือพัฒนานวัตกรรม AI Box ที่จะสรางระบบ 
Sensor เหลานี้ โดยเริ่มจากตนน้ํา คือ หนวยงานที่เกี่ยวของกับการใหทุนวิจัยและพัฒนา ยังไมเห็น
ความสําคัญและความจําเปนที่จะตองสงเสริม ขาดการสรางตลาด และการนําไปสูการผลิต รวมถึงยังขาด
การสนับสนุนดานกฎหมายตาง ๆ และมีปญหาในการจัดซื้อเพื่อจะนํานวัตกรรมนี้ไปใช ทั้งนี้ปลายน้ํา 
ไดเสนอแนวทางการผลักดันและสนับสนุนจากภาครัฐ ในระยะสั้น ไดแก ใหมีการสนับสนุนการจัดซื้อ 
จัดจางผานบัญชีนวัตกรรมเพิ่มขึ้น ใหมีหนวยงานกลางที่เริ่มออกมาตรฐานกลาง โดยกําหนดคุณสมบัติ
รูปแบบวิดีโอ Resolution, Framerate ใหเปนมาตรฐาน กําหนดมาตรฐานกลางของเกณฑการจัดซื้อ
ระบบกลองวงจรปดจากกระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม (DE) และสนับสนุนดานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ ISO สําหรับผลิตภัณฑไทย โดยเฉพาะในสวนของการพัฒนาบอรด AI และ กลอง AI  รวมทั้ง
การจัดหาแหลงเงินทุนวิจัย สวนระยะกลาง ไดแก การตั้งหนวยงานกลางที่รับขอมูล Sensor Technology 
ตาง ๆ ใหเปนหนวยงานวิจัยนวัตกรรมจราจรกลาง และเปดใหประชาชนเขาถึงขอมูลได และสงเสริมใหเกดิ
กลุมวิจัยรวมระหวางหนวยงาน ผลักดันใหเปน Flagship Program ในคณะกรรมาธิการการวิทยาศาสตร 
เทคโนโลยี วิจัย และนวัตกรรม สภาผูแทนราษฎร ซึ่งจะสามารถชวยผลักดันเปนหัวขอวิจัยของ บพข. 
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และ/หรือ หนวยงานวิจัยใหทุนอื่นตอไป รวมทั้งการจดทรัพยสินทางปญญาจะผลักดันใหการดําเนินการ
สะดวก และรวดเร็วขึ้น และระยะยาว ไดแก การผลักดันทางกฎหมาย/สิทธิประโยชนทางภาษี  
ใหประชาชน สามารถติดกลองบริเวณหนาบาน หรือบนรถใหสามารถสงขอมูลกลองเหลานั้นให
หนวยงานวิจัยกลางได ซึ่งจะตองมีการกําหนดมาตรฐานการเชื่อมตอ และ/หรือ คุณลักษณะของกลอง
ตอไป  

๒. Toll Tag (Vehicle Re-Identification) (อุปกรณบงชี้ยานพาหนะ) 
 ปจจุบันเทคโนโลยีการตรวจพิสูจนอัตลักษณของยวดยานพรอมดวยการระบุ

ตัวตนไดอยางถูกตองชัดเจน มีหลายเทคโนโลยีแตยังไมมีการนํามาใชกับยานยนตของประเทศไทย หากมี
ระบบที่สามารถระบุตัวตนไดก็จะนําเปนขอมูลในการบริหารจัดการดานตาง ๆ เชน การแจงเตือน 
ใหเจาของรถทราบและเรงรัดใหดําเนินการตรวจสภาพรถและเสียภาษีประจําปสงผลใหทราบ
ขอบกพรองของรถในเชิงรุกกอนที่จะเปนตนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ หากรถหรือยานพาหนะที่ไดมีการตรวจ
สภาพอยางครบถวน รวมทั้งการดําเนินการตามขอแนะนําในการซอมบํารุงอยางถูกตอง ยอมเปนการ
สนับสนุนดานความปลอดภัยของรถหรือยานพาหนะ และชวยลดอุบัติเหตุของผูใชรถใชถนนไดโดยตรง 
เพื่อปองกันและเพิ่มประสิทธิภาพในดานความปลอดภัยของการใชรถใชถนนรวมถึงผูขับขี่ใหสามารถ 
ลดความสูญเสียจากอุบัติเหต ุ

คณะกรรมาธิการฯ ไดเสนอนวัตกรรมที่ควรสนับสนุนและสงเสริม คือ นวัตกรรม        
RFID Re-Identification Tag (อุปกรณบงชี้ยานพาหนะ) ซึ่งเปนการออกแบบนําเทคโนโลยี RFID  
มาติดตั้งเพื่อใหสามารถระบุตัวตนยานพาหนะ การควบคุมการเขาออก และการติดตามยานพาหนะ  
เปนตน โดยสามารถออกแบบระบบทั้งแบบ Passive RFID tag หรือแบบ Active RFID tag ได   
โดยระบบการระบุตัวตนยานพาหนะเปนประโยชนสําหรับภาคราชการ เชน กรมการขนสงทางบก  
ในการตรวจสอบประวัติการเสียภาษี ขอมูลเกี่ยวกับตัวรถ การประกันภัย และอื่น ๆ รวมทั้งระบบ 
การตรวจสอบรถที่ผิดกฎหมายไดดวย ดังนั้น Tag RFID ที่ไมซ้ํากันชวยใหระบุตัวรถไดโดยไมตอง
พยายามคนหา ระบบการติดตามยานพาหนะขณะเดินทางระยะไกลหากมีการตั้งจุดตรวจคน 
ตลอดเสนทาง สามารถประมาณตําแหนงของรถไดตามเวลาที่ผานแตละจุด มีการดําเนินการทั่วประเทศ
ที่สถานีชั่งน้ําหนักรถบรรทุกขนาดใหญตามจุดตาง ๆ เมื่อชั่งน้ําหนักรถ 18 ลอ Tag RFID จะถูกอาน 
เพื่อระบุตําแหนง และยังสามารถใชเพื่อบันทึกการเดินทางไดอีกดวย สําหรับบริษัทหรือผูที่สนใจติดตาม
ยานพาหนะแบบเรียลไทมและไมตองตั้งคาโครงสรางพื้นฐานที่มีราคาแพง Tag GPS สําหรับยานพาหนะ
เปนทางออกที่ดีกวา ทั้งนี้การติด RFID ชนิด UHF ทําไดหลายลักษณะ เชน Tag ภายนอก (External Tag) 
Tag ติดกระจกหนารถ (Windshield Tag) Tag ติดไฟหนารถ (Headlamp Tag) เหมาะสําหรับการติดไฟหนา
รถจักรยานยนตหรือรถยนต สามารถระบุระยะไกลมากที่สุด 10 เมตรสําหรับรถยนต และมากที่สุด  
15 เมตรสําหรับรถจักรยานยนต โดยสามารถมีอัตราการอานบนยานพาหนะความเร็วสูงสุดได  
100 กิโลเมตร/ชั่วโมง และ Tag ติดบนแผนปายทะเบียน (License Plate Tag) เหมาะทั้งรถยนต 
และรถจักรยานยนต 
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ทั้งนี้ ปญหาในปจจุบัน พบวา กรมการขนสงทางบก ตองศึกษาถึงการนําระบบระบุ
ตัวตนยานพาหนะมาใชงาน พรอมทั้งตองสรางความเขาใจกับประชาชนถึงเรื่องการไมกระทบขอมูล 
สวนบุคคลและประโยชนที่จะเกิดขึ้น โดยดานงานวิจัยและการสรางนวัตกรรมเรื่องนี้ พบวา ยังไมมี
หนวยงานเจาภาพหลักที่กําหนดนโยบายที่ชัดเจนที่มุงมั่นจะสงเสริมและผลักดันใหเกิดการวิจัยหรือ
พัฒนานวัตกรรม RFID Re-Identification Tag (อุปกรณบงชี้ยานพาหนะ) โดยจะเห็นไดวา นวัตกรรม
ชิ้นนี้ มีแนวโนมความตองการที่สูงมาก เนื่องจากในแตละปมีรถยนตมาจดทะเบียนใหมประมาณ 
หลายลานคันตอป ถาหากสามารถทําใหนวัตกรรม RFID Re-Identification Tag (อุปกรณบงชี้
ยานพาหนะ) เปนสวนหนึ่งของการตอภาษีประจําปได ก็จะยิ่งเปนการสราง Demand ในนวัตกรรมนี้  
ซึ่งขอเสนอแนวทางการการผลักดันและสนับสนุนจากภาครัฐ การดําเนินการใหสําเร็จรัฐบาลตองมี 
การออกกฎระเบียบเพื่อใหมีการบังคับใช โดยอาจแบงการดําเนินการเปนระยะ ๆ และภาครัฐตองลงทุน
ในเรื่องตัวอาน (Reader) หากดําเนินการติดตั้งทั่วประเทศจะทําใหเกิดความปลอดภัยในการใชรถใชถนน
มากขึ้น โดยนวัตกรรมนี้จะมีประโยชนยิ่งในการระบุตัวตนและควบคุมพาหนะ การวางแผนการขนสง 
การขยายผิวจราจร การสรางโครงขายการเชื่อมโยงของถนน รวมทั้ง การวางแผนการควบคุมระบบ 
การขนสงมวลชนทั้งระบบราง รถโดยสารประจําทาง รถรับจางสาธารณะ และการขนสงทางบกทั้งหมด  

๓. Intersection Signal Control (ระบบจัดการสัญญาณไฟจราจร) 
ปจจุบันเทคโนโลยีควบคุมสัญญาณไฟในกรุงเทพมหานครและทองถิ่น สวนใหญ

จะ เป น เทค โน โลยี แบบ เก าและ เป นแบบ “Pre-Timed Signals หรื อ  Fixed Timed Signal”  
และใชเทคโนโลยีตางประเทศ ทําใหการจัดสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกยังไมมีประสิทธิภาพ  
การปรับปรุงหรือพัฒนาตอยอดจากเทคโนโลยีตางประเทศทําไดยากมาก และหากตองมีการลงทุน 
เพื่อติดตั้งระบบ Sensor เพื่อใชในการตรวจวัดสภาพจราจรใหม เพื่อเก็บขอมูลสภาพจราจรและนํามา
ประมวลผลจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจรในแตละรอบสัญญาณไฟ ก็ตองใชเงินจํานวนมาก รวมทั้ง 
อาจตองรื้อระบบเดิมทิ้งไปซึ่งอาจทําไมได ปญหาการพัฒนาระบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
ในปจจุบัน ก็เหมือนกับนวัตกรรมชิ้นอื่น ๆ คือ ความไมชัดเจนของนโยบายหรือเปาหมายสงเสริมการนํา
เทคโนโลยีดานนี้มาใชงานจริง หนวยงานภาครัฐไมซื้อเทคโนโลยีจากนักวิจัย จึงทําใหนักวิจัย ผูใหทุน 
รวมถึงผูประกอบการ ไมสนใจจะพัฒนาเรื่องนี้ ซึ่งตองมีการสนับสนุนเพิ่มศักยภาพในการพัฒนา
ผลิตภัณฑ สวนผูวิจัยหรือผูประกอบการตองมีการแขงขันกับบริษัทที่มีอยูในปจจุบันและดูเหมือนจะเปน
บริษัทเดียวที่ผลิต ติดตั้ง และบริการเรื่องนี้  จึงไมมีนักวิจัยที่จะเขามาศึกษาพัฒนาแขงขันกับ
ผูประกอบการเนื่องจากไมสามารถสูไดเลย แตหากภาครัฐมีการสงเสริม และมีพื้นที่ใหนักวิจัยสามารถ
ศึกษาและพัฒนานวัตกรรมที่สามารถบริหารจัดการจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่สามารถใชกับทองถิ่น 
เทศบาล โดยเนนคุณภาพและมีราคาเหมาะสมก็มีความเปนไปไดในการสงเสริมนวัตกรรมเรื่องนี้  

คณะกรรมาธิการฯ ไดเสนอนวัตกรรมที่ควรสนับสนุนและสงเสริม คือ นวัตกรรม        
AI box ตอยอดจากนวัตกรรมชิ้นที่ 1 มีความเหมาะสมกับทองถิ่นหรือเทศบาล โดยใหทําเปน AI box 
ซึ่ ง เปนระบบประมวลผล AI ขนาดเล็ก ( IOT System) ออกแบบใหติดตั้ ง ใชงานกลางแจงได   
มีระบบสื่อสารในตัว นํามาติดตั้งกับระบบกลองวงจรปด ที่จะมีการจัดหาใหม หรือกลองวงจรปดที่ม ี
การติดตั้งอยูแลว รวมทั้งการทําเปนระบบที่สามารถเคลื่อนที่ไดเพื่อสามารถนําไปใชงานในบางพื้นที ่
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ที่จํากัด เชน แยกวัดใจในทองถิ่นตาง ๆ เปนตน โดยออกแบบใหกลอง CCTV เปน Sensor เพื่อเก็บ
ขอมูลและประมวลผลดานการจราจรและขนสง และนํามาใชในการวิเคราะหและจัดสัญญาณไฟจราจร
บริเวณทางแยกได และสามารถรวบขอมูลที่มีจํานวนมหาศาลนํามาเปน Big Data สามารถขยายตอไป
ตามความตองการของผูใชงาน และพัฒนาระบบ Fog Computing ผสานกับระบบ AI Cloud ในการ
ประมวลผลและเก็บขอมูล เปนการสรางเทคโนโลยีสําหรับงานกลองวงจรปดอัจฉริยะไทย โดยมี AI box 
สําหรับการประมวลผล ระบบ AI Cloud ที่จะนํางานบางสวน โดยตัวอยางงาน Application ที่สามารถ
ใชงาน เชน Application เพื่อการวิเคราะหสภาพจราจร เปนตน ดังนั้น ปญหาการพัฒนานวัตกรรมชิ้นที่ 
3 นี้ ตอเนื่องจาก การพัฒนานวัตกรรมชิ้นที่ 1 คือ AI Box ที่นําไปเพิ่มใหกับระบบกลอง CCTV และนํา
ขอมูลมาประมวลผลเพื่อกําหนดรอบสัญญาณไฟจราจร โดยนวัตกรรมนี้ เหมาะสมกับทองถิ่น หรือพื้นที่
เทศบาล เนื่องจากการติดตั้งสะดวก รวดเร็ว และใชงบประมาณนอยกวาระบบที่มีการติดตั้งในปจจุบัน  
ที่เปนทางแยกยังไมมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรหรือมีแลว แตไมมีการวิเคราะหเปลี่ยนจังหวะ 
ตามปริมาณจราจรแตละทิศทาง ในสวนพื้นที่กรุงเทพมหานครนั้น ระบบการจัดการจราจรเปนพืน้ที่ของ
กรุงเทพมหานคร (Area Traffic Control: ATC) มีความเหมาะสมในการผลักดันใหนําระบบ ATC มาใช
งานในอนาคต ซึ่งจะทําใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการแกปญหาการจราจรไดอยาง 
เปนรูปธรรม  

ทั้งนี้ คณะกรรมาธิการฯ ไดมีขอสังเกตและขอเสนอแนะเพื่อผลักดันนวัตกรรม 
ชิ้นนี้  คือ ในพื้นที่กรุ ง เทพมหานคร เสนอใหมีการนําระบบการจัดการจราจรเปนพื้นที่ของ
กรุงเทพมหานครมาใช โดยการบริหารโครงการ ATC ตองกระทําแบบเชิงรุกกําหนดเปาหมายชัดเจน 
ดําเนินโครงการแบบองครวมที่มีความเชื่อมโยงกันกับสวนตาง ๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน และตองกําหนด
เปนงานโครงการที่มีลักษณะเปนนโยบายสําคัญกําหนดอยูในกรอบความรับผิดชอบตามโครงสรางของ
องคการ มีผูรับผิดชอบโดยตรง ชัดเจน แนนอน เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพ ประสิทธิผลในการดําเนินงาน 
กรุงเทพมหานคร ตองมีการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบ ATC และมีการจัดสรรงบประมาณ 
ที่เหมาะสมและตอเนื่อง เพื่อใหโครงการแลวเสร็จไดตามแผนงาน มีการปรับปรุงแกกฎหมายที่เกี่ยวของ
กับการบังคับใชระบบควบคุมสัญญาณไฟอัตโนมัติ รวมทั้งมีการประสานกับสํานักงานตํารวจแหงชาติ
เรื่องภารกิจควบคุมสัญญาณไฟจราจร หากมีระบบอัตโนมัติแลวไมควรเขามาควบคุมสัญญาณไฟแทน
ระบบ   

ในสวนการพัฒนาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร สําหรับทองถิ่น หรือเทศบาล 
สงเสริมใหมีการนํานวตักรรม AI box + CCTV ไปใชงาน ซึ่งตองมีการวิจัยและพัฒนาเพื่อนําไปใชสําหรับ 
ทางแยกวัดใจ เพื่อลดปญหาจราจรและอุบัติเหตุได การสงเสริมใหมีการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม 
ดานการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบที่เหมาะสมกับทองถิ่น คือ ราคาไมสูง ติดตั้งไดสะดวกไมมีความ
ซับซอนมากจนเกินไป และมีประสิทธิภาพตามหลักวิชาการ รวมทั้งมีความยืดหยุนในการพัฒนาและ
สามารถเพิ่มประสิทธิภาพไดอยางตอเนื่อง (เพื่อใหเปนเทคโนโลยีของประเทศไทยเอง) โดยรัฐตองสราง
ความตองการ หรือ Demand ที่มากเพียงพอตอการกระตุนใหเกิดการวิจัยและพัฒนา และนําไปสูการ
ผลิตของภาคเอกชนได โดยตองมีหนวยงานที่ทําหนาที่ทางวิชาการเปนผูดูเรื่องมาตรฐาน และทําหนาที่
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เปนที่ปรึกษาใหแกทองถิ่นในการนําเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมที่เกี่ยวของไปใช ซึ่งตองมีการสราง
หนวยงานที่จะที่เปนเจาภาพในดานวิชาการ การวิจัยและการพัฒนานวัตกรรมที่เกี่ยวของนี้ตอไป 

๔. Big Data Integration System for Traffic Forecasting (ระบบฐานขอมูล
ขนาดใหญเพื่อการคาดการณสภาพจราจร) 

การกําหนดนโยบาย มาตรการ แผนงาน และโครงการในการแกไขปญหาจราจร
ตาง ๆ ภาครัฐไดพัฒนาเครื่องมือแบบจําลองดานการจราจรมาใชเปนเครื่องมือในการวิเคราะหผลกระทบ
ดานการจราจรและขอมูลดานการเดินทางตาง ๆ และสงตอในการคํานวณดานความคุมคาทางการเงิน
และเศรษฐศาสตร หากพบวา มีความเหมาะสมคุมคาก็จะดําเนินโครงการนั้น ๆ ตอไป ซึ่งในปจจุบัน
ภาครัฐใชแบบจําลองระดับกรุ งเทพมหานครและปริมณฑล (extended Bangkok Urban Model : eBUM)  
เปนแบบจําลองกลยุทธ (Strategic Model) ที่สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
พัฒนาขึ้นมาเปนแบบจําลองฐาน (Base Model) เพื่อใชเปนเครื่องมือในการวิเคราะห คาดการณ 
สภาพการขนสงและจราจรที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงโครงขายคมนาคม หรือใชในการทดสอบ
มาตรการดานการจัดการจราจร (Traffic Management Measure) ในพื้นที่กรุ ง เทพมหานคร 
และปริมณฑล และยังมีแบบจําลองระดับประเทศ (National Model: NAM) มีวัตถุประสงค 
เพื่อพยากรณการเดินทางของคนและสินคาระหวางจังหวัด วิเคราะหปริมาณการเดินทางและการขนสง
สินคาที่เกิดขึ้นในแตละรูปแบบ โดยผลที่ไดจากแบบจําลองนั้นหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของสามารถ
นําไปใชวางแผน วิเคราะห และประเมินผลโครงการที่เกี่ยวของกับการจราจรและขนสงในระดับประเทศ 
โดยองคประกอบแบบจําลอง eBUM ใชขอมูลพื้นฐานที่มีความละเอียดแตกตางจากแบบจําลอง NAM 
ทั้งในสวนของขอมูลโครงขายคมนาคมขนสง ขอมูลเศรษฐกิจสังคม และพื้นที่ยอย โดยแบบจําลอง NAM 
จะมีขอมูลเกี่ยวกับกลุมสินคาและการเคลื่อนยายของสินคาเพิ่มเขามาเพื่อวิเคราะห คาดการณปริมาณ
การขนสงสินคา 

ผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองทั้ง eBUM และ NAM นํามาใชในการวางแผน
นโยบาย ออกแบบโครงสรางพื้นฐาน และแกไขปญหาที่เกิดขึ้นจากการจราจรและขนสง จากการศึกษา 
พบวา แบบจําลองขอมูลเหลานั้น มีขอจํากัดที่อาจนําไปสูการวิเคราะหที่คลาดเคลื่อนหรือผิดพลาดได 
เชน อาจทําใหผลวิเคราะหความตองการเดินทางหรือปริมาณผูโดยสารมากกวาหรือนอยกวาความเปน
จริงได สาเหตุของปญหาแบงออกเปน 2 ประเด็น คือ  1) ปญหาทางดานการเก็บขอมูลตัวอยางเพื่อใช
เปน Planning Data ที่มีจํานวนนอยเกินไปเมื่อเทียบกับขนาดของจํานวนประชาชนในพื้นที่ศึกษา 
กลาวคือขอมูลที่ไดมานั้นเปนขอมูลที่ยังไมสมบูรณ และไมครอบคลุมเนื่องจากขอมูลถูกจัดเก็บมาจาก
กลุมตัวอยางชุดเล็ก หรือนอยกวารอยละ 1 ของจํานวนประชากรทั้งหมดซึ่งจํานวนดังกลาวไมสามารถ
แสดงใหเห็นถึงสภาพความเปนจริงที่เกิดขึ้นได ซึ่งเปนขอจํากัดทางเทคนิคและงบประมาณในการสํารวจ 
อีกทั้งหนวยงานที่จัดเก็บขอมูลดังกลาวไมมีกระบวนการในการทําใหขอมูลเปนปจจุบันที่สุด  2) ปญหา
ทางดานการใชงานของขอมูล กลาวคือ หนวยงานที่นําขอมูลที่จัดเก็บนั้นมาใชงานนั้นขาดกระบวนการ
ควบคุมขอมูลพื้นฐานใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เนื่องจากแบบจําลองขอมูลนั้นตองมีการกําหนด 
คา Parameter พื้นฐานที่ทุกโครงการตองนําไปใชเปนฐานในการวิเคราะหใหเหมือนกัน เชน ขอมูล 
ดานประชากร การจางงาน การกระจายการเดินทาง รวมทั้งการสํารวจขอมูลจากพื้นที่จริง เพื่อการ
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ปรับเทียบแบบจําลอง (Calibration) และทดสอบความถูกตอง (Validation) เพื่อใหแบบจําลองสามารถ
นําไปใชในการวิเคราะหหรือการคาดการณผลกระทบดานตาง ๆ ไดใกลเคียงกับสภาพจริงที่จะเกิดไดมากสุด  

คณะกรรมาธิการฯ ไดเสนอนวัตกรรมที่ควรสนับสนุนและสงเสริม คือ นวัตกรรม        
Big Data Integration System for Traffic Forecasting เพื่อใชแกไขเรื่องของการเก็บขอมูล จํานวน
ขอมูล และความถูกตองของขอมูล ทําใหผูพัฒนาแบบจําลองมีความตองการที่จะพัฒนานวัตกรรม
สําหรับการจัดเก็บขอมูลที่ยืดหยุนซึ่งคือระบบ Big Data รวมถึงพัฒนานวัตกรรมที่มีคุณสมบัติในการ
พยากรณสภาพการจราจรเขาไวในนวัตกรรมเดียวกัน โดยมีคุณสมบัติของระบบ คือ  1) การรองรับ
ขอมูลที่หลากหลาย (Interactive Data Analysis) โดยขอมูลที่ระบบไดรับจะมาจาก การเก็บขอมูล 
ดวย IoT เชน ขอมูลการใชถนน ขอมูลโครงขายการจราจรและถนน ขอมูลสถิติโครงขายจากหนวยงาน
รัฐที่เกี่ยวของ และการเก็บขอมูลจาก Sampling และ Probe Data เมื่อระบบไดรับขอมูลอันหลากหลาย
มาแลว ขอมูลดังกลาวจะถูกนํามาเก็บไวที่ระบบกลาง (Central System) หรือในสวนของ Data Lake  
2) สวนการประมวลผลโดยการรับขอมูลแบบทันทีทันใด (Realtime Responding) เมื่อระบบไดรับ
ขอมูลจากแหลงขอมูลที่หลากหลาย และจัดเก็บไวใน Data Lake เรียบรอยแลวระบบสามารถทําการ
วิเคราะหขอมูลในระบบกลาง (Central System) ไดขั้นตอนตอไป ขอมูลจะถูกสงไปยัง Analytic Pool 
หรือพื้นที่จัดวางแบบจําลอง โดยนักพัฒนาสามารถนําชุดแบบจําลองมาทําการติดตั้งและทํางานรวมกับ
ชุดขอมูลแบบทันทีทันใด (Real Time) และชุดขอมูลถูกออกแบบมาใหสามารถเชื่อมตอกับหนวยงาน
รับผิดชอบใหสามารถทําการปรับปรุงขอมูลไดอยางทันกาล เมื่อมีการปรับปรุงขอมูลจากหนวยงาน
รับผิดชอบทําใหระบบ Model Network ของระบบประมวลผลไดอยางถูกตองอยูเสมอ สวนรับขอมูล
เชิงสถิติ เปนสวนที่ทําหนาที่เชื่อมตอกับหนวยงานภายในรับผิดชอบตาง ๆ และทําการเชื่อมตอขอมูล 
เชิงสถิติตาง ๆ โดยตรงกับหนวยงาน เชน ขอมูลจํานวนมากจากผูใชโทรศัพทมือถือ เปนตน จึงทําให 
Model ของระบบมีการปรับปรุงขอมูลไดแบบทันกาลหากมีการเปลี่ยนแปลงขอมูลจากหนวยงานตนสังกัด
ขอมูล นอกจากนั้นแลวผูเชี่ยวชาญยังสามารถกลับมาปรับปรุง Model ไดจากการพิจารณาผลการวิเคราะห
หรือขอมูลได  

คณะกรรมาธิการฯ มีขอสังเกตและขอเสนอแนะ คือ นวัตกรรม Big Data 
Integration System for Traffic Forecasting จะเขามาชวยในเรื่องขอมูล Planning data ที่มีจํานวน
นอยและคุณภาพของขอมูลที่อาจคลาดเคลื่อนเนื่องจากวิธีการสํารวจแบบเดิม ดวยการแทนที่ระบบ 
การจัดเก็บขอมูลแบบดั่งเดิมที่เก็บขอมูลไดจํานวนนอยและบางครั้งเปนขอมูลที่ไมถูกตอง อีกทั้งยังขาด
ความยืดหยุนตอสภาวะของการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นตลอดเวลา ดังนั้น นวัตกรรมชิ้นนี้จึงถูกพัฒนา 
ใหเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับขอมูลจากโครงขายขอมูลที่หลากหลาย จากการจัดเก็บขอมูล
ดังกลาวทําให Big Data เปรียบเสมือนพื้นที่จัดเก็บขอมูลขนาดใหญที่มีขอมูลหลากหลาย หลังจากนั้น
ขอมูลที่อยูใน Big Data จะถูกนําไปวิเคราะหในระบบวิเคราะหฐานขอมูลแบบองครวม (Integrated 
Analytics) ทําใหนักวิเคราะหสามารถเลือกใชขอมูลที่อยูในระบบ Big Data เพ่ือการวิเคราะหขั้นตอไปได  
โดยแนวทางการผลักดันนวัตกรรมนี้ คือ 1) ระยะสั้น คือ การสรางใหเกิดชุดขอมูล 2) ระยะกลาง คือ 
ทําใหเกิดองคประกอบกรรมวิธีในการวิเคราะหขอมูล 3) ระยะยาว คือ การวิเคราะหขอมูลใหเกิด 
การใชงานอยางยั่งยืนโดยผูใชที่จะกําหนดโจทยและกําหนดใหมีการใชงานไดตรงกับชุดขอมูลมีการ
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ประมวลผลและพัฒนาอยางตอเนื่อง แนวทางการผลักดนันวัตกรรม คือ การจัดหาแหลงเงินทุน (Source 
of Fund)  ผลักดันเพื่อการสราง Data Pool และการเชื่อมตอสื่อสาร : กําหนดมาตรฐานและพัฒนา 
การเชื่อมโยงขอมูล  

ทั้งนี้ แนวทางการขับเคลื่อนนวัตกรรมทั้ง 4 นวัตกรรมหลักนั้น จะเห็นวา การจะพัฒนา
ผลงานวิจัยเพื่อนําไปใชประโยชนไดจริง ตองเริ่มตนจากการคนควาวิจัยจนกระทั่งไดตนแบบตั้งแต 
ในระดับปฏิบัติการจนถึงการนําไปใชในสภาพแวดลอมจริงและนําไปสูการผลิต ที่ตองผานมาตรฐาน
ระดับสากล ซึ่งกระบวนการจะมีความซับซอนพอสมควรและเกี่ยวของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน
ผูประกอบการเปนจํานวนมาก ซึ่งนวัตกรรมหลัก ๔ นวัตกรรม ที่คณะกรรมาธิการฯ เสนอนั้นจะตองผาน
ระบบดานงานวิจัยและพัฒนานวัตกรรม โดยมีหนวยงานที่เกี่ยวของ คือ  

หนวยงานระดับนโยบาย (Policy) คือ สภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและ
นวัตกรรมแหงชาติ ซึ่งมีสํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมแหงชาติ  
เปนฝายเลขานุการ มีหนวยงานกําหนดนโยบายแนวทางในการเขียนคําขอจัดสรรงบประมาณ (Policy 
Deployment & Budget Allocation) คือ คณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  
ซึ่งมีสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม เปนฝายเลขานุการ  

หนวยงานที่เกี่ยวของเชื่อมตอในการใชเงินงบประมาณจากกองทุนประกอบกับนโยบายจาก
สภานโยบายการอุดมศึกษาฯ (Funding) ประกอบดวย หนวยงานบริหารจัดการทุน หรือ PMU 
(Program Management Unit)  เปนกลไกสําคัญในการบริหารงบประมาณวิจัยที่อยู ในกํากับ 
ของกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม ทั้งหมด 6 แหง นอกจากนี้ยังมีหนวยงาน
นอกกํากับของกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมอีก ๓ แหง  

หน วยงานปฏิบัติ  (Operation) ได แก  หน วยงานทุนวิจั ยด านวิทยาศาสตร  วิ จั ย  
และนวัตกรรม (ววน.) สถาบันอุดมศึกษา หนวยงานราชการ และหนวยงานในระบบ ววน. โดยการ
ออกแบบขอบเขตงานของหนวยบริหารและจัดการทุนวิจัยและนวัตกรรม ทั้งนี้ ความเชื่อมตอกัน 
ของทั้ง ๙ PMU มีหนวยงานตาง ๆ ที่เขามาเกี่ยวของ ที่สําคัญ คือ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) ซึ่งเปนหนวยงานหลักในการเชื่อมตอกันของทั้ง ๙ หนวยงาน
บริหารจัดการทุน (PMU)  

การศึกษาบริบทดานการสนับสนุนการวิจัย พบวา การวิจัยและพัฒนานวัตกรรม 
ดานการจราจรและขนสง ยังไมเปนเปาหมายหลักของการสนับสนุนเงินทุนวิจัย เนื่องจากไมมีหนวยงาน
เจาภาพหลักที่จะสนับสนุนและผลักดันใหเกิดนวัตกรรมนี้ การวิจัยในปจจุบันจะตอบสนองแผนงานที่ได 
มีการกําหนดไวแลว โดยในสวนของงานวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจรก็ยังไมม ี
ความชัดเจนในการดําเนินการไปสูการใชงานจริง ไมมีตลาดที่จะนําไปใชงานจริง จึงไมมีผูวิจัยมาขอรับ
ทุนวิจัยในเรื่องนวัตกรรมหลัก 4 นวัตกรรมตามที่คณะกรรมาธิการฯ เสนอ ดังนั้น จึงตองมีการพิจารณา
การจัดตั้งหนวยงานหลักเฉพาะที่รับผิดชอบ โดยเฉพาะหนวยงานที่รับผิดชอบการพัฒนาระบบตอเนื่อง
ใหมีความถูกตองทันสมัยตรงกับความตองการที่เปลี่ยนไป สงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางหนวยงาน 
เพื่อโครงขายขอมูลและการนําไปใชงานอยางเปนรูปธรรม ดังนี้ 1) อาจเปนหนวยงานที่ทําหนาที่เปน
ศูนยวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อการแกไขปญหาจราจรและขนสง (อาจอยูใน สวทช. หรือ บพข.  
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หรือ สนข.) หรือ 2) อาจเปนสถาบันวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อการแกไขปญหาจราจรและขนสง  
(เปนองคกรมหาชน) ซึ่งใชรูปแบบการจัดตั้งสถาบันวิจัยทางราง เปนตน 

คณะกรรมาธิการฯ มีขอสังเกตและขอเสนอแนะ คือ ใหจัดตั้งหนวยงานเจาภาพ ผลักดัน
นวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง ซึ่งเสนอใหมีการจัดตั้งศูนยดําเนินการในลักษณะ  
Think Tank ซึ่งประกอบไปดวยนักวิจัยที่มีความรูและประสบการณ และหนวยงานจะตองถูกพัฒนา 
ใหเพิ่มขีดความสามารถในการเชื่อมโยงกับผูใชงานจริงได และตองมีการผลักดันใหเกิดการพัฒนาระบบ
ตอเนื่องใหมีความถูกตองทันสมัยตรงกับความตองการที่เปลี่ยนไป สงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวาง
หนวยงานเพื่อโครงขายขอมูลและการนําไปใชงานอยางเปนรูปธรรม มีรูปแบบที่เสนอใหมีการจัดตั้ง 
เปน “ศูนยวิจัยนวัตกรรมเพื่อการจราจรและความปลอดภัย (Transport Innovation Research 
Laboratory: TIRL)” จัดตั้งขึ้นภายใตสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) 
หรือ กระทรวงคมนาคม หรือเปนในลักษณะขององคการมหาชน ก็ได โดยทําโครงการรวมกับ
บริษัทเอกชนเพื่อใหผานเกณฑของหนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ หรือ บพข. โดยมี คค. เปนผูรวบรวมความตองการในตลาดรวมถึงกําหนดแผนแมบทให
โครงการ และใชเงินโดยหนวยงานวิจัยและนวัตกรรม (ววน.) โดย TIRL หากเกิดภายใต สวทช.  
ในเบื้องตนก็อาจทําใหเกิดโดยลักษณะเหมือนศูนยวิจัยเทคโนโลยีระบบรางและการขนสงสมัยใหม  
(การจัดตั้งโดย สวทช. นําเรื่องเสนอคณะกรรมการพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ  
เพื่อพิจารณาเห็นชอบ) ซึ่งลักษณะความรับผิดชอบจะเปนงานวิจัยเฉพาะทาง และในอนาคตอาจปรับ
เพิ่มขึ้นหรือตั้งหนวยงานใหม เมื่อพรอมทั้งดานบุคลากรและงบประมาณก็เติบโตไปเปนองคกรมหาชน
เหมือนสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) (ภายใตกระทรวงคมนาคมไดในอนาคต)  

นอกจากการเสนอใหอยูภายใต สวทช. แลว อาจเสนอใหอยูในสํานักงานนโยบาย 
และแผนการขนสงและจราจร (สนข.) เปนอีกทางเลือกหนึ่ง โดยปจจุบัน สนข. กําลังดําเนินการ 
เพื่อขอจัดตั้งศูนยบูรณาการ พัฒนาระบบการจราจรและขนสงอัจฉริยะ หรือ ITS ตามกรอบแนวทาง 
การดําเนินการและระยะการพัฒนาของแผนแมบท ITS ระยะ 10 ป (พ.ศ. 2561 - 2570) ทําหนาที่
เปนหนวยงานกลาง มีหนาที่รับผิดชอบบูรณาการการดําเนินงานดาน ITS ในภาพรวมของประเทศ โดยมี
การดําเนินงานที่สอดคลองและใกลเคียง คือ  ศูนยบูรณาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแหงชาติ 
(National Multimodal Transport Integration Center: NMTIC) หรือ “ศูนย NMTIC” ที่มีภารกิจ 
ในการบริหารจัดการขอมูลดิจิทัล /เผยแพรขอมูล เพื่อใชในกระบวนการควบคุมและบริหารจัดการระบบ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ทั้งนี้ หากหนวยงานกลาง TIRL มารวมอยูกับการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS 
ของ สนข. และดําเนินการในลักษณะเปนเจาภาพในการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาการจราจรและ
ขนสงก็สามารถทําได แตอาจมีขอจํากัดทางดานจํานวนและคุณภาพของบุคลากรที่อาจไมใชนักวิชาการที่
เปนสายวิจัยและพัฒนานวัตกรรมโดยตรง เนื่องจากทั้งหมดเปนขาราชการเดิมของ สนข. มาทําอีกหนาที่หนึ่ง
เทานั้น ไมไดชํานาญในงานวิจัยเหมือนกับ สวทช. หรือ บพข. ซึ่งหากตองการใหดําเนินการใหเกิด
ประโยชนสูงสุดตองมีการจัดสรรกําลังคนและงบประมาณที่เหมาะสมตอไป 

 
************************************************ 
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 หนา 
คํานํา   ก 
รายนามคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร   ข 
รายนามคณะอนุกรรมาธิการศึกษาและวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกปญหา
การจราจรและขนสง 

  ค 

บทสรุปผูบริหาร   จ 
สารบัญ   ฒ 
สารบัญภาพ   ต 
สารบัญตาราง 
รายงานผลการพิจารณาศึกษา 

  ธ 
  ๑ 

๑. การดําเนินงาน 
๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
๓. ผลการพิจารณาศึกษา 

     ๒ 
     ๓ 
     ๔ 

บทที่ ๑ บทนํา   ๕ 
๑.  ความเปนมาและความสาํคัญของปญหา   ๕ 
๒.  วัตถุประสงคของการศึกษา   ๕ 
๓.  วิธีการศึกษา   6 
๔.  ระยะเวลาในการศึกษา   ๖ 
๕.  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ   ๖ 

บทที่ ๒ ผลการรวบรวมขอมูลและขอเท็จจริงตามกรอบการศึกษา  
1.  นวัตกรรมดานการจราจรและขนสง  ๗ 
2.  วิเคราะหปญหาดานเทคโนโลยีและนวัตกรรม  ๙ 

2.1 การพัฒนานวตักรรมกับความสามารถในการแขงขันของประเทศ  ๘ 
2.2 การลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา ในป 2545 – 2570 ๑๒ 
2.3 การลงทุนดานการวิจัยและนวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง ๑๔ 

3.  การวิเคราะหปญหาดานการจราจรและขนสง ๑๔ 
3.1 ปญหาการจราจรในเมืองใหญ เพื่อกําหนดเทคโนโลยีและนวัตกรรม ๑๔ 
3.2 ปญหาการเชื่อมตอในการเดินทาง (ตนทาง-ปลายทาง) ๑๘ 
3.3 ปญหาดานความปลอดภัยทางถนน ๒๘ 
3.4 ปญหาดานมลพิษฝุน PM2.5 และการใชพลังงาน ๓๑ 
3.5 ปญหาดานการใชเครื่องมือ (แบบจําลอง) ในการวิเคราะหดานการจราจร ๓๕ 
3.6 ปญหาดานรถจักรยานยนตสาธารณะ ๓๗ 

4.  การสรุปศึกษาเพื่อกําหนดประเภทนวัตกรรม ๓๘ 
4.1 การวิจัยเปนตนน้ําสวนหนึ่งที่สําคญัของการพัฒนานวัตกรรม ๓๘ 
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 หนา 
 
4.2 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม   
       (สกสว.) 

 
๓๘ 

4.3 การวิจัยเปนตนทางสวนหนึ่งของการพัฒนานวัตกรรม ๓๙ 
          5. นวัตกรรมอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ    ๕๓ 

เทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ ๕๓ 
บทที่ ๓ ผลการศึกษา ๕๘ 

1.  นวัตกรรมชิ้นที่ 1 Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor 5๘ 
1.1 สภาพปญหา 5๘ 
1.2 รายละเอียดของนวัตกรรมและเทคโนโลยีปจจุบัน ๖๐ 
1.3 AI Box นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่ควรสงเสริม ๖๒ 
1.4 ปญหา/อุปสรรคในการผลักดัน AI Box ใหเกิดขึ้นจริง ๗๑ 
1.5 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ ๗๓ 

2.  นวัตกรรมชิ้นที่ 2 Toll Tag (Vehicle Re-Identification) ๗๕ 
2.1  สภาพปญหา ๗๕ 
2.2  รายละเอียดของนวัตกรรมและเทคโนโลยีปจจุบัน ๗๗ 
2.3  RFID นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่ควรสงเสริม ๘๑ 
2.4  การนํานวัตกรรมไปประยุกตใช ๘๓ 
2.5  ปญหา/อุปสรรคในการผลักดันใหเกิดขึ้นจริง ๘๔ 
2.6  ขอสังเกตและขอเสนอแนะ ๘๔ 

3.  นวัตกรรมชิ้นที่ 3 Intersection Signal Control ๘๕ 
3.1  สภาพปญหา ๘๕ 
3.2  รายละเอียดของนวัตกรรมและเทคโนโลยีปจจบุัน ๘๗ 
3.3  ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติโดยใชเทคนิคประมวลผลภาพ  

(CCTV + AI Box) 
๘๘ 

3.4  ปญหา/อุปสรรคในการผลักดันใหเกิดขึ้นจริง ๘๙ 
3.5  ขอสังเกตและขอเสนอแนะ ๙๐ 

4. นวัตกรรมชิ้นที่ 4 Big Data Integration System for Traffic Forecasting ๙๑ 
4.1  สภาพปญหา ๙๑ 
4.2  รายละเอียดนวัตกรรมและเทคโนโลย ี ๙๒ 
4.3  แนวทางการปรับปรุงแบบจําลอง eBUM ที่สําคัญ ๙๓ 
4.4  Big Data Integration System for Traffic Forecasting นวัตกรรมและ 

เทคโนโลยีที่ควรสงเสริม 
๙๔ 

4.5  ขอสังเกตและขอเสนอแนะ ๑๐๐ 
5.  นวัตกรรมอื่น ๆ คือ เทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัต ิ ๑๐๔ 

5.1  นวัตกรรมดานรถยนตไฟฟา ๑๐๔ 
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5.2  ยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือรถยนตไรคนขับ (Autonomous Car หรือ  

Self-Driving Car) 
๑๐๔ 

5.3  ขอเสนอแนะในการพัฒนานวัตกรรมดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัต ิ 
ของประเทศไทย 

๑๐๖ 

6.  การขับเคลื่อนนวัตกรรม ๑๐๗ 
6.1  ระบบวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม (ววน.) ๑๐๘ 
6.2  หนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน 

ของประเทศ (บพข.) 
1๑๑ 

6.3  การขับเคลื่อนผลักดันนวัตกรรมหลัก 4 ดาน 1๑๔ 
บทที่ 4 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 1๒๖ 
๔. ขอสังเกตของคณะกรรมาธิการ ๑๒๖ 

ดานที่ 1 องคกรขับเคลื่อน 1๒๖ 
ดานที่ 2 งบประมาณและทุนวิจัย 1๒๘ 
ดานที่ 3 การบริหารจัดการ 1๒๙ 
ดานที่ 4 นโยบายและกฎหมาย 1๓๒ 
ดานที่ 5 การดําเนินงาน 1๓๔ 
ดานที่ 6 การกําหนดมาตรฐานนวัตกรรม 1๓๕ 

บรรณานุกรม ๑๓๗ 
ภาคผนวก  
             - QR CODE รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญขับเคลื่อนการปฏิรปูระบบความปลอดภัยทางถนน  

                  สภาขับเคลื่อนการปฏิรปูประเทศ เรื่อง “การแกไขปญหาจราจรในเมืองใหญ”
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ภาพที ่1 การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ ๑๑ 

ภาพที ่2 การลงทุนดานการวิจัยและพฒันาของประเทศไทย ป 2545 – 2562 ๑๒ 

ภาพที ่3 การลงทุนดานการวิจัยและพฒันาของประเทศตาง ๆ ๑๓ 

ภาพที ่4 คาดการณการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาของประเทศไทย ป 2563 – 2570 ๑๓ 

ภาพที ่5 แนวคิดการพฒันาระบบการเดินทางในเขตเมือง โดยมีระบบรถไฟฟาเปนแกนหลัก 
  และระบบอื่น ๆ  เปนระบบ Feeder 

๑๙ 

ภาพที ่6 การดําเนินการระบบรถไฟฟาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ๒๐ 

ภาพที ่7 ตําแหนงสถานีรถไฟฟาปจจุบันและตามแผน M-Map ในอนาคต ๒๐ 

ภาพที ่8 แนวโนมผูใชบรกิารรถไฟฟา ที่เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง ๒๑ 

ภาพที ่9 สัดสวนการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟา ๒๑ 

ภาพที ่10 ระบบขนสงสาธารณะระบบรอง (Feeder) ๒๒ 

ภาพที ่11 สถิติจํานวนผูโดยสารรถประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ๒๓ 

ภาพที ่12 โครงขายเสนทางเดินรถตามแผนปฏิรปู (อยูระหวางการพิจารณาดําเนินการ) ๒๔ 

ภาพที ่13 แนวเสนทางบริการเดินรถโดยสารสาธารณะหมวด 1 และหมวด 4 ๒๔ 

ภาพที ่14 การเชื่อมตอระหวางรถไฟฟากับทาเรือ ๒๕ 

ภาพที ่15 สถิติจํานวนผูโดยสารเรือดวนเลียบฝงแมน้ําเจาพระยา ๒๕ 

ภาพที ่16 สถิติจํานวนผูโดยสารเรือคลองแสนแสบ ๒๖ 

ภาพที ่17 แผนการระบบคํานวณคาโดยสารโดยยึดตามระยะทาง ๒๗ 

ภาพที ่18 ปริมาณการใชเชื้อเพลิงในภาคขนสงทางบก ๓๔ 

ภาพที ่19 สถานการณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและไฟฟาของประเทศไทย ป 2564 ๓๔ 

ภาพที ่20 กรอบแนวทางการดําเนินงาน ๔๐ 

ภาพที ่21 แผนผังการดําเนนิงาน ๔๐ 

ภาพที ่22 รูปแบบการพฒันาเทคโนโลยีเพื่อแกไขปญหาจราจร ๔๒ 

ภาพที ่23 การใชงาน Lidar Sensor ๔๒ 

ภาพที ่24 การใชงาน Microwave Radar Sensor ๔๓ 

ภาพที ่25 กลอง CCTV กับระบบประมวลผลภาพ ๔๔ 

ภาพที ่26 พืน้ที่โครงการระบบ ATC และผังแสดงขอบเขตพื้นที่โครงการเพื่อนํารองของ กทม. ๕๐ 

ภาพที ่27 ตัวอยางการใชกลองวงจรปดเพื่อการตรวจสอบ ๕๒ 

ภาพที ่28 เทคโนโลยีที่ใชในรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัต ิ ๕๔ 
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ภาพที ่29 ยานยนตขบัขี่อัตโนมตัิที่ไดรับการพัฒนาจาก CMU ในยุค 1990 ๕๕ 

ภาพที ่30 แผนที่สามมิติความคมชัดสูงทีไ่ดจากการใชเทคโนโลยี Lidar ของบริษัท Velodyne ๕๖ 

ภาพที ่31 ตัวอยางของ Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor ๕๙ 

ภาพที ่32 รูปแบบการใชงานขอมูลจาก Sensor ตาง ๆ ๕๙ 

ภาพที ่33 เทคโนโลยี AI Box ๖๓ 

ภาพที ่34 แผนภาพโครงสรางการทํางานรวมกันของอุปกรณ IoT โดยทั่วไป ๖๔ 

ภาพที ่35 แผนภาพโครงสรางการทาํงานรวมกันระหวางอุปกรณ AI in a box และ AI cloud ๖๔ 

ภาพที ่36 การนําไปใชประโยชนดานการจราจรและขนสง ๖๖ 

ภาพที ่37 ตัวอยางการทํางานของระบบ ๖๗ 

ภาพที ่38 แผนภาพขั้นตอนการทํางานของระบบตรวจจับผูไมสวมหมวกนิรภัยอัตโนมัต ิ ๖๘ 

ภาพที ่39 ตัวอยางการตรวจหาตําแหนงปายทะเบียนและการอานขอมูลตัวอักษร-ตัวเลข ๖๙ 

ภาพที ่40 การประมวลผล AI + Camera ในรูปแบบของ Server ๗๐ 

ภาพที ่41 การประมวลผลในกลองทั่วไป รวมกับ AI Board ๗๐ 

ภาพที ่42 ตัวอยางของกลอง AI ที่ผลิตในประเทศไทย ๗๑ 

ภาพที ่43 ตัวอยางของ Toll Tag (Vehicle Re-Identification) ALPR ๗๕ 

ภาพที ่44 ตัวอยางของ Toll Tag (Vehicle Re-Identification) RFID ๗๖ 

ภาพที ่45 ตัวอยาง การนําเทคโนโลยี RFID ที่ผลิตในประเทศไปใชงานดานตาง ๆ  ในปจจุบัน ๗๖ 

ภาพที ่46 ภาพรวมของระบบ RFID ๗๘ 

ภาพที ่47 ตัวอยาง Tag ชนิดพวงกุญแจ แคปซูล และบัตรตามลําดับ ๗๙ 

ภาพที ่48 ตัวอยาง Tag บัตรภายในบรรจุแบตเตอรี่ขนาดเล็กไว ๗๙ 

ภาพที ่49 การเปรียบเทียบระหวางฟงกชันการใชงาน (Functionality) เทียบกับขนาดของ 
   หนวยความจํา (Memory Size) และมาตรฐาน ISO ตาง ๆ  

๘๐ 

ภาพที ่50 ตัวอยางแท็กติดไฟหนารถยนตและมอเตอรไซค ๘๒ 

ภาพที ่51 ตัวอยางแท็กติดบนแผนปายทะเบียน ๘๒ 

ภาพที ่52 ตัวอยางรูปแบบการติดตั้งโครงนั่งราน (ดานบน) ๘๓ 

ภาพที ่53 ตัวอยางรูปแบบการติดตั้งตัวอานในแผงดานขาง (ซายหรือขวา) ๘๓ 

ภาพที ่54 สญัญาณไฟสําหรับกรณีพิเศษ (Special Traffic Signal) ๘๖ 

ภาพที ่55 แผนการตดิตั้งระบบ ATC ในกรุงเทพมหานคร 4 ระยะ ๘๘ 

ภาพที ่56 ระบบควบคุมสญัญาณไฟจราจรอัตโนมัติโดยใชเทคนิคประมวลผลภาพ  
   (CCTV + AI Box) 

๘๙ 



ท 

 

สารบัญภาพ  

 หนา 

ภาพที ่57 โครงสรางระบบและการเชื่อมโยงกับผูใชงานขอมูลและกลุมผูใหขอมูลภายนอก ๙๕ 

ภาพที ่58 การทํางานของ Big Data Integration System for Traffic Forecasting  

               Framework 

๙๕ 

ภาพที ่59 รูปแบบการทาํงานของนกัวิเคราะหขอมูลกอนและหลังมีระบบชวยดําเนินการ ๙๘ 

ภาพที ่60 โครงสรางหนวยงานระบบวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม ๑๐๘ 

ภาพที ่61 ขอบเขตงานของหนวยบริหารและจดัการทุนวิจัยและนวตักรรม ๑๐๙ 

ภาพที ่62 การปฏริูประบบการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 1๑๐ 

ภาพที ่63 หนาที่และภารกจิของ PMU 1๑๐ 

ภาพที ่64 โปรแกรมสนับสนุนทุนวิจัยดานการจราจรและขนสงของ PMU 1๑๑ 

ภาพที ่65 กระบวนการของนวัตกรรม 1๑๒ 

ภาพที ่66 กรอบการวิจัย 7 อุตสาหกรรม 1๑๓ 

ภาพที ่67 ภาพแสดงผังการจัดตั้งศูนยนวัตกรรม 1๑๗ 

ภาพที ่68 โครงสรางของ ศูนยวิจัยวิจัยเทคโนโลยีระบบรางและการขนสงสมัยใหมภายใต 
   สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยแีหงชาติ (สวทช.) 

1๑๙ 

ภาพที ่6๙ โครงสรางของ สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) 1๒๐ 

ภาพที ่70 ขั้นตอนการขอจัดตั้งองคกรมหาชน ในกรณีที่จะมีการเสนอจัดตั้งองคกรใหม 
  แบบสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) 

1๒๐ 

ภาพที ่71 ผงัเสนอการจัดตั้งศูนยวิจัยนวตักรรมเพื่อการจราจรและความปลอดภัย 1๒๑ 

ภาพที ่๗๒ กรอบแนวคิดการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS 1๒๒ 

ภาพที ่73 อํานาจหนาที่ศนูยบูรณาการ ITS 1๒๓ 

ภาพที ่74 โครงสรางของศูนยบูรณาการ ITS 1๒๓ 
  
  
 



ธ 

 

 

              สารบัญตาราง  

 หนา 

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบเทคโนโลย ี ๖๑ 

ตารางที่ 2 หนวยงานที่ใชระบบประมวลผลภาพจากกลองวงจรปด ๖๕ 
  
 



รายงานผลการพิจารณาศึกษา  
เรื่อง การวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง 

ของคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร 

 

  
 ตามที่ที่ประชุมสภาผูแทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปที่ ๑ ครั้งที่ ๒๑ (สมัยสามัญประจําปครั้งที่หนึ่ง) 
วันพุธที่  ๑๑ กันยายน ๒๕๖๒ ไดลงมติตั้ งคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร 
เพื่อใหมีหนาที่และอํานาจตามขอบังคับการประชุมสภาผูแทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ขอ ๙๐ (๘) ในการ
กระทํากิจการพิจารณาสอบหาขอเท็จจริงหรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับการคมนาคมทั้งการจราจรทางบก  
ทางน้ํา ทางอากาศ การขนสงมวลชน การขนสงสินคา ระบบโลจิสติกส และการพาณิชยนาวี นั้น 
กรรมาธิการคณะนี้ประกอบดวย  
   (๑) นายโสภณ  ซารัมย ประธานคณะกรรมาธิการการคมนาคม  
   (๒) นายรังสรรค  วันไชยธนวงศ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง  
   (๓) นายสุรศักดิ์  ชิงนวรรณ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 
   (๔) นายสุรเชษฐ  ประวีณวงศวุฒ ิ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
   (๕) นายมนตรี  ปานอยนนท รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี ่
   (๖) นายนิกร  จํานง รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หา 
   (๗) นายวิรัช  รัตนเศรษฐ ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
   (๘) นายสุรพงษ  อึ้งอัมพรวิไล ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
   (๙) นายกิตติศักดิ์  คณาสวัสดิ์ โฆษกคณะกรรมาธิการ 
 (๑๐) นายคารม  พลพรกลาง โฆษกคณะกรรมาธิการ 
 (๑๑) นางสาวนภาพร  เพ็ชรจินดา โฆษกคณะกรรมาธิการ 
 (๑๒) นายภูดิท  อินสุวรรณ โฆษกคณะกรรมาธิการ 
 (๑๓) นายอดิพงษ  ฐิติพิทยา เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
 (๑๔) นายวัฒนา  ชางเหลา ผูชวยเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
 (๑๕) พันตํารวจเอก ทวี  สอดสอง กรรมาธิการ 

 อนึ่ง นายวันมูหะมัดนอร มะทา ไดลาออกจากการเปนกรรมาธิการ ตั้งแตวันศุกรที่                   
๑๑ กันยายน พ.ศ. ๒๕๖๓ และที่ประชุมสภาผูแทนราษฎร ชุดที่ ๒๕ ปที่ ๒ ครั้งที่ ๑ (สมัยสามัญประจําป   
ครั้งที่สอง) วันพุธที่ ๔ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ ไดมีมติตั้ง พันตํารวจเอก ทวี สอดสอง แทนตําแหนงที่วาง 

 บัดนี้ คณะกรรมาธิการไดพิจารณาศึกษา เรื่อง “การวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรม 
เพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง” เสร็จเรียบรอยแลว จึงขอรายงานผลการพิจารณาเรื่องดังกลาว 
ตอสภาผูแทนราษฎร ตามขอบังคับการประชุมสภาผูแทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ ขอ ๑๐๔ และขอ ๑๐๕ 
ดังนี้ 

 



๒ 
 

 ๑. การดําเนินงาน  
  ๑.๑ คณะกรรมาธิการไดมีมติแตงตั้งนางสาวจันทิมา ทองชาติ ผูบังคับบัญชากลุมงาน
คณะกรรมาธิการการคมนาคม สํานักกรรมาธิการ ๑ สํานักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร ทําหนาที่
ผูชวยเลขานุการคณะกรรมาธิการการคมนาคม ตามขอบังคับการประชุมสภาผูแทนราษฎร พ.ศ. ๒๕๖๒ 
ขอ ๙๓ วรรคสี่  
  ๑.๒ คณะกรรมาธิการไดมีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการคณะหนึ่ง เพื่อทําหนาที่พิจารณา
ศึกษาเกี่ยวกับนวัตกรรมการแกไขปญหาการจราจรและความปลอดภัยทางถนน ทั้งนี้ ตามขอบังคับ 
การประชุมการสภาผูแทนราษฎร พ.ศ.๒๕๖๒ ขอ ๙๖ ซึ่งคณะอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบดวย 
    ๑.๒.๑ นายสุรเชษฐ ประวีณวงศวุฒ ิ ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
    ๑.๒.๒ นางสาวนภาพร  เพ็ชรจินดา รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
    ๑.๒.๓ นายจิรุตม วิศาลจิตร รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง  
    ๑.๒.๔ นายนิกร จํานง ประธานที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
    ๑.๒.๕ นายอนุวงศ  ชลคุป โฆษกคณะอนุกรรมาธิการ 
    ๑.๒.๖ นายสุรพงษ เมี้ยนมิตร เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
    ๑.๒.๗ ศาสตราจารยเอกชัย สุมาลี ผูชวยเลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
    ๑.๒.๘ รองศาสตราจารยมงคล เอกปญญาวงศ อนุกรรมาธิการ 
    ๑.๒.๙ รองศาสตราจารยมาโนช โลหเตปานนท อนุกรรมาธิการ 
   ๑.๒.๑๐ นายสุชาต อุดมโสภกิจ อนุกรรมาธิการ  

  ๑.๓ คณะกรรมาธิการไดมีมติตั้งบุคคลเปนที่ปรึกษาประจําคณะอนุกรรมาธิการ เพื่อทํา
หนาที่ปฏิบัติงานที่เปนประโยชนในการดําเนินงานของคณะอนุกรรมาธิการ ซึ่งที่ปรึกษาประจําคณะอนุ
กรรมาธิการ ประกอบดวย  
    ๑.๓.1 นายคารม พลพรกลาง 
    ๑.๓.๒ นายอัฌษไธค รัตนดิลก ณ ภูเก็ต 
    ๑.๓.๓ นายพิเชฐ คุณาธรรมรักษ 
    ๑.๓.๔ นายณรงค ศิริเลิศวรกุล 
    ๑.๓.๕ นายภาสกร ประถมบุตร 
    ๑.๓.๖ รองศาสตราจารยสรวิศ นฤปติ 
    ๑.๓.๗ นายชฎิล ตูจินดา 
    ๑.๓.๘ นายสืบพงษ ไพศาลวัฒนา 
    ๑.๓.๙ นายไทภัทร ธนสมบัติกุล 
  ๑.๓.๑๐ พลตํารวจตรี วีรพฒัน ศิวะแพทย 
  ๑.๓.๑๑ นายวีระศักดิ์ วีระธรรมโม 
  ๑.๓.๑๒ ผูชวยศาสตราจารยทวีศักดิ์ แตะกระโทก 
  ๑.๓.๑๓ นายปรเมศวร กุมารบุญ 
  ๑.๓.๑๔ ศาสตราจารยเกษม ช ูจารุกุล  
 



๓ 
 

 ๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
 ๒.๑ คณะกรรมาธิการไดจัดใหมีการประชุม จํานวน ๒ ครั้ง ดังนี้  
  ๒.๑.๑ การประชุมคณะกรรมาธิการ ครั้งที่ ๕๕ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๒๓ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
ณ หองประชุมกรรมาธิการ CB 405 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 
  ๒.๑.๒ การประชุมคณะกรรมาธิการ ครั้งที่ ๖๐ เมื่อวันพฤหัสบดีที่ ๙ มิถุนายน ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 405 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 
 ๒.๒ คณะอนุกรรมาธิการไดใหมีการประชุม จํานวน ๑๑ ครั้ง  ดังนี้ 

  ๒.๒.1  การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๑ วันศุกรที่ ๒๘ มกราคม ๒๕๖๕ 
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 401 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 

  ๒.๒.๒ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๒ วันศุกรที่ ๔ กุมภาพันธ ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 401 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 

  ๒.๒.๓ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๓ วันศุกรที่ ๑๑ กุมภาพันธ ๒๕๖๕ 
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา  

  ๒.๒.๔ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๔ วันศุกรที่ ๒๕ กุมภาพันธ ๒๕๖๕ 
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา  

  ๒.๒.๕ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๕ วันศุกรที่ ๔ มีนาคม ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา  

  ๒.๒.๖ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๖ วันศุกรที่ ๑๑ มีนาคม ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 

  ๒.๒.๗ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๗ วันศุกรที่ ๑๘ มีนาคม ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา  

  ๒.๒.๘ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๘ วันศุกรที่ ๒๕ มีนาคม ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 

  ๒.๒.๙ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๙ วันศุกรที่ ๘ เมษายน ๒๕๖๕  
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 
  ๒.๒.10 การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๑๐ วันศุกรที่ ๒๒ เมษายน ๒๕๖๕ 
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 
  ๒.๒.๑๑ การประชุมคณะอนุกรรมาธิการ ครั้งที่ ๑๑ วันศุกรที่ ๒๐ พฤษภาคม ๒๕๖๕ 
ณ หองประชุมกรรมาธิการ N 406 ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา 
  ๒.๓ คณะกรรมาธิการไดดําเนินการ โดยเชิญผูแทนหนวยงานเขารวมประชุม เพื่อให
ขอมูลและแสดงความคิดเห็นประกอบการพิจารณา ดังนี้ 

๒.๓.๑ สํานักงานการวิจัยแหงชาติ (วช.)  
  ๑) นางสาวศิรินทรพร เดียวตระกูล นักวิเทศสัมพันธ ชํานาญการพิเศษ 
     รักษาราชการแทนผูอํานวยการ 
      กองบริหารทนุวิจัยและนวัตกรรม 2 
  ๒) นางสาวอาภา เนตรประไพ  นักวิเทศสัมพันธ ชํานาญการพิเศษ 



๔ 
 

  ๓) นางสาวปาริชาติ ศรีระพันธุ นักวิเคราะหนโยบายและแผนชํานาญการ  

๒.๓.๒ สํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมแหงชาติ 
(สอวช.) 
  ๑) นายธนาคาร วงษดีไทย ผูเชี่ยวชาญนโยบายอาวุโส 
     กลุมยุทธศาสตรการอุดมศึกษา 
     วิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม 
  ๒) ผศ. วรรณรัช  สันติอมรทัต   หนวยบริหารและจดัการทุน 
     ดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน 
     ของประเทศ (บพข.) 
   ๓) นางเบญจพร ธรรมกุล 

  ๒.๓.๓ สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 
(สกสว.)  

 ๑) รศ. พงศพันธ แกวตาทิพย รองผูอํานวยการสํานักงาน 
 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริม 
 วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 
 ๒) นายเอก จินดาพล ผูอํานวยการกลุมภารกิจการพัฒนา 

   วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 
   ดานความสามารถในการแขงขัน 

 ๓) ผศ. สุภาวดี โพธิยะราช นักวิชาการระดับสูง 
 ๔) นางสาวเวธนี ตั้งสินมั่น นักวิชาการระดับสูง 
 ๕) นางสาวฐิติภรณ ธีระวิวัฒนกิต นักวิชาการระดับกลาง 
 ๖) นางสาวอารยา ไชยดี นักวิชาการระดับตน 

  ๒.๓.๔ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) 
 ๑) นายเอกรัตน ไวยนิตย ผูอํานวยการศูนยวิจัยเทคโนโลยี 
 ระบบรางและการขนสงสมัยใหม 
 ๒) นายสุวภัทร รักเสรี 
 ๓) นายสมฤทธิ์ พุทธนบุตร 

๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
 คณะกรรมาธิการไดจัดทํารายงานผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง “การวางแนวทาง 

การพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง” ปรากฏผลการดําเนินการตามที่แนบมาพรอมนี้ 
ดังนี้ 

 บทที่ ๑  บทนํา 
 บทที่ ๒  ผลการรวบรวมขอมูลและขอเท็จจริงตามกรอบการศึกษา 
 บทที่ ๓  ผลการศึกษา 
 บทที่ ๔  ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 



บทที่ ๑ 
บทนํา 

 
1. ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 ปญหาจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงเมืองใหญเปนปญหาที่สะสม 
มานานหลายป โดยสาเหตุของปญหาการจราจรติดขัดนั้น มาจากหลายปจจัยเกี่ยวพันกันอยางซับซอน 
ทั้งดานการเพิ่มขึ้นของประชากร การจัดวางผังเมืองที่ไมเหมาะสม และปริมาณยานยนตที่เพิ่มขึ้น 
อยางไรการจํากัด การใชผิวจราจรไมเหมาะสม ระบบขนสงสาธารณะยังไมครอบคลุมการใหบริการ 
ระบบการเชื่อมตอการเดินทางหรือระบบ Feeder ไมมีประสิทธิภาพ การบังคับใชกฎหมาย การใช
พลังงานโดยเปลาประโยชนจากการติดขัดสูง และขาดการนําเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมดานการจราจร 
มาใชประโยชน ดานการวางแผนงานหรือมาตรการของภาครัฐยังขาดเครื่องมือที่เหมาะสม เชน  
ขาดแบบจําลองดานการขนสงและจราจรที่มีประสิทธิภาพทําใหขอมูลดานการวางแผน ซึ่งนําไปใชในการ
พยากรณมีปริมาณไมมากพอที่จะเปนตัวแทนพฤติกรรมการเดินทางของคนและสินคาที่สามารถนํามาใช 
เพื่อการวิเคราะหและวางแผนดานการขนสงและจราจรไดอยางถูกตองและเหมาะสม ซึ่งในหลายปที่ผานมา 
หนวยงานที่เกี่ยวของไดพยายามมากมายในการแกปญหาจราจรและขนสง แตยังไมเห็นผลลัพธของการแกไข
ปญหาอยางเปนรูปธรรม ดังนั้น หากมีการศึกษาและกําหนดนวัตกรรมดานการจราจรและขนสงที่ชัดเจน
และเหมาะสม เพื่อนํามาใชในการแกไขปญหาดานการจราจรและขนสงของประเทศ จะทําใหเกิดพัฒนา
นวัตกรรมดานการจราจรและขนสงเพื่อใชในการแกไขปญหาการจราจรและขนสงของประเทศไดอยาง
ตรงจุด นอกจากนั้นยังเปนการสนับสนุน และสงเสริมการพัฒนาบุคลากรดานการวิจัยของประเทศ  
เพื่อนําไปสูการผลิตนวัตกรรมดานการจราจรและขนสงในเชิงอุตสาหกรรมตอไป 
 จากสภาพปญหาและแนวทางดังกลาวขางตน คณะกรรมาธิการการคมนาคม พิจารณาเห็นวา 
เปนเรื่องที่อยูในหนาที่และอํานาจของคณะกรรมาธิการ ตามขอคับการประชุมสภาผูแทนราษฎร  
พ.ศ.๒๕๖๒ ขอ ๙๐ (๘) สมควรที่จะทําการศึกษาแนวทางการนํานวัตกรรมมาใชเปนเครื่องชวยในการ
แกปญหาจราจรและขนสง คณะกรรมาธิการฯ จึงมีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการศึกษาและวางแนวทาง 
การพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกปญหาจราจรและขนสง เพื่อดําเนินการศึกษาเกี่ยวกับนวัตกรรมการแกไข
ปญหาจราจรและขนสง พรอมทั้งจัดทํารายงานเสนอตอคณะกรรมาธิการการคมนาคม และเสนอรายงาน
ตอที่ประชุมสภาผูแทนราษฎรพิจารณาตอไป   
 

2. วัตถุประสงคของการศึกษา 
 2.๑ เพื่อศึกษาและกําหนดแนวทางในการนํานวัตกรรมมาใช เพื่อแกไขปญหาการจราจร 

และขนสง ทั้งในกรุงเทพมหานครและตางจังหวัด 
 2.๒ เพื่อกําหนดแนวทางในการสนับสนุน ศึกษา วิจัย และพัฒนานวัตกรรม ตลอดจน

เทคโนโลยีหรือฐานขอมูลตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาการจราจรและขนสง 
 2.3 เพื่อกําหนดแนวทางในการสรางเครือขายทางวิชาการในการผลักดันใหเกิดการนํา

นวัตกรรมไปใชจริงในสภาพปญหาและพื้นที่ที่เหมาะสม 



๖ 
 

 2.4 เพ่ือจัดทํารายงานผลการศึกษา ปญหาอุปสรรค และขอเสนอแนะ รวมทั้งขอสังเกตเสนอ 
ตอที่ประชุมสภาผูแทนราษฎร 

3. วิธีการศึกษา 
 3.1 ศึกษาขอมูลปฐมภูมิ โดยการประชุมรับฟงขอเท็จจริง แลกเปลี่ยนความคิดเห็น ซักถาม

ปญหาอุปสรรค รวมทั้ง ขอสังเกตและขอเสนอแนะ จากผูแทนหนวยงานที่เกี่ยวของกับการพัฒนา
นวัตกรรมเพื่อแกปญหาการจราจรและขนสง 

 ๓.๒ ศึกษาขอมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาเอกสารทางวิชาการ งานวิจัย และกฎหมาย 
ที่เกี่ยวของ 

4. ระยะเวลาในการศึกษา  
  วันที่ ๒๔ ธันวาคม ๒๕๖๔ – ๙ มิถุนายน ๒๕๖๕  
 

5. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 ๕.๑ ขอเสนอแนะเพื่อกําหนดแนวทางการนํานวัตกรรมมาใชในการแกไขปญหาการจราจร 

และขนสง ทั้งในกรุงเทพมหานครและตางจังหวัด  
 ๕.๒ แนวทางในการสนับสนุน ศึกษา วิจัย และพัฒนานวัตกรรม ตลอดจนเทคโนโลยี  

หรือฐานขอมูลตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาการจราจรและขนสง  
 ๕.๓ แนวทางในการสรางเครือขายทางวิชาการเพื่อผลักดันใหเกิดการนํานวัตกรรมไปใชจริง 

ในสภาพปญหาและพื้นที่ที่เหมาะสม 
 ๕.๔ คณะรัฐมนตรี ศาล องคกรอัยการ หรือหนวยงานที่เกี่ยวของไดรับทราบขอสังเกต 

และขอเสนอแนะที่เปนประโยชนเกี่ยวกับการนํานวัตกรรมมาใชในการแกไขปญหาการจราจรและขนสง   
 ๕.๕ คณะกรรมาธิการการคมนาคมไดเผยแพรขอมูลรายงานผลการศึกษาตามหนาที ่

และอํานาจใหสาธารณะชนไดทราบ 
 
 
 



บทที่ 2 
ผลการรวบรวมขอมลูและขอเท็จจริงตามกรอบการศึกษา 

 
1. นวัตกรรมดานการจราจรและขนสง 
  คําวา “นวัตกรรม (Innovation)” หมายถึง แนวคิดใหม หรือสิ่งประดิษฐใหม ที่ตอยอดหรือ
ใชประโยชนจากสิ่งที่มีอยูแลวใหทันสมัยยิ่งขึ้น ทั้งอาศัยความกาวหนาในเชิงเทคโนโลยีและไมใช
เทคโนโลยี นําไปสรางสรรคในรูปแบบใหมใหเกิดประโยชนมากยิ่งขึ้น สามารถชวยสรางมูลคาในเชิง
เศรษฐกิจได แตนวัตกรรมจะเกิดขึ้นไดตองผานกระบวนการคิด พัฒนา ประดิษฐ ทดลอง ปรับปรุง 
และนําไปใชงาน (สํานักงานนวัตกรรมแหงชาติ, 2547) 
  นวัตกรรมที่จะนํามาใชในการแกไขปญหาดานการจราจรและขนสงและนําไปสูการใชในเชิง
พาณิชยไดนั้น ตองเริ่มจากการวิเคราะหปญหาทั้งในดานของเทคโนโลยีและนวัตกรรมดานการจราจร 
และขนสง รวมทั้งการเชื่อมตอการเดินทาง ดานความปลอดภัยทางถนน ดานมลพิษและการใชพลังงาน 
ดานการใชรถจักรยานยนต และดานการใชเครื่องมือ (แบบจําลอง) ในการวิเคราะหดานการจราจร 
และขนสง เปนตน เพ่ือนํามาวิเคราะหรูปแบบปญหาและใชเปนโจทยในการกําหนดชนิดหรือรูปแบบ
นวัตกรรมที่คณะกรรมาธิการฯ เห็นควรสงเสริมใหเกิดการพัฒนาดานตาง ๆ ตั้งแตตนน้ํา กลางน้ํา  
จนถึงปลายน้ํา และสามารถนําไปใชในการแกไขปญหาในพื้นที่ตาง ๆ ทั่วประเทศ โดยเฉพาะในสวนของ
ทองถิ่น เทศบาล ไดอยางแทจริงและเปนระบบตอไป 
  การแกไขปญหาจราจรและขนสงในปจจุบันมีการนําเทคโนโลยีมาใชบางแลว แตสวนมากใช
วิธีการนําเขาจากตางประเทศ ในขณะที่ประเทศไทยก็มีการวิจัยที่สามารถนําไปสรางนวัตกรรมในการ
แกไขปญหาจราจรและขนสงไดแลว แตยังเปนสวนนอย สวนหนึ่งเกิดจากการขาดเจาภาพหลัก จึงไมได
รับการสนับสนุนอยางเปนระบบ ขาดการรับรองคุณภาพ การสรางตลาด และการปรับปรุงกฎระเบียบ  
ทําใหนโยบายการพัฒนานวัตกรรมดานนี้ไมชัดเจน ผูวิจัยและผูใหทุนเองยังไมสามารถนําผลงานวิจัยเหลานี้
พัฒนาไปสูการใชงานในเชิงพาณิชยไดอยางเปนรูปธรรม ทําใหประเทศไทยเสียโอกาสในการแขงขัน 
ของประเทศ โดยเฉพาะในทองถิ่น เทศบาล ที่ตองการนวัตกรรมใหม ๆ ราคาเหมาะสม นําไปใชในการแกไข
ปญหา 
  การขาดการนํานวัตกรรมที่สามารถแกไขปญหาจราจรและขนสงได ทําใหเกิดมูลคาความสูญเสีย
จากการจราจรติดขัดในกรุงเทพมหานคร มากกวา 170,000 ลานบาท/ป โดยพิจารณาจากขอมูล  
Tom Tom Traffic Index ป 2562 กรุงเทพมหานครมีการจราจรติดขัดสูงเปนอันดับที่ 7 ของเอเชีย 
และเปนอันดับที่  11 ของโลก ชวงเวลาจราจรติดขัดทําใหผูคนเสียเวลาอยูบนถนนประมาณ  
207 ชั่วโมง หรือประมาณ 8 วัน 15 ชั่วโมงตอป นํามาคํานวณเปนคาความสูญเสียจากการติดขัด
ดังกลาว ซึ่งหลายปที่ผานมา เราไดเห็นความพยายามมากมายในการแกปญหาจราจรและขนสง  
แตยังไมมีวิธีที่มีประสิทธิภาพจริง ๆ และยังไมสามารถดําเนินการไดอยางเปนระบบ (TomTom Traffic 
Index, 2019) 
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  ดังนั้น จึงจําเปนตองมีการศึกษาถึงเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมที่แกไขปญหาจราจรดังกลาว  
การกําหนดแนวทางในการนํานวัตกรรมมาใชในการแกไขปญหา แนวทางในการสนับสนุน ศึกษา วิจัย  
และพัฒนานวัตกรรม รวมถึงการสรางเครือขายทางวิชาการเพื่อผลักดันใหเกิดการนํานวัตกรรมไปใชจริงในสภาพ
ปญหาและพื้นที่ที่เหมาะสมตอไป 
 
2. วิเคราะหปญหาดานเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
  เทคโนโลยีดานการจราจรเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง คือ ระบบการจราจรและขนสง
อัจฉริยะ (Intelligent Transportation System: ITS) เปนการพัฒนาที่ผสมผสานเทคโนโลยีประเภท 
ตาง ๆ กับการแกไขปญหา เพื่อชวยเพิ่มประสิทธิภาพ เพิ่มความปลอดภัย และอํานวยความสะดวก 
ในการเคลื่อนยายผูคนและสิ่งของ ตัวอยางของระบบ ITS ไดแก 1) ระบบการควบคุมและบริหารจัดการจราจร  
2) ระบบการใหขอมูลขาวสารการเดินทาง 3) ระบบความปลอดภัยในยานพาหนะและการจัดการเหตุฉุกเฉิน  
4) ระบบการบริหารจัดการรถสินคา 5) ระบบการจัดการรถขนสงสาธารณะ และ 6) ระบบชําระ 
คาโดยสารคาผานทางอัตโนมัติ (สรวิศ, 2543) 
  ตัวอยางการพัฒนาระบบ ITS ในประเทศไทย ปจจุบันมีหลายหนวยงานที่ดําเนินการ เชน 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) (จัดทําแผนแมบทการพัฒนาะบบ ITS  
ของประเทศไทย) ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (NECTEC) กรุงเทพมหานคร 
(กทม.) กองบัญชาการตํารวจนครบาล (บชน.) ภาคเอกชน และสถาบันการศึกษา โดยโครงการ 
ทีด่ําเนินการ เชน โครงการปายจราจรอัจฉริยะและสัญญาณไฟจราจรแบบตั้งเวลาอัตโนมัติ (มีการติดตั้ง
ปายจราจรอัจฉริยะ) โปรแกรมอานปายทะเบียนรถยนต License Plate Reading System (LPR) 
(สามารถนําไปประยุกตใชในการควบคุมรถเขาออกพื้นที่ การรักษาความปลอดภัย ติดตามรถหาย และรถ 
ที่อยูในรายชื่อที่ตองสงสัย การจัดการที่จอดรถอัตโนมัติ จดเวลาเขาออก และคํานวณคาจอด) ระบบ 
การติดตั้งกลองวงจรปด CCTV (แสดงขอมูลสภาพการจราจร อุบัติเหตุ) เปนตน แตการพัฒนาระบบ ITS 
ของประเทศไทย ดําเนินการเปนแบบแยกชิ้นสวน ขาดเจาภาพหลัก และเปนเทคโนโลยีนําเขามาจาก
ตางประเทศ ขาดการปรับปรุงใหเหมาะสมกับบริบทสิ่งแวดลอมแตละพื้นที่ของประเทศไทย และยังขาด
การบูรณาการนําขอมูลเหลานั้นมารวมใหเปนขอมูลลักษณะเปนฐานขอมูลขนาดใหญ (Big Data) และยัง
ไมมีหนวยงานใดนําเขาขอมูลเหลานั้นมาวิเคราะหและประมวลผลเพื่อใชประโยชนตอการบริหารจัดการ
เดินทางในภาพรวม 
  ทั้งนี้ มีหนวยงานที่ทําวิจัยเกี่ยวกับระบบ ITS ที่เดนชัด คือ ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส 
และคอมพิวเตอรแหงชาติ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย สถาบันเทคโนโลยีแหงเอเชีย สถาบันเทคโนโลย ี
พระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เปนตน  
โดยงานวิจัยที่ผานมานั้น ยังคงเปนลักษณะที่ยังไมตอบโจทย เนื่องจากผูวิจัยเองและผูใหทุนวิจัย อยางเชน 
สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) มีหนาที่รับผิดชอบงาน 
ดานวิชาการของคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (กสว.) สํานักงานพัฒนา
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) และสํานักงานการวิจัยแหงชาติ (วช.) นั้นยังไมตกผลึกถึง
วา นวัตกรรมที่เกี่ยวของกับการแกไขปญหาจราจรและขนสงใดที่ตองไดรับการสงเสริม สนับสนุนใหทุน
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ศึกษา ทุนพัฒนานวัตกรรม ตลอดจนเทคโนโลยีหรือฐานขอมูลตาง ๆ และยังไมมีกรอบแนวทางการนํา
นวัตกรรมไปใชในการแกไขปญหาจราจรอยางชัดเจนเปนรูปธรรม 
 2.1 การพัฒนานวัตกรรม กับความสามารถในการแขงขันของประเทศ 
  การพัฒนาประเทศเพ่ือกาวไปสูการเปนประเทศที่พัฒนาแลวและมีรายไดสูงภายใน  
ป พ.ศ. 2579 ตามยุทธศาสตรชาติ 20 ป มีความจําเปนอยางยิ่งที่ตองนําเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
ที่ผานการวิจัยและพัฒนานําผลลัพธที่ไดไปแกปญหาตาง ๆ เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันของประเทศ
และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนใหดียิ่งขึ้น ชวงที่ผานมาหลายประเทศไดใชนโยบายนวัตกรรม
เพื่อการผลักดันประเทศ ที่มีการสนับสนุนทั้งภาครัฐและเอกชน สถาบันการศึกษา และผูวิจัยดานตาง ๆ 
และสามารถทําใหประเทศเปลี่ยนจากกลุมที่มีรายไดปานกลางไปเปนกลุมประเทศที่มีรายไดสูงและ
ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น โดยสํานักงานสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ตั้งเปาหมาย
เปลี่ยนประเทศไทยใหเปนประเทศพัฒนาแลว โดยการปรับโครงสรางจากเดิมที่เปนประเทศ 
ที่ขับเคลื่อนดวยประสิทธิภาพ เปนการขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดยอาศัยนวัตกรรม ซึ่งไดประกาศเปาหมาย
ชัดเจนวาจะยกระดับขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยใหขึ้นมาติด 30 อันดับแรกของโลก 
(สอวช., 2564) 
  การจัดอันดับความสามารถในการแข งขันของประเทศไทยประจําป  2564  
ของ International Institute for Management Development หรือสถาบัน IMD จัดอันดับไทย 
อยูในอันดับ 28 มีอันดับดีขึ้น 1 อันดับจากทั้งหมด 64 ประเทศ โดยรายงานระบุวา อันดับที่ดีขึ้น 
ของประเทศไทยเปนผลมาจากพัฒนาการในหลายดาน รวมถึงประเทศไทยยังแสดงใหเห็นถึงโครงสราง
พื้นฐานดานวิทยาศาสตรที่ปรับตัวดีขึ้น มีผลงานวิจัยทางวิทยาศาสตรตีพิมพเพิ่มขึ้น และมีความรวมมือ
ดานการปกปองทรัพยสินทางปญญาที่นาพอใจ แตทั้งนี้ทางสถาบัน IMD เสนอวาประเทศไทยแสดงให
เห็นถึงพัฒนาการที่ดีขึ้นในดานการศึกษา แตในดานการพัฒนานวัตกรรมและการลดผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมของภาคธุรกิจและภาคอุตสาหกรรมยังเปนสิ่งที่ประเทศไทยตองปรับปรุงใหดีขึ้น ตองเรง
ความเร็วในการทํา Digital Transformation เชนเดียวกับการยกระดับฝมือและทักษะของแรงงาน 
ใหเทาทันกับยุคดิจิทัล 
  การจัดอันดับขีดความสามารถในการแข งขันของ World Economic Forum  
หรือ WEF ไดจัดอันดับขีดความสามารถการแขงขันระดับโลก (Global Competitive Index: GCI) 
ประเมินจากศักยภาพในการแขงขันจาก 141 ประเทศทั่วโลกในป 2562 พบวาไทยอยูอันดับที่ 40 
ซึ่งมีอันดับลดลง แตในสวนของตัวชี้วัดในกลุมนวัตกรรมและการพัฒนาในภาพรวม มีอันดับที่ดีขึ้นกวา 
ปที่ผานมา และประเทศไทยถูกจัดอยูในกลุมประเทศที่ขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดยประสิทธิภาพ  
(Stage : Efficiency-Driven) ซึ่งตามเปาหมายประเทศไทยอยากอยูในกลุมประเทศที่ขับเคลื่อน
เศรษฐกิจโดยนวัตกรรม (Stage 3: Innovation-Driven) (เปนประเทศที่ มี ผลิตภัณฑ มวลรวม
ภายในประเทศตอประชากรสูงกวา 17,000 เหรียญสหรัฐ หรือกลุมประเทศที่อยูระหวางกลุมที่มีรายได
ปานกลางมาเปนกลุมประเทศที่มีรายไดสูงที่มีผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศตอประชากรสูงกวา 
9,000 - 17,000 เหรียญสหรัฐ จะใหน้ําหนักกับปจจัยการพัฒนานวัตกรรมเปนหลัก) สําหรับเรื่อง 
การพัฒนานวัตกรรมของประเทศไทยมีการพัฒนาไปในทิศทางที่ดีขึ้นแตยังคงไดคะแนนนอยทางดาน 
Innovation Capability ซึ่งตองมีการดําเนินการใหมากยิ่งขึ้น 
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  การจัดอันดับขีดความสามารถในการแขงขันของไทยดานนวัตกรรมจากการจัดอันดับ
โดย Global Innovation Index (GII) ประจําป  2564 จัดทําขึ้นโดย Cornell University รวมกับ 
INSEAD (Institut Européend'Administration des Affaires) และ WIPO (World Intellectual Property 
Organization) มีประเทศที่เขารวมการจัดอันดบัทั้งหมด 132 พบวาไทยอยูอันดับท่ี 43 ซึ่งอันดับขึ้น ๆ 
ลง ๆ จึงตองมีการปรับแนวทางและวิธีการโดยเรียนรูจากประเทศที่ประสบผลสําเร็จจากการใชนวัตกรรม 
เชน ประเทศเกาหลีใต สาธารณรัฐประชาชนจีน และประเทศสิงคโปร เปนตน 
  การจัดอันดับขีดความสามารถของไทย ด านการอุดมศึกษาวิทยาศาสตร วิจัย 
และนวัตกรรมในเวทีนานาชาติ เปาหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน หรือ Sustainable Development Goals 
(SDGs) เปนแนวทางการพัฒนาระหวางประเทศที่ประเทศไทยไดรวมกับประเทศสมาชิกสหประชาชาติ 
ทั้ง 193 ประเทศแสดงเจตนารมณสนับสนุนรวมกัน 
  การจัดอันดับการดําเนนิการเปาหมายการพัฒนาที่ย่ังยืน (Sustainable Development 
Report 2021 หรือ SDG Index) โดยเครือขายทางออกเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน หรือ Sustainable 
Development Solutions Network (SDSN) ในป 2564 มีประเทศที่ไดรับการจัดอันดับจํานวน  
165 ประเทศ ผลปรากฏวา ประเทศไทยไดรับการจัดใหอยูอันดับที่ 43 ของโลก เปนอันดับที่ 3  
ในเอเชีย และเปนอันดับที่ 1 ของอาเซียนเปนปที่ 3 ติดตอกัน นอกจากนี้ ไทยยังมีแนวโนมจะบรรลุตาม
เปาประสงคระยะยาวอีก 3 ดาน ไดแก 1) ดานคุณภาพการศึกษา เนื่องจากรัฐบาลไดสรางหลักประกันวา  
เด็กทุกคนจะไดรับการศึกษาอยางเทาเทียม 2) ดานการจัดการน้ําและสุขาภิบาล สืบเนื่องจากการ
ดําเนินงานโครงการตาง ๆ ตามแผนยุทธศาสตรน้ํา 20 ป และ 3) ดานอุตสาหกรรม นวัตกรรม 
โครงสรางพื้นฐาน จากที่รัฐบาลไดใหความสําคัญกับการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม พรอม ๆ 
กับการวาง 10 อุตสาหกรรมเปาหมายใน EEC โดยเนนนวัตกรรมที่จําเปนสําหรับอนาคต 
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ภาพที ่1 การเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ 

 
ที่มา: สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม, 2565 
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 2.2 การลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา ในป 2545 – 2570   
   การลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา ในป 2545 – 2562 ของไทย จากขอมูล 
ของสํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมแหงชาติ (สอวช.) พบวา  
ในป 2562 มีมูลคาการลงทุนรวมทั้งสิ้น 193,072 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 1.14 ของจีดีพี เติบโตขึ้น
รอยละ 5.9 เมื่อเทียบกับป 2561 โดยแบงเปนการลงทุนของภาคเอกชน 149,244 ลานบาท  
และการลงทุนของภาครัฐ 43,828 ลานบาท คิดเปนสัดสวนภาคเอกชนตอภาครัฐอยูที่รอยละ 77  
และรอยละ 23 ตามลําดับ ซึ่งการลงทุนของภาคเอกชนจะเกิดผลกับเศรษฐกิจเปนหลัก สวนการลงทุน
ของภาครัฐจะเนนไปที่การลงทุนการวิจัยขั้นแนวหนา (Frontier Research) ซึ่งเปนการวิจัยเพื่อขยาย
พรมแดนความรู  (Frontier) นําไปสูการคนพบใหมทางวิทยาศาสตร เกิดองคความรู ใหมและ
ความกาวหนาทางวิทยาศาสตรที่กอใหเกิดเทคโนโลยีตนน้ําที่สามารถประยุกตใชในหลายดาน หรือมีการ
ตอยอดทางเทคโนโลยีระหวางทางนําไปสูการใชประโยชนไดหลากหลาย เมื่อเทียบกับประเทศตาง ๆ 
พบวา ประเทศไทยยังมีการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนา ต่ํากวาประเทศเกาหลีใต ประมาณ 4 เทา  
ต่ํากวาประเทศไตหวันประมาณ 3 เทา ต่ํากวาสาธารณรัฐประชาชนจีนประมาณ 2 เทา สวนประเทศ
สิงคโปรมีการลงทุนดานนี้สูงกวาประเทศไทย แตมีแนวโนมเริ่มลดลง 

 

 

ภาพที ่2 การลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาของประเทศไทย ป 2545 – 2562 
ที่มา: สํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจยัและนวัตกรรม (สอวช.), 2565 
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ภาพที ่3 การลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาของประเทศตาง ๆ 
ที่มา: สํานักงานสภานโยบายการอดุมศึกษา วิทยาศาสตร วิจยัและนวัตกรรม (สอวช.), 2565 

  สอวช. ไดประเมินสถานการลงทุนวิจัยและพัฒนาของประเทศ ป 2563 – 2570  
ซึ่งคาดวาจะไดรับผลกระทบจากวิกฤตโควิด-19 คาดการณวาการลงทุนจะลดลงเปนอยางมากในชวงป 
2563 – 2565 (ต่ํากวารอยละ 1 ของจีดีพีเล็กนอย) และจะกลับมาสูงขึ้นหลังจากป 2566 เปนตนไป 
อยางไรก็ตาม แมวาในปจจุบันหลายภาคสวนจะมีความตระหนักและเห็นความสําคัญวาการวิจัยและพัฒนา
เพื่อสรางนวัตกรรมใหม ๆ จะเปนเครื่องมือสําคัญที่ชวยสรางความสามารถในการแขงขันทําใหธุรกิจและ
เศรษฐกิจเดินหนาตอไปได แตหากไมมีมาตรการที่มาชวยกระตุน สงเสริมการลงทุนจากภาครัฐเพิ่มเติม 
ก็คาดวาในป 2570 ประเทศไทยจะมีการลงทุนในดานนี้คิดเปนรอยละ 1.46 ของจีดีพีเทานั้น  
ซึ่งต่ํากวารอยละ 2 ตามที่ตั้งเปาหมายไว  

 

ภาพที ่4 คาดการณการลงทุนดานการวิจัยและพัฒนาของประเทศไทย ป 2563 – 2570 
ที่มา สํานักงานสภานโยบายการอดุมศึกษา วิทยาศาสตร วิจยัและนวัตกรรม (สอวช.), 2565 
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 2.3 การลงทุนดานการวิจัยและนวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง 
   ปจจุบันมีการนํานวัตกรรมและเทคโนโลยีดานการขนสงและจราจร ไปสูการใชงาน  
หรือตอยอดเชิงพาณิชยไดเพียงเล็กนอย เนื่องจากกระบวนการจัดซื้อจัดจางกับงานนวัตกรรมของไทย 
ยังมีขอจํากัด ทั้งนี้ แนวทางการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม มีทั้งในสวนการสนับสนุนการวิจัยขั้นพื้นฐาน 
และการตอยอดงานวิจัยเพื่อไปสูการใชงานไดจริงเชิงพาณิชย ซึ่งจําเปนที่จะตองไดรับการสนับสนุนจาก
ภาคธุรกิจและภาคเอกชนไทย ในการรวมสนับสนุนรวม (Matching Fund) ตามรูปแบบสากลเพื่อให 
งานนวัตกรรมที่เกิดขึ้นนําไปสูการใชงานไดจริง และมีความยั่งยืน 
  กลุมผูใชนวัตกรรมและเทคโนโลยีทางดานการขนสงและจราจร ซึ่งสวนใหญจะเปน
หนวยงานภาครัฐ ไดแก กรุงเทพมหานคร (กทม.) องคกรปกครองสวนทองถิ่น (อปท.) และกระทรวง
คมนาคม ไดแก กรมทางหลวง (ทล.) กรมทางหลวงชนบท (ทช.) เปนตน จําเปนที่จะตองรวมมือกัน  
เพื่อชวยผลักดันใหกระบวนการจัดซื้อจัดจางนวัตกรรมของไทย สามารถบรรลุถึงเปาหมายที่วางไว 
ตอจากการพยายามจัดทําบัญชีนวัตกรรมในชวงที่ผานมา 
  ทั้งนี้ จึงควรมีหนวยงานเจาภาพที่จะชวยบูรณาการความรวมมือระหวางกลุมผูใชงาน
ภาครัฐ กลุมธุรกิจเอกชน และกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (อว.)  
เพื่อขับเคลื่อนใหเกิดการนํางานวิจัยและนวัตกรรมของไทย นําไปสูการใชจริงในประเทศไทยตอไป 
 

3. การวิเคราะหปญหาดานการจราจรและขนสง 
 3.1 ปญหาการจราจรในเมืองใหญ เพื่อกําหนดเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
  3.1.1 รายงานของคณะกรรมาธิการวิสามัญขับเคลื่อนการปฏิรูประบบความปลอดภัย
ทางถนนสภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ เรื่อง “การแกปญหาการจราจรในเมืองใหญ” สรุปปญหา 
ไดเปน ๖ มิติ และการศึกษาเพิ่มเติม โดยสรุปได ดังนี้ 

 3.1.1.1 ดานองคกรและการบริหารจัดการ (Organization & Administration) 
  เห็นวา ภาครัฐยังขาดนโยบายที่ชัดเจนในการแกไขปญหาจราจร  

ขาดเจาภาพผูรับผิดชอบในการปฏิบัติงาน ประสานงานที่มีอํานาจสั่งงานแบบเบ็ดเสร็จที่ตองปฏิบัติงาน
เพื่อแกปญหาจราจรตอเนื่อง ๒๔ ชั่วโมง รวมทั้งปญหาการจราจรที่เกิดจากหนวยงานและเจาหนาที่
ผูปฏิบัติงาน การกําหนดขอบังคับจราจรและการติดตั้งปายหรือสัญญาณจราจรที่แยกหนวยกันทํางาน 
ปญหาเกิดจากอุบัติเหตุเฉี่ยวชนและการเกิดอุบัติเหตุแตละครั้งมีผลใหเกิดการจราจรติดขัดไปทั้งบริเวณ
และโครงขายใกลเคียง งบประมาณในการแกไขปญหาการจราจรของแตละหนวยงานไมสอดคลองกัน 
ไมสามารถใชงบประมาณในการแกปญหาจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ การบริหารจัดการเมื่อเกิดฝนตก 
น้ําทวมขังสงผลกระทบทําใหเกิดปญหาจราจรและรถติดตามมา ปญหาการจัดการจราจรบริเวณ 
หนาโรงเรียน หนาหางสรรพสินคาขนาดใหญ และปญหาการจราจรติดขัดเนื่องจากเกิดภัยพิบัติ 
ทางธรรมชาติ การแกไขปญหาบางครั้งเกี่ยวโยงกันหลายหนวยงานทําใหการประสานงานยังคงมีปญหา 

 3.1.1.2 ดานระบบโครงขายถนน (Road Network Management) 
  เห็นวา การพัฒนาในดานระบบขนสงมวลชนสาธารณะทั้งรถไฟและ 

รถโดยสารยังไมเพียงพอ ดําเนินการลาชาไมทันกับความเจริญเติบโตของเมือง ซึ่งสงผลใหมีความตองการ 
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การเดินทางจากพื้นที่ตาง ๆ วิ่งเขาสูตัวเมืองที่เปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ โดยระบบขนสงสาธารณะ
หลัก คือ รถไฟฟายังไมสามารถใหบริการไดอยางครอบคลุม รวมทั้งระบบปอน (Feeder System)  
(รถโดยสารประจําทางและระบบปอนอื่น ๆ) ยังไมมีประสิทธิภาพ ทําใหประชาชนสวนมากเมื่อมีรายได
ระดับหนึ่งก็จะซื้อรถยนตมาใชเดินทางแทน รวมทั้งปญหาดานผังเมืองและโครงขายถนนที่ยังไมสมบูรณ 
ทําใหเกิดพืน้ที่จํานวนมากเปนพื้นที่ปดลอมขนาดใหญ (Super Block) ขาดการสรางถนนแบบมลีําดับชั้น 
Hierarchy โดยถนนในกรุงเทพมหานครมีลักษณะเหมือนกางปลา ซึ่งรถทุกคันตองเขาถนนสายหลัก 
ที่เหมือนแกนกลางในการเดินทาง รวมทั้งปญหาดานกายภาพของถนน ไดแก ถนนแคบ คอขวด ทางรวม
ทางแยก จุดตัดรถไฟ ปญหาพื้นผิวการจราจรชํารุด การขาดสะพานที่ เชื่อมตอระหวางพื้นที่
กรุงเทพมหานครและฝงธนบุรี และปญหาการจัดการจราจรบนทางดวน โดยเฉพาะบริเวณหนาดานเก็บ
คาผานทาง (เกิดจากระบบเก็บคาผานทาง) ผูใชทางไมปฏิบัติตามกฎหมาย ปญหาคอขวดที่เกิดจากงาน
กอสรางบนผิวจราจร การวางอุปกรณและเครื่องมือ รวมถึงวัสดุกอสรางกีดขวางการจราจร และการ 
ไมเรงคืนพื้นที่กอสรางทั้งที่การดําเนินการในสวนนี้แลวเสร็จทําใหเกิดปญหาจราจรติดขัดที่มีผลกระทบ
กับการดําเนินชีวิตของประชาชนจํานวนมาก 

 3.1.1.3 ดานระบบขนสงมวลชนสาธารณะ (Public Mass Transit)  
  เห็นวา จากปญหาความไมเพียงพอและขาดความเชื่อมั่นจากประชาชน 

ตอระบบขนสงสาธารณะ ทั้งดานการใหบริการซึ่งยังไมสะดวกเมื่อเทียบกับความสะดวกที่ไดจาก 
การซื้อรถยนตสวนบุคคล ระบบอัตราคาโดยสารที่ยังมีอัตราคาโดยสารยังไมเปนที่จูงใจใหเกิดการใชได 
และระบบรถโดยสารประจําทางที่ไมสามารถควบคุมเวลาการเดินทางได เนื่องจากลักษณะของเสนทางรถ 
ยังไมเปนระบบปอน (Feeder System) การวิ่งตามกระแสจราจรที่ติดขัด มารยาทการขับขี่ของพนักงาน
ขับรถโดยสารและพนักงานเก็บคาโดยสาร ความสะอาดและอายุของรถโดยสารก็ยังเปนปจจัยหนึ่งที่ทํา
ใหผูโดยสารขาดความเชื่อมั่น สิ่งเหลานี้ก็เปนการผลักดันใหประชาชนที่พอมีรายไดก็มักจะซื้อรถสวนตัว
ใชในการเดินทาง 

  ในสวนของระบบขนสงทางรางและทางเรือ โดยที่ปจจุบันรัฐบาลกําลัง
เรงที่จะพัฒนาระบบขนสงทางราง โดยโครงขายเสนทางตามแผนแมบทระบบขนสงมวลชนทางราง 
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ระยะ ๒๐ป (พ.ศ. ๒๕๕๓ – พ.ศ. ๒๕๗๒) มีจํานวนทั้งสิ้น  
14 เสนทาง ระยะทางรวม 553.41 กิโลเมตร จํานวน 367 สถานี ซึ่งเมื่อโครงการเสร็จสมบูรณจะทํา
ใหครอบคลุมพื้นที่ทั้งหมดของกรุงเทพมหานครและพื้นที่ใกลเคียงจะชวยบรรเทาปญหาการจราจรได  
แตในชวงระหวางการกอสรางยอมเกิดปญหาการจราจรขึ้น สําหรับเรือโดยสารทั้งในแมน้ําและคลอง  
ที่มีการใหบริการเดินเรือโดยสารในปจจุบัน ไดแก แมน้ําเจาพระยา คลองแสนแสบ คลองผดุงกรุงเกษม 
คลองภาษีเจริญ คลองบางกอกใหญ และคลองประเวศบุรีรมย (คลองพระโขนง) การเดินทางทางน้ํา 
จะสามารถชวยขนสงผูโดยสารไปจุดตาง ๆ ไดรวดเร็วและสามารถควบคุมเวลาไดหากมีการพัฒนาใหมี
ความสะดวกและปลอดภัย แตปญหาที่พบ คือ ความปลอดภัยยังอยูในระดับต่ําทั้งดานทาเรือ และตัวเรือ 
ทาเรือบางแหงไมมีการปรับปรุงพัฒนา 

 3.1.1.4 ดานกฎหมายและการบังคับใช (Law Enforcement) 
  เห็นวา กฎหมายจราจรที่ไมทันสมัย ไมสอดคลองกับปญหาจราจร 

ในปจจุบัน และมีอัตราโทษที่ต่ํา ทําใหประชาชนที่กระทําความผิดไมเกรงกลัวและไมยอมปฏิบัติ 
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ตามกฎหมาย รวมทั้งขาดสภาพการบังคับใชกฎหมายอยางมีประสิทธิภาพ จึงควรตองมีการปรับปรุง 
ใหสอดคลองกับสภาพปญหาและสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบัน รวมทั้งการติดตามใหผูขับขี่ 
ที่ฝาฝนกฎจราจรมาเสียคาปรับทําไดยาก (ปจจุบันมีมาเสียคาปรับมีเพียงไมถึงรอยละ ๒๐ ของใบสั่ง 
ที่ออกไป) และคดีจราจรซึ่งมีอายุความเพียง ๑ ป เปนเหตุหนึ่งที่ทําใหผูทําผิดกฎจราจรไมมีความเกรงกลัว  
สวนระบบตัดแตมใบขับขี่แมวาจะมีในกฎหมายแตก็ไมไดดําเนินการใหเปนรูปธรรม และสวนสําคัญ คือ 
เจาหนาที่ไมเพียงพอทําใหการบังคับใชกฎหมายกระทําไดยาก การนําเทคโนโลยีมาชวยก็ติดขัดดานขอรับ
เงินงบประมาณ พฤติกรรมเบียดกันบริเวณคอสะพาน เปลี่ยนชองจราจรในที่คับขัน ฝาฝนไฟสัญญาณ 
และจอดรถในที่หามจอด เปนประเด็นปญหาที่ทําใหเกิดปญหาจราจรการนําเทคโนโลยีมาชวยก็จําเปน 
ที่จะตองจัดซื้ออุปกรณ ซึ่งคอนขางใชงบประมาณมากเนื่องจากเปนเทคโนโลยีของตางประเทศ 

 3.1.1.5 ดานวินัยจราจรผูใชถนน (Discipline of Road User) 
  เห็นวา จากความไมเขมงวดของการกําหนดการเรียนรูและการทดสอบ

เพื่อใหไดใบอนุญาตขับขี่รถยนตหรือรถจักรยานยนต เปนปญหาจากเจาหนาที่ที่ไมรับผิดชอบตอ 
การเรียนรูการอบรม และการทดสอบที่ไมไดมาตรฐาน ทําใหเกิดปญหาในการขับขี่ยานพาหนะ มารยาท  
การควบคุมอารมณ รวมถึง การแกไขปญหาเมื่อเกิดอุบัติเหตุเฉพาะหนา ทําใหตองมีการปรับปรุง 
การทํางานของเจาหนาที่ผูอนุญาตใบขับขี่ใหมีมาตรฐานการใชรถใชถนน รวมทั้งการประชาสัมพันธให
ประชาชนรวมมือกันในการแกไขปญหาจราจรรวมกันเพื่อสรางวินัยจราจรตั้งขอรังเกียจคนเห็นแกตัว 
ในการใชรถใชถนนโดยตองยอมเสียสละเพื่อสวนรวมไมตอเนื่อง 

 3.1.1.6 ดานการใหขอมูลและสื่อสารขอมูล (Information and Interaction) 
  เห็นวา ขาดการประชาสัมพันธ ใหประชาชนสามารถรับทราบ

สถานการณการจราจรที่ติดขัดโดยผาน Application ตางๆ หรือทราบขาวสารการจราจรจากแหลงอื่น 
เชน ผานทาง Google ซึ่งสามารถคนหาขอมูลจาก Google Map และ API จาก Google กรมทางหลวง 
กรมทางหลวงชนบท และสถานีวิทยุขาวสารและการจราจร (จส.๑๐๐) ระบบ GIS ของกรมทางหลวง
ชนบท ระบบ BMA Traffic ของกรุงเทพมหานคร ระบบ ITIC ของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ระบบของ
ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (NECTEC) หรือ สํานักงานพัฒนาเทคโนโลยี
อวกาศและภูมิสารสนเทศ (องคกรมหาชน) (GISTDA) ซึ่งหนวยงานการแกปญหาจราจรดังกลาว ยังไมมี 
การรวมกันใช Application ตาง ๆ ขางตน เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในแกไขปญหาจราจรรวมกัน การให
ประชาชนสามารถทราบสถานการณสภาพจราจรในชั่วโมงเรงดวน หรือในชวงเวลาและพื้นที่ถนนที่จราจร
ติดขัด ที่จะทําใหประชาชนสามารถบริหาร จัดการและใชเวลาไปกับงานหรือกิจกรรมทางอื่น ๆ ไดโดย 
ไมตองเสียเวลาหรือใชเวลาในชวงเวลาจราจรทีค่ับคั่ง 

3.1.2 คณะกรรมาธิการฯ ไดพิจารณาขอเสนอที่เกี่ยวของกับการนําเทคโนโลยีมาใช 
ในการแกไขปญหาของคณะกรรมาธิการวิสามัญขับเคลื่อนการปฏิรูประบบความปลอดภัยทางถนน  
สภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ เรื่อง “การแกปญหาการจราจรในเมืองใหญ”เพื่อนําไปพิจารณาในการ
กําหนดนวัตกรรมในการแกไขปญหาจราจรและขนสง สรุปได ดังนี้ 
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 3.1.2.1 ดานการจัดการจราจร  
   เสนอใหมีระบบการจัดระบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 

ใหเหมาะสมกับปริมาณจราจร และมีระบบสัญญาณไฟจราจรที่สามารถนําไปใชกับแยกที่ไมมีการติดตั้ง
สัญญาณไฟจราจร (แยกวัดใจ) โดยเฉพาะพื้นที่สวนทองถิ่น หรือเทศบาล 

  3.1.2.๒ ดานการแกไขบนทางพิเศษ 
   เสนอใหมีการติดตั้งตู เก็บคาผานทางอัตโนมัติและสงเสริมการใช  

Easy Pass เพิ่มมากขึ้น มีการตีเสนเพิ่มความยาวของชองจราจร Easy Pass ใหมีความยาวเพิ่มมากขึ้น
ตามลักษณะกายภาพของแตละดานฯ รวมทั้งใหทดลอง Easy Pass แบบไมมีไมกั้น (Non Stop Lane) 
ใหมีการติดตั้งปายจราจรอัจฉริยะมากขึ้น (ปายรายงานขอมูลจราจรแบบ Real–time (Smart VMS)) 
และการแกไขปรับปรุงบริเวณที่มีจราจรติดขัด โดยการปรับปรุงตีเสนจราจรเปนเสนทึบ การติดตั้งปาย
เตือน และการติดตั้งอุปกรณอํานวยการจราจรบนทางพิเศษ ไดแก โทรศัพทฉุกเฉินปายรายงานสภาพ
การจราจรแบบปรับเปลี่ยนขอความได (VMS) ปายควบคุมการจราจร (Matrix Sign) กลองวงจรปด 
(CCTV)  ใหมีการติดตั้งอุปกรณและระบบจราจรอัจฉริยะ ควบคุมโดยศูนยควบคุมระบบจราจรอัจฉริยะ
หรือ ITS Center ใหศึกษาเพื่อพัฒนาระบบการบริหารการจราจรและความปลอดภัย เชน การศึกษา
พัฒนาระบบติดตามยานพาหนะ การศึกษาพัฒนาระบบจัดการขอมูลอุบัติเหตุ เพื่อรายงานและวิเคราะห
ขอมูลอุบัติเหตุและจุดเสี่ยงอันตรายในทางพิเศษ 

  3.1.2.3 ดานระบบโครงขายถนน 
   เสนอใหเพิ่มประสิทธิภาพโครงขายถนนและการอํานวยความสะดวก

การจราจร โดยใชระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่มีรอบจังหวะเปดปดไฟที่เหมาะสมกับปริมาณจราจร 
และมีความสัมพันธกันในพื้นที่ เดียวกัน เชน เปนระบบอัตโนมัติ เชื่อมโยงสัญญาณสัมพันธกัน  
หรือเรียกวา เอ ที ซี (ATC – Area Traffic Control) และการนําระบบมาใชใหพิจารณาความเหมาะสม
ทางเทคนิคการแกปญหามากกวาดานราคา และควรมีศูนยการควบคุมที่อาศัยขอมูลรวมทั้งระบบหรือ 
Bigdata รวมทั้งเสนอมาตรการในการจํากัดปริมาณการจราจรในชั่วโมงคับคั่งเหมือนหลายประเทศ 
ไดดําเนินการแลว เชน มาตรการจํากัดรถบางประเภท บางชวงเวลาสําหรับพื้นที่บางพื้นที่หรือถนน 
บางสาย โดยผูที่ตองการไดสิทธิการเขาพื้นที่ตองจายคาธรรมเนียมเมื่อเขาไปในพื้นที่ในชวงเรงดวน  
ทั้งนี้ เมื่อมีการเก็บเงินคาใชทางแลวผูขับรถก็จะตองคิดพิจารณาวาจะเลี่ยงเวลาเรงดวนหรือใชรถรวมกับเพื่อน 
หรือใชรถเมล แท็กซี่ หรือรถไฟฟาแทน ซึ่งชวยใหมีการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม ชวยลดความคับคั่งของรถ
ในใจกลางเมืองลงได 

 3.1.2.4 ดานกฎหมายและการบังคับใช 
   เสนอใหกําหนดนโยบายติดตั้งกลองรถยนตของราชการและรถยนต

สาธารณะ โดยรัฐตองบังคับใหรถยนตของทางราชการและรถยนตโดยสารสาธารณะติดตั้งกลองติดรถยนต 
ทุกคันและสงเสริมใหเอกชนและบุคคลติดตั้งกลองติดหนารถเพื่อจะไดควบคุมการขับรถและเปนหลักฐาน 
ในการแกปญหาจราจรและอุบัติเหตุ 

 3.1.2.5 ดานระบบขนสงสาธารณะ 
   เสนอใหมีการจัดตั้งศูนยควบคุมการเดินรถประจําทาง เพื่อบริหาร

จัดการรถประจําทางในเมืองใหญ โดยทําหนาที่ ควบคุมการเดินรถ การจัดรถวิ่ง การควบคุมความเร็ว
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และการตรงตอเวลา โดยใชระบบ GPS รวมถึงการรับเรื่องราวรองทุกข เพื่อเพิ่มความเชื่อมั่นใหกับ
ผูโดยสารรถประจําทาง 

 3.1.2.6 ดานกฎหมายและการบังคบัใช  
   เสนอใหติดตั้ง CCTV ในจุดที่ปญหาการจราจรใหครบทุกจุดเพื่อความสะดวก

ในการควบคุม สั่งการ และติดตามจับกุมผูกระทําผิดไดครบถวน และสงเสริมใหประชาชนใชแอพพลิเคชั่น 
ที่รายงานสภาพการจราจรผานสมารทโฟน ตลอดจนแอพพลิเคชั่นอื่นที่เปนประโยชนตอการแกปญหา
จราจร 

 3.1.2.7 ดานการใหขอมูลและสื่อสารขอมูล   
   เสนอใหติดตั้งระบบปายเปลี่ยนขอความ (Variable Messages Sign)  

กอนถึงทางแยกตาง ๆ หรือกอนขึ้นทางดวน เพื่อรายงานสภาพการจราจรขางหนา ใหประชาชน
หลีกเลี่ยงเสนทาง 
 3.2 ปญหาการเชื่อมตอในการเดินทาง (ตนทาง-ปลายทาง) 
  ปญหาการจราจรและขนสงในเขตเมือง เนื่องจากประชาชนนิยมการเดินทางดวยรถยนต
สวนบุคคลมากกวานิยมเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะที่ยังไมสะดวก ขาดความปลอดภัย และไมสามารถ
ระบุเวลาในการไปถึงปลายทางที่ชัดเจนได ทั้งนี้รูปแบบการเดินทางในเมืองที่เหมาะสมและแกไขปญหาจราจร
ติดขัดไดนั้นจะสงเสริมใหคนใชระบบรถไฟฟาเปนหลักในการเดินทาง และระบบขนสงธารณะอื่น ๆ  
ทําหนาที่เปนระบบปอน (Feeder system) เขาสูระบบรถไฟฟา แตปจจุบันพบวา รถโดยสารสาธารณะ
ที่ใหบริการยังมีเสนทางที่ไมเปนระบบ Feeder ไมสามารถสงผูโดยสารใหเขาถึงระบบรถไฟฟาไดอยาง
สะดวกและสวนใหญมีสภาพเกา กอใหเกิดมลพิษทางอากาศ 
  กระทรวงคมนาคมมีแนวคิดในการพัฒนาการจราจรและขนสงในเขตเมืองในอนาคต  
จะใชระบบขนสงสาธารณะระบบรางเปนแกนกลางในการขนสงคนจากจุดตนทางใหไปถึงจุดปลายทาง 
และจะใชระบบ Feeder ในทุกรูปแบบ ไดแก การเดิน การใชรถจักรยาน รถแท็กซี่ รถเมล หรือเรือ  
เปนพาหนะรองในการนําพาประชาชนไปถึงจุดหมายปลายทางในอนาคต ดังนั้นจึงจําเปนตองมีการเรง
การกอสรางระบบรถไฟฟาและเรงพัฒนาระบบ Feeder ดังกลาว โดยมีประเด็นเกี่ยวกับการเดินทาง
เชื่อมตอ ดังนี ้
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ภาพที ่5  แนวคิดการพัฒนาระบบการเดินทางในเขตเมือง  
โดยมีระบบรถไฟฟาเปนแกนหลักและระบบอื่น ๆ เปนระบบ Feeder 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

  3.2.1 การพัฒนาระบบรถไฟฟาเปนแกนหลักรองรับการเดินทาง 
   ตามแผนแมบทการกอสรางรถไฟฟาของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
มีทั้งสิ้นจํานวน 16 สาย โดยมีสถานะของสถานีรถไฟฟาเปดใหบริการในปจจุบันแลว 5 สี รวม 9 เสนทาง 
ระยะทางรวม 170.38 กม. จากทั้งหมด 554 กม.คิดเปนประมาณรอยละ 25 ของโครงขายทั้งหมด 
อยูระหวางกอสราง 6 เสนทาง และจะทยอยเปดใหบริการปละ 30-40 กม. ทุกปในชวงป 2565 - 2567  
จะเปดใหบริการสายสีชมพู และสายสีเหลือง มีการตอขยายเสนทางการใหบริการจนครบถวนตามแผน 
ที่วางไวภายในป พ.ศ. 2572 ระยะทางรวมทั้งสิ้น 554 กิโลเมตร รวมทั้งหมด 381 สถานี ครอบคลุม
พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมไปถึงจังหวัดใกลเคียงตามแนวโครงขายรถไฟฟา โครงการ
รถไฟฟาตามแผนแมบทฯ จะใชโครงขายรถไฟฟาสายสีแดง ทําหนาที่เปนแกนหลักของระบบรถไฟฟา
ทั้งหมด (Back Bone) และใหสามารถเชื่อมตอกับโครงขายรถไฟฟาสายอื่นๆ ในแนวรัศมี รวมทั้งแนวคิด
การสนับสนุนระบบ Feeder ไมวาจะเปนระบบ คนเดินเทา รถจักรยานยนต รถยนตรับจาง รถแท็กซี่  
รถโดยสารประจําทาง และเรือ เพื่อรองรับการเดินทางของประชาชนจากที่อยูอาศัยเขาสูระบบรถไฟฟา
หรือรองรับการเดินทางจากชานเมืองสูเขตใจกลางเมืองโดยความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย จากขอมูล
ปริมาณผูใชระบบรถไฟฟา พบวา มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องแตในขณะที่ระบบรถโดยสารประจํา
ทางกลับมีปญหา คือ มีจํานวนผูใชที่มีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่อง (ในขณะที่ปริมาณการซื้อรถยนตสวนตัว 
มีแนวโนมเพิ่มขึ้น) ซึ่งแสดงถึงระบบ Feeder ที่ไมประสบผลสําเร็จตองมีการปรับปรุงและแกไข เนื่องจาก
ระบบรถโดยสารเปนระบบที่รองรับการเดินทางที่สําคัญมาก และรองรับประชาชนทุกระดับชั้น 
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ภาพที ่6 การดําเนินการระบบรถไฟฟาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ที่มา สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

 
ภาพที ่7 ตําแหนงสถานีรถไฟฟาปจจุบันและตามแผน M-Map ในอนาคต 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
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ภาพที ่8 แนวโนมผูใชบริการรถไฟฟา ทีเ่พิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง 
ที่มา : ระบบบัญชีขอมลูดานคมนาคม, กระทรวงคมนาคม 

  3.2.2 สัดสวนการเดินทางมาใชบริการระบบรถไฟฟา  
  ในป 2564  สนข. ไดดําเนินการสํารวจรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร 

ที่เขามาใชบริการรถไฟฟาบริเวณสถานี พบวา เดินทางมาใชระบบรถไฟฟาดวยรถโดยสารสาธารณะ  
คิดเปนรอยละ 12.20 เดินทางเขามาใชดวยรถจักรยาน คิดเปนรอยละ 1.70 เดินทางเขามาใชดวยการเดินเทา 
คิดเปนรอยละ 28.20 เดินทางเขามาใชดวยแท็กซี่  คิดเปนรอยละ 13.80 เดินทางเขามาใช 
ดวยรถจักรยานยนตรับจาง คิดเปนรอยละ 21.40 การเดินทางเขามาใชดวยการมีคนมาสง คิดเปน 
รอยละ 21.40 เดินทางเขามาใชดวยรถยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ 0.70 และการเดินทางเขามาใช
ดวยรถจักรยานยนตสวนตัว คิดเปนรอยละ 0.60 ดังนั้นหากพิจารณาสัดสวนที่ใชยานพาหนะมายัง
สถานีรถไฟฟา พบวา เดินทางเขามายังสถานีรถไฟฟาโดยใชรถจักรยานยนตรับจางสูงสุด รถแท็กซี่  
และรถโดยสารสาธารณะ มาเปนลําดับ 2 และ 3 ตามลําดับ 

 

 
ภาพที ่9 สัดสวนการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟา 

ที่มา : โครงการศึกษาการพัฒนาโครงขายคมนาคมเชื่อมโยงรูปแบบการเดินทางเพื่อเขาถึงรถไฟฟา 
และสนามบินในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล, 2565 
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ภาพที ่10 ระบบขนสงสาธารณะระบบรอง (Feeder)  

ทั้งนี้ กระทรวงคมนาคม ไดออกกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  
พ.ศ. ๒๕๖๔ ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลวเมื่อ ๒๓ มิถุนายน ๒๕๖๔ โดยรถยนตรับจางผานระบบ
อิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนํารถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยน
ประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ตองมีคุณลักษณะและระบบการทํางานตามที่ 
อธิบดีประกาศกําหนด ซึ่งอยางนอยตองมีขอมูลเกี่ยวกับตัวรถและผูขับรถระบบการแสดงตัวตนของผูขับรถ
ระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนา ระบบติดตามตัวรถ ระบบตรวจสอบเวลาและสถานที่รับสง  
และระบบแจงการรองเรียนหรือขอความชวยเหลือ ทั้งนี้ ระบบอิเล็กทรอนิกสดังกลาวตองดําเนินการโดย 
ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง รวมทั้งตองมีการจัดเก็บขอมูล 
ที่สามารถตรวจสอบยอนหลังไดอยางนอยหนึ่งเดือนได 

  3.2.3 การเดินทางเชื่อมตอสถานีรถไฟฟากับระบบ Feeder  
 3.2.3.1  การเดินทางโดยระบบรถโดยสารประจําทาง 
  การเชื่อมตอระหวางรถไฟฟากับรถโดยสารประจําทาง จากการ

สํารวจ พบวา มีการเชื่อมตอกันเพียงรอยละ 12 เทานั้น แมวาจะมีปายจอดรถโดยสารประจําทาง  
(หมวด 1) จํานวน 5,022 ปาย กระจายอยูบนถนนสายหลัก และตามแนวเสนทางรถไฟฟา การพิจารณา
การเขาถึงโดยการเดินเทาดวยวงรัศมีระยะ 500 เมตร เมื่อพิจารณาพื้นที่ชั้นในกรุงเทพมหานคร พบวา 
วงรัศมีของปายจอดมีการซอนทับกัน จึงกลาวไดวา ผูโดยสารสามารถเขาถึงรถหมวด 1 ในระยะ 
ที่นอยกวา 500 เมตรไดสะดวก แตปญหา คือ การเดินทางอาจตองใชการตอรถหลายสาย ทําใหไมได
รับความสะดวก ดังนั้นจะเห็นไดวา เสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง ซึ่งเปนระบบ Feeder ที่สําคัญ
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อยางยิ่งกลับมีแนวโนมมีผูมาใชบริการลดลงอยางตอเนื่องจึงจําเปนตองมีการพัฒนา และเมื่อพิจารณา
การเชื่อมตอการเดินทางจากหมูบานที่อยูในซอย หรือจากผูอาศัยในซอยตาง ๆ พบวา ยังมีรถหมวด 4 
(รถสองแถว และรถสี่ลอเล็ก) ใหบริการยังไมครอบคลุม จึงตองมีการพิจารณาศึกษาเพื่อใหมีการเดินรถ
บริการเพิ่มเติม 

  ชวงที่ผานมาไดมีแนวคิดในการปฎิรูปเสนทางรถโดยสารประจําทาง
เพื่อใหทําหนาที่ เปน Feeder ที่สําคัญรองรับเสนทางรถไฟฟาที่ เหมาะสม ซึ่งตองสนับสนุนและ 
เรงดําเนินการตามแผนปฎิรูปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ที่ขณะนี้อยูระหวางการพิจารณา 
ของหนวยงานที่เกี่ยวของ  

 

 

ภาพที ่11 สถิติจํานวนผูโดยสารรถประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
ที่มา : สถิติจราจร ป 2557 - 2563 สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร 

 

 ทั้งนี้ เมื่อเทียบการสนับสนุนดานการเงิน เพื่อสงเสริมใหเกิดการ
เดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ พบวา รัฐสนับสนุนใหระบบรถไฟฟาคอนขางมาก (รองรับประชาชน 
ที่มีรายไดปานกลางขึ้นไป) เชน การอุดหนุนรถไฟฟาสายสีมวงจะไดรับเงินอุดหนุนจากรัฐประมาณ 
2,900 ลานบาท/ป หรือคิดเปนเฉลี่ยประมาณ 147 บาท/คน/เที่ยว แตรัฐกลับอุดหนุนระบบ 
รถโดยสารประจําทางเพียง 3-10 ลานบาท คิดเปนเฉลี่ยประมาณ 6 บาท/คน/เที่ยวเทานั้น แมวา
ปริมาณคนที่ใชรถโดยสารประจําทางจะมีมากถึง 800,000 คน/วัน (รถไฟฟาสายสีมวงมีคนใชบริการ
ประมาณ 55,000 คน/วัน) ซึ่งตองมีการเสนอใหภาครัฐ เห็นความสําคัญและสนับสนุนสงเสริมเพื่อให
ระบบรถโดยสารประจําทาง สามารถใหบริการประชาชนไดอยางมีประสิทธิภาพและทําหนาที่เปนระบบ 
feeder ไดอยางแทจริง 
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ภาพที ่12 โครงขายเสนทางเดินรถตามแผนปฏิรูป (อยูระหวางการพิจารณาดําเนินการ) 
ที่มา สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

 

 

ภาพที ่13 แนวเสนทางบรกิารเดินรถโดยสารสาธารณะหมวด 1 และหมวด 4 
ที่มา สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

 
  3.2.3.2 การเชื่อมตอระหวางรถไฟฟากับเรือ  
   การเชื่อมตอระหวางรถไฟฟากับเรือ โครงขายรถไฟฟาตามป
เปาหมาย ป พ.ศ. 2580 ของโครงการศึกษานั้น มีจุดเชื่อมตอการเดินทางระหวางสถานีรถไฟฟา 
กับทาเรือ จํานวน 33 สถานี ในแนวเสนทางโครงขายรถไฟฟาจากการสํารวจและรวบรวมขอมูลของ
โครงการ ทั้งหมด 13 สาย ในพื้นที่เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบงทาเรือที่มีการเชื่อมตอ
กับสถานีรถไฟฟาออกเปน ทาเรือแมน้ําเจาพระยา 10 จุด และทาเรือคลองตาง ๆ ไดแก ทาเรือ 
คลองมหานาค 2 จุด ทาเรือคลองภาษีเจริญ 5 จุด ทาเรือคลองผดุงกรุงเกษม 1 จุด และทาเรือ 
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คลองแสนแสบ 15 จุด โดยปจจุบันทาเรือที่มีการเปดใหบริการและมีการเชื่อมตอกับสถานีรถไฟฟา  
จากการพิจารณาระยะการเดินเทาจากทาเรือ 500 เมตร (ทาเรือแมน้ําเจาพระยา และทาเรือคลองแสนแสบ) 
 

 
ภาพที ่14 การเชื่อมตอระหวางรถไฟฟากับทาเรือ 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 

 
 

 

ภาพที ่15 สถิติจํานวนผูโดยสารเรือดวนเลียบฝงแมน้ําเจาพระยา 
ที่มา : รายงานสถิติขอมูล ป 2563 กรมเจาทา 
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ภาพที ่16 สถิติจํานวนผูโดยสารเรือคลองแสนแสบ 

ที่มา : รายงานสถิติขอมูล ป 2563 กรมเจาทา 

 

  3.2.4 ระบบตั๋วรวมและคาโดยสารรวมอยูระหวางการพัฒนา 
 การพัฒนาระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติของระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน  

เพื่อทําใหบัตรโดยสารที่มีอยูในปจจุบัน ไดแก บัตรแมงมุม บัตร MRT Plus บัตร MRT และบัตร rabbit 
สามารถใชเดินทางขามระบบกับรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน้ําเงิน) รถไฟฟามหานคร  
สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) และรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (สายสีเขียว)  
และสวนตอขยายได เพื่อใหเปนไปตามที่ สนข. กทม. รฟม. บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด 
(มหาชน) และบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ไดรวมกันลงนามในบันทึกขอตกลง
ความรวมมือ เมื่อวันที่ 27 มีนาคม 2563 ซึ่งมีผลใชบังคับเปนระยะเวลา 1 ป นับตั้งแตวันที่ลงนาม
บันทึกขอตกลงรวมกัน (สิ้นสุดระยะเวลาใชบังคับ เมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2564) ปจจุบันมีความลาชา
จากแผนเดิมที่กําหนดไว ประกอบกับการพัฒนาระบบฯ มีการลงทุนคอนขางสูง รฟม. ในฐานะผูบริหาร
จัดการและบํารุงรักษาระบบตั๋ วรวม (Common Ticketing Company: CTC) ระยะเริ่มต น จึงได
ดําเนินการพัฒนาระบบตั๋วรวมในรูปแบบการผูกกับบัญชีที่ระบุตัวตนผูโดยสาร หรือ Account Based 
Ticketing (ABT) โดยใชบัตร EMV (Europay Mastercard and Visa) มาใชในการพัฒนาระบบตั๋วรวม 
เปนการใชบัตรเครดติและบตัรเดบิตที่มีเทคโนโลยีแบบไรสัมผัส (Contactless) ชําระคาโดยสารในระบบ
ขนสงสาธารณะ โดยไดดําเนินการรวมกับ บมจ.ธนาคารกรุงไทย ซึ่งเปนผูลงทุนโครงการพัฒนาระบบ 
ตั๋วรวมมาตรฐาน EMV ให รฟม. เพื่อนําบัตร EMV มาใชกับระบบรถไฟฟาสายสีมวงและสายสีน้ําเงิน 
รวมถึงรถไฟชานเมือง สายสีแดง ของการรถไฟแหงประเทศไทย นอกจากนี้ ยังมีการนําบัตร EMV มาใช
กับระบบขนสง ดังนี้ ระบบรถโดยสารประจําทางของ ขสมก. และบริษัท ไทยสมายล บัส จํากัด ระบบ
เรือโดยสารพลังงานไฟฟา MINE Smart Ferry ของบริษัท อีสมารท ทรานสปอรต จํากัด รวมถึงระบบ
ทางพิเศษของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 

การนําบัตร EMV มาใชในการพัฒนาระบบตั๋วรวม ปจจุบันมีการนําบัตร EMV 
มาใชกับระบบขนสง ดังนี้ 

3.2.4.1  ระบบทางพิ เศษ ของการทางพิ เศษแหงประเทศไทย ขณะนี้ 
เปดใหบริการรับชําระคาผานทางดวยบัตร EMV แลว จํานวน 5 สายทาง จากทั้งหมด 7 สายทาง ไดแก 
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ท างพิ เศษ ศ รี รั ช -ว งแห วน รอบ น อกกรุ ง เท พ มห าน คร  (SOE) เมื่ อ เดื อ น มก ราคม  2564  
ทางพิ เศษอุดรรัถยา เมื่ อ เดือนมกราคม 2564 ทางพิ เศษศรีรัช  เมื่ อ เดือนเมษายน 2564  
ทางพิเศษกาญจนาภิเษก เมื่อเดือนพฤษภาคม 2564 ทางพิเศษเฉลิมมหานครเมื่อเดือนกรกฎาคม 2564 
สําหรับสายทางที่เหลือ จํานวน 2 สายทาง ไดแก ทางพิเศษบูรพาวิถี และทางพิเศษฉลองรัช คาดวาจะ
เปดใหบริการไดภายในไตรมาสที่ 2 ของป 2565 

3.2.4.2  ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน 
 รถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) และสายเฉลิมรัชมงคล 

(สายสีน้ําเงิน) ขณะนี้ ได เปดใหประชาชนใชบริการชําระคาโดยสารดวยบัตร EMV ตั้ งแตวันที่  
๒๙ มกราคม ๒๕๖๕ โดยผู โดยสารสามารถเดินทางดวยบัตรเครดิต VISA หรือ Mastercard  
ของทุกธนาคาร และจะขยายการบริการใหครอบคลุมเพื่อรองรับการใชบัตรเดบิตและบัตรประเภทอื่น ๆ 
ไดภายในเดือนพฤษภาคม ๒๕๖๕ 

 รถไฟชานเมือง สายสีแดง ขณะนี้อยูระหวางทําการทดสอบระบบ
จัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติเพื่อรองรับบัตร EMV คาดวาจะสามารถเปดใหบริการชําระคาโดยสาร 
ดวยบัตร EMV ไดภายในเดือนมิถุนายน ๒๕๖๕ 

 ระบบรถโดยสารประจําทาง ปจจุบันไดมีการนําบัตร EMV มาใช
กับระบบรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพทุกคัน จํานวน 3,004 คัน (ขอมูล  
ณ วันที่ 1 เมษายน 2565) และบริษัท ไทย สมายล บัส จํากัด ขณะนี้ไดเปดใหบริการนํารอง จํานวน 
36 คัน และจะเปดใหบริการชําระคาโดยสารดวยบัตร EMV ครบทั้ง 328 คัน ภายในป 2565  

 ระบบเรือโดยสารพลังงานไฟฟา ของบริษัท อีสมารท ทรานสปอรต 
จํากัด จํานวนทั้งหมด 23 ลํา ขณะนี้ไดเปดใหบริการชําระคาโดยสารดวยบัตร EMV ครบทุกลําแลว 

 

 

ภาพที ่17 แผนการระบบคํานวณคาโดยสารโดยยึดตามระยะทาง 
ที่มา: Bangkokbusclub.com 
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 3.3 ปญหาดานความปลอดภัยทางถนน 
  คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร ไดแตงตั้งคณะอนุกรรมาธิการ
พิจารณาศึกษาความปลอดภัยทางถนนและคมนาคม เพื่อทําหนาที่พิจารณาศึกษาแนวทางการปองกัน
และแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนและการคมนาคมดานอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ และคณะกรรมาธิการฯ  
ไดเสนอแนวทางการเสริมสรางความปลอดภัยในการคมนาคมอยางบูรณาการครอบคลุมทางระบบราง 
ทางน้ํา ทางอากาศ และสรุปปญหาไดเปน 9 ดาน โดยปจจุบันปญหาอุบัติเหตุทางถนนสรางความเสียหาย 
แกชีวิตและทรัพยสินของประชาชนและเศรษฐกิจของไทยอยางมหาศาล 
  3.3.1 ขอเสนอแนวทางการเสริมสรางความปลอดภัยในการคมนาคมอยางบูรณาการ 9 ดาน 
ประกอบดวย  

3.3.1.1  ดานที่ 1 การบริหารจัดการ เสนอใหปรับปรุงโครงสรางองคกร 
ในการบริหารจัดการโดยปรับเปลี่ยนจากการบริหารโดยใชระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีเปนกฎหมายแมบท 
ดานความปลอดภัยทางถนนระดับพระราชบัญญัติเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความเปนเอกภาพในการ
บริหารจัดการดานดังกลาว 

3.3.1.2 ดานที่ ๒ กฎหมายและการบังคับใช เสนอใหมีรางพระราชบัญญัติ
วิธีพิจารณาคดีจราจร พ.ศ. ... เพื่อเรงรัดเปดทําการแผนกคดีจราจรในศาลแขวงและศาลจังหวัด รวมทั้งใหมี 
วิธีพิจารณาคดีจราจรเปนการเฉพาะเพ่ือดําเนินคดีและบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกบัความผิดจราจร ตลอดจน
บังคับใชกฎหมายเพื่อปรับพฤติกรรมการใชรถใชถนนที่สําคัญ เชน มาตรการตัดคะแนนความประพฤติ
การขับรถและการพักใชใบอนุญาตขับรถหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก  
(ฉบับที่ ๑๒) พ.ศ. ๒๕๖๒ เรงรัดการปรับปรุงกฎหมาย ๒ ฉบับ คือ พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. ๒๕๒๒ 
และพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ เขาเปนฉบับเดียวกัน 

3.3.1.3 ดานที่ ๓ ถนนและสิ่งแวดลอมปลอดภัย เสนอใหถนนในประเทศไทย 
มีมาตรฐานความปลอดภัย ๓ ดาว และเสนอใหหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวง
ชนบท ทําความเขาใจและดําเนินการจัดทําถนนปลอดภัย ๓ ดาว และเรงแกไขปรับปรุงจุดเสี่ยงภัย 
และเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง พรอมทั้งดําเนินการกอสรางจุดพักรถ (Rest Area) และจุดพักจอดรถบรรทุก 
(Truck Rest Area)  เพื่อใหผูใชรถใชถนนไดจอดพักรถคลายความเหนื่อยลาและเพื่อปองกันหรือ 
ลดอุบัติเหตุการชนทายรถบรรทุกบริเวณไหลทางบนถนนหลวง แกพี่นองประชาชน และใหมีการกําหนด
ลําดับชั้นของถนน (Road Hierarchy)  

3.3.1.4 ดานที่  ๔ ยานพาหนะปลอดภัย เสนอใหรัฐบาลมีนโยบาย
จักรยานยนตปลอดภัยเพื่อแกปญหาการเสียชีวิตที่เกิดจากยานพาหนะชนิดนี้มากที่สุดโดยสงเสริมการใช
รถจักรยานยนตขนาดเล็ก เนื่องจาก รถจักรยานยนตขนาดเล็กไมสามารถขับขี่ไดดวยความเร็วสูงหากเกิด
อุบัติเหตุก็จะมีอันตรายนอยกวารถจักรยานยนตทั่วไป รวมทั้งใชมาตรการทางภาษีสรรพสามิตจัดเก็บภาษี
กลุมรถจักรยานยนตครอบครัวขนาดปริมาตรกระบอกสูบไมเกิน ๙๐ ซีซี หรือรถจักรยานยนตไฟฟาที่มี
ความเร็วต่ําในอัตราที่ถูกลง เพื่อใหราคาจําหนายรถจักรยานยนตขนาดเล็กราคาถูกลง รวมทั้งเสนอให
กรมการขนสงทางบกลดอัตราการจัดเก็บภาษีประจําปรถจักรยานยนตขนาดปริมาตรกระบอกสูบไมเกิน 
๙๐ ซีซี ทั้งนี้ เพื่อใหสามารถจูงใจใหผูบริโภคใชรถจักรยานยนตขนาดเล็กหรือรถจักรยานยนตไฟฟา
เพิ่มขึ้น รวมทั้งเสนอใหจัดเก็บภาษีการนําเขาอุปกรณเพื่อความปลอดภัยสําหรับรถจักรยานยนตและ
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ระบบเบรค ABS  (Anti – Lock Brake System) ในอัตราที่ถูกลง เพื่อใหอุปกรณความปลอดภัย 
เปนอุปกรณมาตรฐาน สงผลใหผูบริโภคสามารถเขาถึงรถจักรยานยนตที่มีความปลอดภัยไดในราคาถูกลง  

3.3.1.5 ดานที่ ๕ การใหการศึกษา วัฒนธรรมและพฤติกรรมเพื่อความปลอดภัย 
ทางถนน เสนอใหกระทรวงศึกษาธิการพิจารณาปรับปรุงและเรงบรรจุหลักสูตรการใชรถใชถนน 
อยางปลอดภัยเพื่อใชในการเรียนการสอนแกนักเรียน นักศึกษา ทุกระดับชั้น เพื่อสรางและปลูกฝง
จิตสํานึกความปลอดภัยในการใชรถใชถนน รวมทั้งพิจารณาจัดสรรงบประมาณในการทัศนศึกษา  
ใหเพียงพอโดยคํานึงถึงความปลอดภัยมากกวาความประหยัด  

3.3.1.6 ดานที่ ๖ นโยบายรัฐบาล เสนอใหรัฐบาลชุดปจจุบันปฏิบัติตามนโยบาย 
ที่แถลงตอรัฐสภาเมื่อวันที่  ๒๕ กรกฎาคม ๒๕๖๓ โดยเฉพาะอยางยิ่งในดานความปลอดภัยทางถนน  
ที่ไดแถลงวา “ประสิทธิภาพการบริหารจัดการดานความปลอดภัยทางถนนที่สอดประสานกันระหวาง
ระบบการเตือนภัย การชวยเหลือกูภัย และการชวยเหลือเยียวยาผูประสบภัยที่มีประสิทธิภาพ”  

3.3.1.7 ดานที่  ๗ การบูรณาการทางรัฐสภา เสนอใหรัฐสภามีแนวทาง 
การดําเนินงานที่เสริมสรางความปลอดภัยทางถนนโดยเสนอใหตั้งคณะกรรมการรวมกันระหวาง 
สภาผูแทนราษฎรและวุฒิสภาเพื่อพิจารณากฎหมาย และผลักดันกฎหมายงบประมาณ ตลอดจนกํากับ
ดูแลการดําเนินงานของรัฐบาลที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยทางถนนเสนอใหรัฐบาลตองรายงานผลการ
ปฏิบัติงานดานความปลอดภัยทางถนนประจําปใหสภาผูแทนราษฎรรับทราบ 

3.3.1.8 ดานที่ ๘ การตางประเทศ ตามที่คณะกรรมาธิการการคมนาคม  
สภาผูแทนราษฎร ไดมีมติมอบหมายให นายนิกร จํานง รองประธานคณะกรรมาธิการและประธาน 
คณะอนุกรรมาธิการพิจารณาศึกษาความปลอดภัยทางถนนและคมนาคมเปนผู แทนของ
คณะกรรมาธิการเขารวมประชุม “ประจําปเครือขายสมาชิกรัฐสภาดานความปลอดภัยทางถนนระดับอาเซียน 
และเอเชียตะวันออกขององคการอนามัยโลก” และ “การประชุมรัฐมนตรีดานความปลอดภัยทางถนน
ระดับโลก” ณ  กรุงสต็อกโฮลม ราชอาณาจักรสวี เดน จากการสรุปผลการประชุมดั งกลาว 
คณะกรรมาธิการจึงเห็นควรมีขอสังเกตและขอเสนอแนะเพื่อดําเนินการ ดังนี้  ประเทศไทยตองมี 
การดําเนินการทบทวนตามมาตรฐานขององคการสหประชาชาติ (United Nations) ใหครบถวนทุกขอ 
ควรดําเนินการตามขอแนะนํากรอบเปาหมายโลกสําหรับการดําเนินงานดานความปลอดภัยทางถนน 
จากการประชุมสมัชชาใหญแหงสหประชาชาติทั้ง ๑๒ ขอ โดยเฉพาะอยางยิ่งในขอที่ยังมีปญหาอยู  
และประเทศไทยตองดําเนินการตามการกําหนดเปาหมายใหมตามพันธกรณีที่เปลี่ยนแปลงไปโดยยึดถือ
ปฏิญญาสต็อกโฮลม (Stockholm Declaration) โดยเร็ว ตองนําองคความรูและมาตรการความปลอดภัย 
ทางถนนใหม ๆ จากการประชุมระดับโลกมาเปนแนวทางในการกําหนดนโยบาย แผนงานและมาตรการ
เพื่อปรับปรุงระบบความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย ใหมีการเชื่อมโยงกับระบบรัฐสภาไทย 
กับเครือขายรัฐสภาระดับโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเครือขายภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชีย 
ซึ่งประเทศไทยเปนประธานเครือขายอยูในปจจุบันใหมีกิจกรรมระหวางประเทศรวมกัน เนื่องจากสภาพ
ปญหาในภูมิภาคนี้มีลักษณะที่ใกลเคียงกัน คือ อัตราความสูญเสียสวนใหญมาจากอุบัติเหตุโดย
รถจักรยานยนต และบริบทการใชรถที่คลายคลึงกัน 
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3.3.1.9 ดานที่ ๙ การคมนาคมทางระบบราง ทางน้ํา และทางอากาศ 
เสนอใหหนวยงานที่เกี่ยวของพิจารณาเพิ่มมาตรฐานความปลอดภัยในการคมนาคมทางระบบราง ทางน้ํา 
และทางอากาศอยางบูรณาการเชน การเสนอแกไขกฎหมาย การเขมงวดผูประกอบการในการดูแลผูโดยสาร  
   3.3.2 ขอเสนอแนะในการแกไขปญหาจราจรที่สามารถนําไปพิจารณาเพื่อใหเกิด
นวัตกรรมได คือ ขอเสนอที่เกี่ยวของกับการนําเทคโนโลยีมาใชในการแกไขปญหาของคณะอนุกรรมาธิการ
พิจารณาศึกษาความปลอดภัยทางถนนและคมนาคม สรุปได ดังนี้ 
  3.3.2.1 ขอเสนอแนะตอสํานักงานวิจัยแหงชาติ (วช.) และสํานักงาน
คณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม (สกสว.) โดยสนับสนุนและใหความสําคัญ 
ตอการวิจัย นวัตกรรมและการพัฒนาระบบขอมูลเพื่อปองกันแกไขปญหาอุบัติเหตุทางถนนอยางตอเนื่อง 
รวมทั้งประสานการดําเนินงานโครงการวิจัยและนวัตกรรมรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของ ไดแก รัฐสภา 
กระทรวง/หนวยงานที่เกี่ยวของ สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติสถาบันอุดมศึกษา 
องคการอนามัยโลก ภาคเอกชน สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) กองทุนเพื่อความ
ปลอดภัยในการใชรถใชถนน (กปถ.) 

3.3.2.2 ดานการบริหารจัดการดานขอมูล เสนอใหจัดตั้งศูนยบริหารขอมูล
กลางเพ่ือความปลอดภัยทางถนนระดับชาติ (National Road Safety Information Center) รับผิดชอบ
จัดทําขอมูลกลาง เพื่อใหไดขอมูลที่ถูกตอง เปนจริง ทันการณทําหนาที่หลักในการวิเคราะห วิจัย พัฒนา
ระบบขอมูล พัฒนาเครื่องมือและบุคลากร การติดตามประเมินผลทั้งขอมูล ๓ ฐาน ซึ่งเปนสิ่งที่จําเปนมาก  
และขอมูลการสืบสวนอุบัติเหตุเบื้องตน กรณีเสียชีวิตทุกรายและขอมูลการสอบสวนและวิเคราะหสาเหตุ
เชิงลึก ในกรณีอุบัติเหตุรายใหญที่มีความรุนแรงสูง มีผูเสียชีวิตเปนจํานวนมาก รวมถึงการสรางกลไก 
ในการนําเสนอมาตรการสูหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อใหเปนแนวทางประกอบการจัดการแกไขปญหา 
ทั้งระดับจังหวัดและระดับประเทศ 

3.3.2.3 ดานการบังคับใชกฎหมายมีประสิทธิภาพและใหผูขับขี่มีความ
ระมัดระวังในการใชรถใชถนน จึงเสนอใหหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท 
องคกรปกครองสวนทองถิ่น จัดสรรงบประมาณติดตั้งกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) บริเวณจุดเสี่ยง 
ทางรวมทางแยกที่เกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง เพื่อติดตามสภาพการจราจรและใชเปนพยานหลักฐานในการ
ยืนยันการกระทําความผิดตลอดจนเปนการปองปรามใหผูขับขี่ขับรถดวยความระมัดระวัง ไมกลาฝาฝน
กฎจราจร 

3.3.2.4 การนําเขารถจักรยานยนตไฟฟาและรถจักรยานยนตขนาดเล็ก
จากตางประเทศจํานวนมาก ทวารถจักรยานยนตไฟฟาและรถจักรยานยนตขนาดเล็กสวนหนึ่งไม
สามารถขอจดทะเบียนไดตามกฎหมาย เนื่องจากไมผานมาตรฐานคุณภาพรถซึ่งกรมการขนสงทางบก
กําหนดไว อยางไรก็ตามรถจักรยานยนตไฟฟาที่ไมกอมลพิษและรถจักรยานยนตขนาดเล็กที่กอมลพิษ
คอนขางนอยเปนกลุมรถที่มีความเร็วต่ําควรไดรับการสงเสริม 

3.3.2.5 ดานพฤติกรรมการขับขี่ที่ไมปลอดภัย เสนอใหปรับลดการจัดเก็บ
ภาษีกลองโทรทัศนวงจรปดสําหรับรถยนตเพื่อทําใหราคากลองโทรทัศนวงจรปดสําหรับรถยนตถูกลง 
เพื่อจูงใจใหผูขับขี่ติดตั้งกลองโทรทัศนวงจรปดในรถยนตของตนมากขึ้น พรอมทั้งริเริ่มนโยบายผลักดันให
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บริษัทผูผลิตรถยนตติดตั้งกลองวงจรปดสําหรับรถยนตเพื่อเปนอุปกรณทางเลือกเพื่อความปลอดภัย  
ซึ่งขณะนี้จะไดรับสวนลดเบี้ยประกันภัยรถยนตอยูดวยแลว 
 3.4 ปญหาดานมลพิษฝุน PM 2.5 และการใชพลังงาน 

  ฝุน PM 2.5 เปนฝุนละอองที่มีขนาดอนุภาคเล็กมากกวา 2.5 ไมครอน เล็กมามองไมเห็น 
ไดดวยตาเปลา แตหากฝุนมีปริมาณมากก็จะมองเห็นเปนหมอกหรือควันได โดยมีสาเหตุเกิดจากควัน 
ทอไอเสีย ควันบุหรี่ การเผาไหมสิ่งตางๆ รวมไปถึงการเผาไหมเชื้อเพลิงในโรงงานดวย ดวยเปนฝุน 
ขนาดเล็กมากจึงสามารถลอดผานเขาสูรางกายไดงาย ไปทําลายระบบทางเดินหายใจ ทําใหแสบจมูก ไอ  
มีเสมหะ อาจทําใหเกิดโรคหอบหืดหรือถุงลมโปงพองได และในระยะยาวอาจทําใหเกิดมะเร็งปอดไดดวย 

 สําหรับประเทศไทยกําหนดคามาตรฐาน PM2.5 ที่ 24 ชั่วโมง อยูที่ 50 ไมโครกรัมตอ
ลูกบาศกเมตร สวนคามาตรฐานรายปอยูที่ 25 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ซึ่งไมไดเขมงวดเทากับที่ WHO 
และ USEPA กําหนดไว คือ กําหนดคามาตรฐาน PM 2.5 ที่ 24 ชั่วโมง อยูที่ 25 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร  
สวนคามาตรฐานรายปอยูที่ 10 ไมโครกรัมตอลูกบาศกเมตร ทั้งนี้เริ่มมีแนวคิดวา ควรจะปรับคามาตรฐาน
ของประเทศใหต่ํากวานี้หรือไม ซึ่งตองมีการพิจารณาหลายดานประกอบกันทั้งดานมาตรการที่ทําไดจริง  
และงบประมาณในการดําเนินการ ซึ่งรัฐบาลก็ไดมอบใหกรมควบคุมมลพิษ และหนวยงานที่เกี่ยวของ 
รับไปพิจารณาเรื่องนี้ดวยแลว 

 สถานการณฝุนละออง PM 2.5 ของประเทศไทยในปจจุบัน พบวา พื้นที่และสาเหตุปญหา 
ฝุนละออง PM 2.5 มี 3 พื้นทีห่ลัก คือ 

 3.4.1 พื้นที่บริเวณ 9 จังหวัดภาคเหนือ สาเหตุหลักมาจากการเผา ในพื้นที่ปาและการเผา
วัสดุทางการเกษตร รวมถึงหมอกควันจากประเทศเพ่ือนบาน ฝุนละอองขนาดเล็กจึงถูกพัดเขาสูพื้นที่
ภาคเหนือของประเทศไทย (มีพื้นที่เปนแองกระทะ) เปนทั้งหมอกควันขามแดนระหวางอําเภอ-จังหวัดและ
ระหวางประเทศ ที่ทําใหวิกฤติฝุนละอองขนาดเล็กรุนแรงมากขึ้น โดยเฉพาะในประเทศเมียนมา (โดยเฉพาะ
รัฐฉาน ที่ติดกับภาคเหนือของประเทศไทย) ที่มีการพบจุดความรอนจํานวนมากในชวงเดือนมีนาคม-เมษายน
ทุกป 

 3.4.2 พื้นที่บริเวณจังหวัดสระบุรี สาเหตุหลักมาจากพื้นที่ที่มีการประกอบกิจการโรงโมบด
ยอยหิน เหมืองหิน โรงงานปูนซีเมนต โรงงานปูนขาว โรงแตงแร และกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่อง เชน การจราจร
และบรรทุกขนสงในพื้นที่เปนจํานวนมาก 

 3.4.3 พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีสาเหตุหลักมาจากการใชรถยนตดีเซล 
และจากการจราจร อุตสาหกรรม และการเผาในที่โลง ประกอบกับสภาพกายภาพและทิศทางลมที่ไมเอื้อตอ
การกระจายตัวของฝุนละออง โดย พบวา มีปริมาณ PM 2.5 เริ่มสูงขึ้นตั้งแตเดือนพฤศจิกายน-มีนาคม  
(เปนชวงรอยตอของฤดูจึงมีสภาวะอากาศนิ่ง ลมสงบ สงผลตอการสะสมของฝุนละอองเพิ่มขึ้น) 

คณะรัฐมนตรี ในการประชุมเมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2562 มีมติเห็นชอบแผนปฏิบัติการ
ขับเคลื่อนวาระแหงชาติ “การแกไขปญหามลพิษดานฝุนละออง” ตามที่กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดลอมเสนอ เพื่อใชเปนแนวทางปฏิบัติในการแกไขปญหาฝุนละอองในภาพรวมของประเทศ
และพื้นที่วิกฤติประกอบดวย 3 มาตรการ สรุปได ดังนี้ 
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 มาตรการที่ 1 : การเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการเชิงพื้นที่ (การแกไข
ปญหาในระยะเรงดวนและในชวงวิกฤต) แผนเผชิญเหตุ/มาตรการตอบโตสถานการณ 4 ระดับ โดย  
    1) ระดับที่  1 : PM 2.5 ไม เกิน 50 มคก./ลบ.ม. หนวยงานดําเนินภารกิจ 
ตามสภาวะปกติ  
    2) ระดับที่ 2 : PM 2.5 ระหวาง 51 – 75 มคก./ลบ.ม. ทุกหนวยงานดําเนิน
มาตรการใหเขมงวดขึ้น  
    3) ระดับที่ 3 : PM 2.5 ระหวาง 76 -100 มคก./ลบ.ม. ผูวาราชการ กทม./
จังหวัด เปนผูบัญชาการเหตุการณ โดยใชอํานาจตามกฎหมายที่ เกี่ยวของควบคุมพื้นที่ควบคุม
แหลงกําเนิดและกิจกรรมที่ทําใหเกิดมลพิษ  
    4) ระดับที่ 4 : PM 2.5 มากกวา 100 มคก./ลบ.ม. เสนอใหประชุมคณะกรรมการ 
ที่เกี่ยวของ (กก.คพ. กก.วล) เพื่อเสนอ มาตรการใหนายกรัฐมนตรีพิจารณาสั่งการ 

 มาตรการที่ 2 : การปองกันและลดการเกิดมลพิษที่ตนทางแหลงกําเนิด (การแกไข
ปญหาในระยะสั้น (62 - 64) และระยะยาว (65 - 67) จากยานพาหนะ การเผาในที่ โลง/ 
ภาคการเกษตร อุตสาหกรรมการกอสรางและผังเมือง และภาคครัวเรือน 

 มาตรการที่ 3 : การเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการมลพิษ (การแกไขปญหาใน
ระยะสั้น (64 - 64) และระยะยาว (65 - 67)) พัฒนาเครือขายการติดตามตรวจสอบคุณภาพอากาศ 
ทบทวน/ปรับปรุงกฎหมาย/มาตรฐาน/แนวทางปฏิบัติและพัฒนาระบบ ฐานขอมูล/ระบบคาดการณ 
เปนตน 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (ทีดีอารไอ) ไดศึกษาและเสนอใหมีการดําเนิน
มาตรการแบงออกตามชวงเวลา ไดแก มาตรการระยะสั้น (5 ป) คือ ประเทศไทยตองมีการใชเครื่องมือ
เศรษฐศาสตรเพื่อสรางแรงจูงใจใหประชาชนลดมลพิษ เชน มาตรการทางภาษีที่จัดเก็บจากผูปลอย
มลพิษ สวนมาตรการที่ควรเริ่มทําไดเลยในระยะสั้น (5 ป) และควรดําเนินการตอเนื่องไปถึงระยะ
กลาง (10 ป) เชน การดําเนินมาตรการจัดการมลพิษที่แหลงกําเนิด เชน การหามเผาในที่โลง  
การยกระดับมาตรฐานการปลอยมลพิษในภาคยานยนต ไปพรอมกับการถายทอดความรูและสรางความ
ตระหนักใหกับภาคสวนตาง ๆ ทั้งภาครัฐ เอกชน และประชาชนเพื่อใหเห็นความสําคัญของผลกระทบ
จากมลพิษ รวมทั้งตองมีการปรับปรุงหรือทบทวนกฎหมายใหมีความทันสมัย และลดชองวางของอํานาจ
การบังคับใชกฎหมายของหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ พรอมกับการวางระบบ Zoning เมืองใหม  
โดยกําหนดการพัฒนาพื้นที่สีเขียวในเขตเมือง และการสงเสริมการนําเทคโนโลยีมาใชเพื่อเพิ่มการนําน้ําทิ้ง
และขยะกลับมาใชประโยชน สําหรับมาตรการที่ควรทําตลอดตั้งแต ระยะสั้น (5 ป) ระยะกลาง (10 ป) 
และในระยะยาว (15 - 20 ป) เชน การสงเสริมการแลกเปลี่ยนขอมูลและบูรณาการการทํางานรวมกันในการ
แกไขปญหามลพิษ และการสงเสริมใหประชาชนมีโอกาสเขามามีสวนรวมในการกําหนดนโยบาย 
ดานมลพิษ การเรงแกปญหาตามมาตรการทั้งหมดนี้ ครอบคลุมทั้งเรื่องปญหาฝุน PM 2.5 น้ําเสียและ
ขยะจากชุมชน ซึ่งตองอาศัยระยะเวลาเพื่อไปสูภาพอนาคตดานคุณภาพอากาศที่ดีตามที่ตองการ 

ทั้ งนี้  ส าม ารถติ ด ต าม ส ถ าน ก ารณ คุ ณ ภ าพ อ าก าศ แ บ บ  Real Time ได ที่ 
www.Air4Thai.com และ bangkokairquality.com เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการปองกันตัวเอง 
จากฝุนขนาดเล็กดังกลาว และนักวิชาการไดมีการพัฒนาเครื่องมือในการตรวจวัดภายใตชื่อตาง ๆ เชน  
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Dust Boy เพื่อทําใหคนเขาถึงและใชขอมูลในการเตือนภัยได แตปญหาการนําไปใชประโยชนในภาพรวม
ยังคงเปนเรื่อง การพัฒนาระบบเพื่อเชื่อมตอขอมูลขนาดใหญพรอมไปกับการสรางเครือขายติดตาม
ตรวจสอบคุณภาพอากาศ 

การใชน้ํามันและไฟฟาของไทย  
สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน เสนอขอมูลการใช

เชื้อเพลิงในภาคขนสงทางบก ของป 2564 อยูที่ 24,657 พันตันเทียบเทาน้ํามันดิบ ลดลงรอยละ 6.4 
เมื่อเทียบจากปกอน ทั้งนี้ ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2564 ประเทศไทยมีรถจดทะเบียนสะสมที่อยูในระบบ
ทั้งสิ้นประมาณ 42 ลานคัน โดยมีรถจดทะเบียนใหมสะสมของป 2564 อยูที่ประมาณ 2.7 ลานคัน 
เพิ่มขึ้นจากชวงเดียวกันของปกอนรอยละ 1.9 แบงสัดสวนการใชน้ํามัน ดังนี้ 

น้ํามันกลุมดีเซล มีสัดสวนการใชสูงสุดคิดเปนรอยละ 61 ของการใชเชื้อเพลิงในภาค
ขนสงทางบก ลดลงรอยละ 3.8 เมื่อเทียบจากปกอน สวนหนึ่งเปนผลจากการแพรระบาดของเชื้อไวรัส
โควิด-19 สงผลใหการใชน้ํามันกลุมดีเซลในการขนสงผลผลิตทางการเกษตรลดลง ทั้งนี้ ณ สิ้นเดือน
ธันวาคม 2564 มีรถดีเซลที่จดทะเบียนสะสมอยูที่ 12 ลานคัน โดยสวนใหญเปนรถยนตบรรทุก 
สวนบุคคล (6.6 ลานคัน) 

น้ํามันกลุมเบนซิน มีสัดสวนการใชคิดเปนรอยละ 32 ของการใชเชื้อเพลิงในภาคขนสง
ทางบก การใชลดลงรอยละ 8.7 เมื่อเทียบจากปกอน ทั้งนี้ ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2564 มีรถเบนซิน 
ที่จดทะเบียนสะสมอยูที่ 29 ลานคัน สวนใหญเปนรถจักรยานยนต (21.7 ลานคัน) และรถยนตนั่งสวนบุคคล 
ไมเกิน 7 คน (6.8 ลานคัน) โดยในป 2564 มีรถเบนซินที่จดทะเบียนใหมอยูที่ประมาณ 2.1 ลานคัน 
ขยายตัวเมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอนรอยละ 2.3 

NGV มีสัดสวนการใชคิดเปนรอยละ 4 ของการใชเชื้อเพลิงในภาคขนสงทางบก ลดลง
รอยละ 19.3 สวนหนึ่งเกิดจากผูบริโภคหันกลับไปใชน้ํามันเนื่องจากสถานีบริการมีอยางทั่วถึงมากกวา 
ทั้งนี้ ณ ส้ินเดือนธันวาคม 2564 มีรถ NGV ที่จดทะเบียนสะสมอยูที่ 3.5 แสนคัน สวนใหญรอยละ 78 
เปนรถที่ใชNGV รวมกับน้ํามันกลุมเบนซิน และมีสถานีใหบริการทั่วประเทศทั้งสิ้น 383 สถานี 

LPG มีสัดสวนการใชคิดเปนรอยละ 3 ของการใชเชื้อเพลิงในภาคขนสงทางบก การใช
ลดลงรอยละ 11.3 ทั้งนี้ ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2564 ทั่วประเทศมีรถ LPG ที่จดทะเบียนสะสมอยูที่ 
6.4 แสนคัน โดยสวนใหญรอยละ 97 เปนรถที่ใช LPG รวมกับน้ํามันกลุมเบนซิน และรถ LPG ที่จด
ทะเบียนใหมอยูที่ประมาณ 1,719 คัน ชะลอตัวลงเมื่อเทียบกับชวงเดียวกันของปกอนรอยละ 42.7 

ไฟฟา มีการใชไฟฟาของยานยนตไฟฟาในสถานีอัดประจุไฟฟา (EV Charging Station) 
เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจากปกอนสอดคลองกับจํานวนยานยนตไฟฟาแบตเตอรี่ (BEV) ในป 2564 มียาน
ยนตไฟฟาจดทะเบียนสะสม ณ สิ้นเดือนธันวาคม 2564 อยูที่ 11,382 คัน เพิ่มขึ้นเปน 2 เทา 
จากปกอนหนาและมีสถานีใหบริการทั่วประเทศทั้งสิ้น 253 สถานีสวนราคาขายปลีกไฟฟาเฉลี่ยอยูที่ 
2.64 บาทตอหนวย (สําหรับแรงดันไฟฟานอยกวา 22 kV) 
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ภาพที ่18 ปริมาณการใชเชื้อเพลิงในภาคขนสงทางบก 
ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน 

 

ภาพที ่19 สถานการณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและไฟฟาของประเทศไทย ป 2564 
ที่มา สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) กระทรวงพลังงาน 

กระทรวงพลังงาน กําหนดทิศทางการดําเนินงานป 2565 วา กระทรวงพลังงาน 
ไดมุงมั่นกําหนดทิศทางแผนการดําเนินงานภายใตมิติ “Collaboration for Change: C4C กาวสู 
ยุคพลังงานสะอาด จับมือพันธมิตรเพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจไทย” โดยจะมุงเนนการปรับบทบาทองคกร
เพื่อกาวสูยุค Energy Transition ปลดล็อค กฎระเบียบ และจับมือทุกภาคสวน ทั้งนี้ เพื่อขับเคลื่อน 
การพัฒนาที่สําคัญ 3 ดาน คือ 

1) ดานพลังงานสรางความมั่นคงสู เปาหมายสังคมคารบอนต่ํา อาทิ การจัดทํา 
แผนพลังงานแหงชาติ ที่คํานึงถึงพลังงานสะอาดและการนําเทคโนโลยีมาใช เชน การขับเคลื่อน Grid 
Modernization สมารทกริด ปลดล็อคกฎระเบียบการซื้อขายไฟฟาสะอาด และบริหารจัดการ 
กาซธรรมชาติใหเพียงพอตอความตองการใชในประเทศ 
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2) ดานพลังงานเสริมสรางเศรษฐกิจ อาทิ ขับเคลื่อนการลงทุนโครงการประกอบกิจการ
ปโตรเลียม กําหนดโครงสรางราคาน้ํามันและสัดสวนการผสมเชื้อเพลิงชีวภาพใหมีความเหมาะสม  
เปนธรรมและเกิดประโยชนตอทุกฝายในระดับที่เหมาะสม สงเสริมการลงทุน EV Charging Station 
และยานยนตไฟฟา และเรงพัฒนาระบบไฟฟาเพื่อรองรับการขยายตัวของการใชยานยนตไฟฟา 
ในอนาคต โดยอีก 9 ปจะตองผลิตอีวีเปนรอยละ 30 เพื่อใหไทยเปนศูนยกลางการผลิตของอาเซียนดวย 
รวมถึงอีโคซิสเต็มของระบบสถานีประจุไฟฟาจะตองเพิ่มเติมและตองทํางานรวมกันทั้งภาครัฐ 
และภาคเอกชน โดยสนับสนุนใหสถานีชารจไฟฟาทั้งในบานและนอกบาน  นอกจากนี้ จะเรงขยายผล
การลงทุนพลังงานสะอาดทุกรูปแบบสงเสริมการอนุรักษพลังงานและพลังงานทดแทนผานกองทุน
อนุรักษฯ ป 2565 

3) ดานพลังงานลดความเหลื่อมล้ําและสรางคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น เดินหนากระจาย 
เม็ดเงินลงทุนสูชุมชน 76 จังหวัด ทั่วประเทศ เพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจฐานราก เพื่อสงเสริมการใช
เทคโนโลยีพลังงานลดตนทุนการผลิต สรางมูลคาเพิ่มผลิตภัณฑชุมชน พัฒนาคุณภาพชีวิตชุมชน  
พรอมขับเคลื่อนโครงการโรงไฟฟาชุมชนเพื่อระยะที่ 1 พรอมเตรียมการขยายผลโรงไฟฟาชุมชนระยะที่ 2  
ซึ่งยังมีกรอบที่จะสงเสริมการลงทุนไดอีก 400 เมกะวัตต ใน 10ป และคาดวาจะประกาศโครงการได
ภายในป 2565 

 3.5 ปญหาดานการใชเครื่องมือ (แบบจําลอง) ในการวิเคราะหดานการจราจร 
   ในการวิเคราะหผลกระทบจากแผนงานหรือโครงการดานการจราจรและขนสง  
ที่จะดําเนินการในอนาคตจําเปนตองอาศัยแบบจําลองทางคณิตศาสตรมาชวยในการวิเคราะหและ
พยากรณผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้น  
   3.5.1 แบบจําลองดานการขนสงและจราจรที่นิยมใชในปจจุบัน ประกอบดวย 

3.5.1.1 แบบจําลองระดับมหภาค (Macroscopic) เปนการจําลองสภาพ
จราจรขนาดใหญ อธิบายถึงความสัมพันธของตัวแปรระหวาง ปริมาณการจราจร ความเร็ว และความ
หนาแนนในกระแสการจราจร 

3.5.1.2  ระดับมัชฌิมภาค (Mesoscopic) เปนการจําลองสภาพจราจรขนาดกลาง 
อธิบายถึงการเคลื่อนที่ดวยความเร็วเฉลี่ย ไมไดระบุการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแตละคันในกระแส
การจราจร 

3.5.1.3  ระดับจุลภาค (Microscopic) เปนการจําลองสภาพจราจรขนาดยอย 
อธิบายถึงการเคลื่อนที่ของยานพาหนะแตละคันในกระแสการจราจร โดยขึ้นอยูกับทฤษฎีการขับตามกัน 
ของยานพาหนะและทฤษฎีการเปลี่ยนชองจราจร 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดพัฒนาแบบจําลอง
ระดับมหภาค (Macroscopic) คือ แบบจําลองระดับประเทศ (National Model : NAM) เพื่อใช
พยากรณการเดินทางทั้งของคนและสินคาระหวางจังหวัด แบบจําลองระดับกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล (extended Bangkok Urban Model : eBUM) เพื่อใชวางแผน วิเคราะห และแกไขปญหา
ดานการขนสงและจราจร สามารถใชวิเคราะหปริมาณการเดินทางที่เกิดขึ้นในรูปแบบตาง ๆ ไดแก  
ทางรถยนต ทางรถไฟ ทางอากาศ และทางน้ํา โดยแบบจําลอง eBUM ครอบคลุมพื้นที่การวิเคราะห  
8 จังหวัด กรุงเทพมหานคร นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ นครปฐม สมุทรสาคร พระนครศรีอยุธยา 
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และฉะเชิงเทรา โดยมีโครงสรางเปนแบบจําลองตอเนื่อง 4 ขั้นตอน (Sequential 4-Step Models)  
ทีม่ีลักษณะเปน Trip-based โดยใชกันอยางแพรหลายทั่วโลก 
  3.5.2 การนําแบบจําลองไปใชวิเคราะหวางแผน/โครงการแกปญหาจราจร 

 แบบจําลอง eBUM ใชสําหรับการวิเคราะหถึงผลกระทบในภาพรวมของการ
เดินทางที่เกิดจากนโยบายในภาพรวมหรือการพัฒนาโครงการขนาดใหญ เชน การพัฒนาโครงการ
รถไฟฟา ทางดวน ถนนสายหลัก นโยบายปรับเปลี่ยนราคาน้ํามัน ผลกระทบจากโครงการพัฒนาที่ดิน
หรือสถานีขนสงขนาดใหญ รวมถึงการวิเคราะหผลกระทบของการเดินทางจากการเปลี่ยนแปลงของ
ขอมูลนําเขา ประกอบดวย คาโดยสาร ราคาน้ํามัน พฤติกรรมของผูเดินทาง การเปลี่ยนแปลง 
แหลงกําเนิดการเดินทางขนาดใหญ เปนตน โดยผลลัพธ ที่ไดจากแบบจําลอง ไดแก ปริมาณการเดินทาง 
(Trip Demand) ในภาพรวมและตามชวงเวลา (เรงดวนเชา เรงดวนเย็น และทั้งวัน) ที่แยกตาม
วัตถุประสงคและรูปแบบการเดินทาง (Mode Share) สัดสวนผูใชงานระบบขนสงสาธารณะในภาพรวม
ของเมือง ปริมาณผูโดยสารรถไฟฟา รายเสนทาง รายสถานี สภาพการจราจร ประกอบดวย ปริมาณ 
การเดินทางโดยรวม (VKT) เวลาการเดินทางโดยรวม (VHT) และความเร็วเฉลี่ย (Speed) ของระบบถนน  
และความสามารถในการรองรับปริมาณจราจร (V/C)  เปนตน ซึ่งอาจมีขอจํากัดของการนําไปใช 
ประกอบดวย 

3.5.2.1 แบบจําลอง (eBUM) เปนแบบจําลองเชิงยุทธศาสตร (Strategic Model)  
ที่ ใชวิเคราะหและวางแผนงานโครงการระดับ Macro ดังนั้นผูที่นําไปใชจะตองทําการตรวจสอบ 
ความถูกตองของขอมูลนําเขาที่แบบจําลองตองการในระดับพื้นที่ศึกษา อาทิเชน ขอมูลดานเศรษฐกิจ
สังคม พฤติกรรมการเดินทาง โครงขายคมนาคม ปริมาณการจราจร และสภาพการจราจร เปนตน  และการ
นําไปวิเคราะหในระดับรายละเอียดหรือระดับปฎิบัติการ นั้นจะทําใหไดขอมูลที่ไมถูกตอง เชน งานศึกษา
สภาพจราจรระดับพื้นที่ขนาดเล็ก เชน การจัดการบริเวณทางแยก ทางขึ้น-ลงทางดวน ถนน ซอย  
การปรับปรุงการจราจรบริเวณอาคารขนาดใหญ การจัดการจราจรระหวางกอสราง การศึกษาจํานวนผูใชงาน
สถานีรถไฟฟาแยกตามทางเขา-ออก การปรับเปลี่ยนระดับการใหบริการในรายละเอียดของระบบขนสง
มวลชน เสนทางคมนาคมขนาดเล็ก เชน ซอยยอย ตรอก รถสองแถวบางเสนทาง และจักรยานยนตรับจาง
ไมไดบรรจุอยูในแบบจําลอง จึงไมสามารถใชศึกษาเรื่อง Accessibility โดยตรงได  และปจจุบันแบบจําลอง 
eBUM มีหลาย Version มีการนําแบบจําลองไปดัดแปลง แกไขแตยังคงอางวาใชแบบจําลองโดยมิไดแสดง
กิจการแกไขทั้งหมดทําใหผลการวิเคราะหถูกบิดเบือนโดยผูใชงานไดงายและทําใหเขาใจผิดถึงประสิทธิภาพ
ของแบบจําลอง 

ซึ่ งในปจจุบัน ขอมูลบางสวนจําเปนตองมีการปรับปรุงใหสอดคลองตอการ
เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบัน โดยเฉพาะขอมูลดาน Planning data  เพื่อใหแบบจําลองมีการปรับปรุงขอมูล
ความตองการการเดินทางและพฤติกรรมการเดินทางของผูคนและการขนสงสินคาใหทันสมัยและมีความ
แมนยํามากยิ่งขึ้น โดยเริ่มจากการศึกษาสํารวจการเดินทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ซึ่งเปน
ขอมูลหลักสําหรับการพัฒนาแบบจําลองดานการขนสงและจราจรใหมีความถูกตอง ทันสมัย พรอมทั้ง
วิเคราะหสภาพการจราจรบนโครงขายการเดินทางของคนและการขนสงสินคาในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล ซึ่งเปนพื้นที่ที่มีอิทธิพลตอพื้นที่การศึกษาการเดินทางในปจจุบันและอนาคต ควบคูกับการพัฒนา
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ใหการเดินทาง และ การขนสงสินคา เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ เพื่อเปนโมเดลหลักในการนําไปขยาย 
สูการเดินทางในเสนทางอื่น ๆ ตอไป 
 3.6 ปญหาดานรถจักรยานยนตสาธารณะ  
  รถจักรยานยนตรับจางหรือรถจักรยานยนตสาธารณะ ในปจจุบันเปนระบบปอน (Feeder 
System) ที่มีการใชบริการกันอยางกวางขวางมากขึ้น และเปนรูปแบบการเดินทางที่มีสัดสวนมากสุด 
ในการเขาสูระบบรถไฟฟาที่สถานีตาง ๆ รวมทั้ง ทั้งการขนสงผูโดยสาร สินคา และสิ่งอุปโภคบริโภค 
จํานวนรถจักรยานยนตรับจางที่เพิ่มขึ้นสงผลใหเกิดปญหาทั้งในดานการปฏิบัติตามกฎหมาย และการ
ใหบริการที่มีประเด็นปญหาระหวางกลุมจักรยานยนตรับจางที่ไดรับอนุญาตตามกฎหมาย (ในระบบ) 
และกลุมที่ใหบริการผานการใชเทคโนโลยี Application (นอกระบบ) อาทิ ปญหารถจักรยายนตรับจาง 
ที่ไดรับอนุญาตขับขี่แลว แตการปฏิบัติไมเปนไปตามที่กฎหมายกําหนด เชน ผูไดรับอนุญาตไมขับขี่เอง 
ทําเสื้อวินปลอม นํารถที่ไมไดรับอนุญาตมาใช เปนตน กลุมรถจักรยานยนตรับจางสาธารณะในระบบ
ขอใหภาครัฐที่มีหนาที่กํากับดูแลกวดขันการใหบริการ เชน พฤติกรรมการใหบริการและการแตงกาย 
ตองสุภาพเรียบรอย เปนตน รวมทั้งการเผยแพรขอมูลของรถจักรยานยนตรับจางใหประชาชนสามารถ
ตรวจสอบได สวนรถจักรยานยนตรับจางนอกระบบ ขอใหพิจารณาสัดสวนการแบงรายไดที่เปนธรรม
ระหวางผูใหบริการ Application กับผูขับขี่รถรับจางและรานคาผูรวมใหบริการ เพื่อปองกันการผลักภาระ 
ทางตนทุนการบริการใหผูบริโภค การจัดระเบียบรถจักรยานยนตรับจางสาธารณะที่ใหบริการผาน 
Application   
  ทั้งนี้  หากมีการนําเทคโนโลยีการจัดการขอมูลที่สามารถระบุตัวตนของรถยนต 
รถจักรยานยนต อาจมีลักษณะเปนการติดอยูที่ปายวงกลมหรือในตางประเทศจะใชเปนสติกเกอรและ
สามารถลิงคขอมูลไปยังสวนตาง ๆ เชน การเสียภาษี ประกันภัย หรือการสวมทะเบียนได ก็จะสามารถ
ทําใหเกิดการตอยอดการใชขอมูลไดหลายทางในอนาคตและเปนประโยชนมาก  
  กรมการขนสงทางบกเตรียมเปดจดทะเบียนรับวินรถจักรยานยนตรับจาง เพิ่มทุก  
3 เดือน คาดวาจะสามารถเริ่มรอบแรกไดในเดือนพฤษภาคม 2565 เพื่อผลักดันใหรถปายดําเขาสู
ระบบรถรับจางสาธารณะปายเหลือง ซึ่งผูที่ไดรับหนังสือรับรองการใชรถจักรยานยนตรับจางที่ไดนํารถ
ไปจดทะเบียนเปนรถจักรยานยนตสาธารณะแลว ตองไมใหบุคคลอื่นเชา ซื้อ และจะตองขับเพื่อการ
รับจางติดตอกันเปนเวลาไมนอยกวา 6 เดือน ในรอบระยะเวลา 1 ป และตองไมนํารถจักรยานยนต
สาธารณะของตนไปรับจางในสถานที่ตั้งวินอื่น ที่ตนเองไมมีชื่ออยูในบัญชีรายชื่อผูขับรถ หากพบ
คณะอนุกรรมการฯ สามารถพิจารณาถอดชื่อผูไดรับหนังสือรับรองการใชรถจักรยานยนตสาธารณะ  
หรือผูขับรถจักรยานยนตสาธารณะ ออกจากบัญชีรายชื่อในสถานที่ตั้งวินที่ผูนั้นขับรถอยู และเห็นวา ขบ. 
ควรจัดใหมี  Application ของภาครัฐเองเพื่อเปนเทคโนโลยีรองรองรับการเรียกใชบริการผาน 
Application เพื่อเปนการแขงขันกับเอกชนได และเพื่อเปนจุดเริ่มตนในผูขับรถจักรยานยนตสาธารณะ
รายเดิมปรับตัวใหทันกับเทคโนโลยี รวมทั้งการจัดใหมีกฎหมายควบคุมผูใหบริการภาคเอกชนดวย  
แลวควบคุมการปฏิบัติตามกฎหมายของทั้ง 2 ฝายดวยเทคโนโลยียืนยันตัวตน 
  โดยสรุปแลวการเกิดรถจักรยานยนตรับจางไดสะทอนทั้งปญหาในการพัฒนาเมืองและ 
ความซับซอนในการเดินทางเชื่อมตอในเมืองเพราะรูปแบบหลักของการจราจรขนสงแบบสาธารณะ 
ทั้งรถไฟฟาและรถโดยสารประจําทางจะผานแตจุดใหญๆ การเชื่อมตอจากจุดใหญๆ ไปสูเครือขายถนน
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ซอยตาง ๆ นั้น จะใชเดินทางโดยรูปแบบทั้ง รถจักรยานยนตรับจาง และรถสองแถว หรือสามลอที่มี
หลายรูปแบบใหบริการ  แตรถจักรยานยนตรับจางก็เปนการสรางโอกาสและอาชีพในเมืองเหมือนกัน 
และแมวารายไดจะไดมากพอสมควร แตความมั่นคงและปลอดภัยมีไมมาก ดังนั้นผูขับจักรยานยนต
รับจางนี้ตองการระบบการคุมครองดูแลที่ดี เชนเดียวกับแรงงานและผูประกอบการอื่นเชนกัน 
 

4. การสรุปศึกษาเพื่อกําหนดประเภทนวัตกรรม  
 4.1 การวิจัยเปนตนน้ําสวนหนึ่งที่สําคัญของการพัฒนานวัตกรรม  
   นวัตกรรมสวนที่มีการพัฒนาและนําไปใชงานแลวสวนหนึ่งมาจากการวิจัย โดยรูปแบบ
ของนวัตกรรมเดิมจะเปนขั้นบันไดจากการวิจัยไปสูการพัฒนาเปนผลิตภัณฑไปสูตลาดและผูใชแตปจจุบัน
จะมองจากผูใช ผูผลิตอุตสาหกรรม หนวยงานภาครัฐ หนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ การพัฒนาระบบ
นิเวศนวัตกรรมของประเทศไทยในการพัฒนาระบบเศรษฐกิจของไทย ปจจุบันเศรษฐกิจมุงสนับสนุน 
ใหเกิดขับเคลื่อนดวยนวัตกรรมที่สรางคุณคาที่เปนเอกลักษณ แตพบวา ยังคงจะมีปญหาเกี่ยวกับการนํา
งานวิจัยไปสูการใชประโยชนในเชิงอุตสาหกรรมอยางเปนรูปธรรม เชน จํานวนบุคลากรดานการวิจัยและ
พัฒนามีจํานวนนอยเทียบไดเปน ๒๕ : ๑๐,๐๐๐ คน  การลงทุนดานการวิจัยมีจํานวนนอยเมื่อเทียบกับ
ตางประเทศ ปญหาการบูรณาการระหวางผูใหทุน ผูวิจัย และภาคเอชนผูใชงานไดเจอกับนักวิจัย ไดเห็น
ผลงานวิจัยของนักวิจัยที่เอกชนสนใจและนําไปพัฒนาใชประโยชนสูการผลิตตอไป ดังนั้นจึงเปนปญหา
ของ การขาดเจาภาพหลักในการกําหนดรูปแบบนวัตกรรมดานการจราจรและขนสง ทําใหประเด็น 
ที่เกี่ยวของอื่น ๆ ไมชัดเจน รวมทั้งกฎระเบียบที่สนับสนุนการนํางานวิจัยไปใช 
 4.2 สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.)  
   เสนอขอมูลกรอบแนวคิดระบบนวัตกรรมไทย มี 4 สวน ประกอบดวย  
   4.2.1 Collaboration and strengthening  มีประเด็นทีท่าทาย คือ  
   4.2.1.1 กลไกความรวมมือระหวางหนวยงานในประเทศยังจํากัดและ
ดําเนินการแยกกัน แนวทางในการพัฒนา คือ ตองพัฒนารูปแบบการทํางานรวมในหนวยนโยบาย 
หนวยจัดสรรงบประมาณ และ PMU (PMU มาจากคําวา Program Management Unit เปนกลไก
สําคัญในการบริหารงบประมาณวิจัยดาน วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม)   

4.2.1.2  การพัฒนาศักยภาพของหนวยงานทั้งภาครัฐและเอกชนยังดําเนินการไดชา  
แนวทางการพัฒนา คือ สรางกลไกให เกิดการพัฒนารวมกันในศักยภาพดานวิทยาศาสตรวิจัย 
และนวัตกรรมของหนวยงานระดับปฏิบัติ เชน ศักยภาพการบริหารจัดการทรัพยสินทางปญญาพัฒนา
กลไกหรือมาตรการที่สงเสริมความสามารถในการแขงขันของเอกชนที่มารวมกับภาพมหาวิทยาลัย 
หรือหนวยงานวิจัย เชน พระราชบัญญัติการนําผลงานวิจัยและนวัตกรรมไปใชประโยชน พ.ศ. 2564  

4.2.1.3 มาตรการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมของประเทศที่มี
อยูอยางกระจัดกระจายและมีลักษณะตางคนตางทํา แนวทางการพัฒนา คือ จัดตั้ง Consortium  
ที่ประกอบดวยหนวยงานในระดับนโยบายของระบบวิทยาศาสตรวิจัยและนวัตกรรมและหนวยงาน 
ในกระทรวงอื่น ๆ เชน กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงพาณิชย และกระทรวงเกษตรและสหกรณ 
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  4.2.2 Resource management มีประเด็นความทาทาย คือ กลไกการเชื่อมตอ 
การลงทุนระหวางภาครัฐยังไมเปนระบบ งานวิจัยนวัตกรรมตาง ๆ ยังไมตรงกับความตองการของผูใช  
ขาดภาพการทํางานรวมระหวางหนวยงาน แนวทางการพัฒนา คือ วิเคราะหเกี่ยวกับรูปแบบการใหทุน
การแลกเปลี่ยนขอมูลระหวางกองทุนและการแบงปนขอมูลหนวยงานจัดสรรทุน และตองใหความสําคัญ
ในลักษณะเจาของรวมมีการวาง Technology Roadmap 
  4.2.3 Manpower มีประเด็นความทาทาย คือ การผลิตกําลังคนไมทันและไมตรงกับ
ความตองการของตลาด ขาดฐานขอมูลบุคลากรดานวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมของประเทศ  
การฝกทักษะที่จําเปนของนักวิจัยในมหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัยโดยเฉพาะเมื่อเขาสูกระบวนการ 
เชิงพาณิชย  แนวทางการพัฒนา คือ วางแผนกําลังคนดวยการคาดการณไปขางหนาใหสอดคลองกับ
ยุทธศาสตร จัดทําฐานขอมูลบุคลากรดานวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมของไทยโดยเฉพาะนักวิจัย
และนักพัฒนารวมทั้งความเชี่ยวชาญเชื่อมตอกับระบบงานที่มีอยูเดิม และรวมกับเอกชนพัฒนาระบบ 
ที่สามารถหาผูชํานาญการเฉพาะดานได 
  4.2.4 Related critical systems มีประเด็นความทาทายคือ ๑) การถายทอด
มุมมองภาพรวมดานวิทยาศาสตรวิจัยและนวัตกรรมของประเทศไทยยังไมเกิดประสิทธิผลโดยเฉพาะกับ
ภาคนโยบาย ๒) ตองมีการปรับปรุงระบบและกฎหมายดานทรัพยสินทางปญญาของไทย แนวทาง 
การพัฒนา คือ สรางกลไกบูรณาการขามหนวยงานโดยเฉพาะระหวางกระทรวงและสรางการมีสวนรวม 
เชน กระบวนการทําแผนระบบวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมควรมีการคาดการณอนาคต พัฒนา
หลักเกณฑของการซื้อสิทธิบัตรและทรัพยสินทางปญญาเพื่อพัฒนานวัตกรรม 
 4.3 การวิจัยเปนตนทางสวนหนึ่งของการพัฒนานวัตกรรม  
  นวัตกรรมที่เกี่ยวกับการคมนาคมจะทําใหเกิดขึ้นได จะตองใหชัดเจนวาจะสราง 
หรือทํานวัตกรรมประเภทไหนและเปนอะไร รัฐและประชาชนจะไดประโยชนอะไรจากนวัตกรรมนี้ 
เพื่อใหเกิดการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐและเกิดประโยชนรวมกัน ทั้งตองกําหนดใหชัดเจนวา
ผลงานวิจัยนี้รัฐสามารถนําไปใชประโยชนได และนวัตกรรมที่จะนําเสนอของคณะกรรมาธิการฯ ควรเปน
นวัตกรรมเพื่อประโยชนที่เกี่ยวกับการคมนาคมเปนหลัก สวนนวัตกรรมดานอื่นๆ ที่เกี่ยวของและสําคัญ
ตอเนื่องจะเปนนวัตกรรมรอง  โดยตองมีกรอบการมองปญหา กรอบการกําหนดพื้นที่ และกรอบ
ระยะเวลา รวมถึงใหพิจารณาดานผูจะนํานวัตกรรมไปใชประโยชน (Demand) ความตองการ และ
ความสามารถในการซื้อรวมเปนปจจัยในการพิจารณาดวยแลว และไดกําหนดกรอบแนวทาง 
การดํ า เนิ นการไว  3  ประเด็นหลัก  คื อ  1) ศึ กษาแนวทางของปญ หา (Problem Defining)  
2) การกํ าหนดชุดนโยบายและกลุ มนวัตกรรม (Technology & Innovation Mapping) และ  
3) แนวทางการผลักดันไปสูผูใชงาน (Enforcing Strategy)  
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ภาพที ่20 กรอบแนวทางการดําเนินงาน 

 

 

ภาพที ่21 แผนผังทางการดําเนินงาน 

 
  4.3.1 การพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง  

 การนําเทคโนโลยีมาใชในการแกไขปญหาจราจรและขนสง หรือนําไปสู 
การพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสงได หรือพัฒนาเปนระบบการจราจรและขนสง
อัจฉริยะ (Intelligent transportation system, ITS) มีพื้นฐานหลักในการทํางานสําคัญ 4 ขั้น คือ  
    4.3.1.1 ขั้นที่ 1 เปน เทคโนโลยีดานการตรวจวัดตาง ๆ (Technology 
sensor) ที่เปนสวนแรกที่จะใชในการตรวจจับหรือตรวจวัดสภาพกายภาพตางๆ แปลงมาเปนขอมูล 
เชิงปริมาณหรือคุณภาพ ที่จะนําไปใชงานในชั้นที่ 2 ตอไป เชน Sensor ตรวจจับดานการจราจร  
กลองวงจรปด (CCTV) ระบบระบุตําแหนงบนพื้นโลก (Global Positioning System, GPS) และระบบ
การสื่อสารหรือ WIFI  หรือ เทคโนโลยีในการบงชี้แบบ RFID (Radio Frequency Identification)  
การทํางานของ RFID อาศัยคลื่นวิทยุ  
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 4.3.1.2 ขั้นที่ 2 เมื่อมีการเก็บขอมูลโดยใช Sensor ในขั้นที่ 1 แลว ขอมูลดิบ 
(Raw Data) จะถูกจัดเก็บมารวมกันเปนระบบฐานขอมูล (Database) ซึ่งตองมีการทํา Data 
Cleansing (กระบวนการตรวจสอบ การแกไข หรือการลบ เพื่อใหรายการขอมูลที่ไมถูกตองออกไปจาก
ชุดขอมูล) หลังจากนั้นฐานขอมูลที่ถูกตองแลวจะถูกสงไปดําเนินการตอขั้นที่ 3  

 4.3.1.3 ขั้นที่ 3 เปนการประมวลผลหรือ Data Analytic  ซึ่งจะมีการใช
โปรแกรมหรือวิธีการตาง ๆ เพื่อใหไดผลลัพธที่ออกมาใชงานดานการจราจรและขนสง เชน เวลาในการ
เดินทาง (Travel Time) คาที่ใชในการควบคุมสัญญาณไฟจราจร (Signal Timing)  การตรวจจับอุบัติการณ
ตาง ๆ (Incident Detection) และสภาพจราจรตาง ๆ (Traffic State) รวมถึงขอมูลตาง ๆ ที่วิเคราะหผล 
เปนการเฉพาะแตละเรื่อง ซึ่งขอมูลที่ไดจากการประมวลผลแลวจะถูกสงไปยังขั้นที่ 4  
     4.3.1.4 ขั้นที่ 4 เปนการนําขอมูลจากขั้นที่ 3 ไปประยุกตใชในการบริหาร
จัดการแกไขปญหาจราจรดานตาง ๆ เชน 1) ระบบการบริหารจัดการจราจรขั้นสูง (Advanced Traffic 
Management System, ATMS) ที่นําขอมูลไปใชในการควบคุมจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณ 
ทางแยก การควบคุมการเดินรถในแตละชองทาง การจัดชองสวนกระแสจราจร การจัดทําระบบหรือ
หนวยชวยเหลือดานการจราจร และการจัดทําศูนยควบคุมและสั่งการดานการจราจร 2) ระบบการให
ขอมูลขาวสารขั้นสูงแกผูเดินทาง (Advanced Traffic Information System: ATIS) ที่จะนําขอมูลไปใช
ในการเสนอขอมูลที่ปายสลับขอความ การใหขอมูลการจราจรผานมือถือ และการใหขอมูลศูนยบูรณา
การการขนสงตอเนื่ องหลายรูปแบบแห งชาติ  (National Multimodal Transport Integration 
Center: NMTIC)  กับการบริหารจัดการงานคมนาคมดวยขอมูลดิจิทัลแบบทันกาล และ 3) การนําไปใช
งานดานความปลอดภัย เชน การจัดทําระบบเตือนความเร็วเกินกําหนด กลองตรวจจับความเร็ว  
การตรวจอุบัติการณตาง ๆ และระบบการเตือนการขับรถยอนศร เปนตน   

 ดังนั้น ตองพิจารณาปญหาทั้งดานการจราจรและขนสง ดานเทคโนโลยี  
ในแตละขั้น เพื่อพิจารณามากําหนดเปนประเภทนวัตกรรมที่จะสงเสริมตอไป และตอบวา  
รัฐ ประชาชนจะไดประโยชนอะไรจากนวัตกรรมนี้ เพื่อใหเกิดการสนับสนุนเงินทุนจากภาครัฐและ 
เกิดประโยชนรวมกันตอไป 
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ภาพที ่22 รูปแบบการพัฒนาเทคโนโลยเีพื่อแกไขปญหาจราจร 

 
  4.3.2 ประเด็นปญหาการขาดเทคโนโลยีตัวตรวจจับ (Technology sensor) 
   4.3.2.1 Lidar sensor เปน Sensor ที่ ใชในกลุมรถยนตไฟฟาและรถยนต 
ไรคนขับ หรือ Autonomous Vehicle  และถือเปนชิ้นสวนอุปกรณที่จําเปน Lidar ยอมาจาก Light 
Detection and Raging คือ อุปกรณที่ใชแสงเพื่อตรวจจับและวิเคราะหระยะทางของวัตถุ โดยการปลอย
ลําแสงเลเซอรออกไปแลวตรวจจับระยะเวลาที่แสงนั้นสงกลับมาที่เซนเซอร เพื่อวัดระยะทางนําไปสรางโลก
เสมือน 3 มิติ ขึ้นในระบบเคลือ่นที่นําทาง มีราคาคอนขางสูง  

 ความพรอมของการพัฒนา ปจจุบันเทคโนโลยีนี้มีการพัฒนาไปมาก 
ในตางประเทศ และความพรอมของเทคโนโลยี Lidar ในประเทศไทยยังไมมี สวนมากเปนการนําเขาเทคโนโลยี  
ซึ่งประเทศไทยตองมีการพัฒนาองคความรูเพิ่มเติมเพื่อใหสามารถพัฒนาเองเพือ่ใชในประเทศไทยไดในอนาคต 

 

  

Lidar sensor (Detection And Raging) ใชแสงเพ่ือตรวจจับและวิเคราะหระยะทางของ
วัตถุ เพ่ือวัดระยะทางนําไปสรางโลกเสมือน 3 มิติ ข้ึนในระบบเคลื่อนที่นําทาง 

ภาพที ่23 การใชงาน Lidar Sensor 
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4.3.2.2 Microwave Radar sensor เปน Sensor ที่ใชในการสํารวจขอมูล
ดานการจราจร เชน การนับจํานวนยานพาหนะและแยกประเภท ไมโครเวฟเรดาร (Microwave Radar) 
เปนเครื่องที่มีความแมนยําระดับสูง ในราคาที่ปานกลาง เทคโนโลยีนี้มีความจําเปนที่ตองใชรวมกับระบบ
กลอง โดยหลักการใชของเครื่องไมโครเวฟเรดาร คือ การสะทอนรังสี Electro-Magnetic ไปที่วัตถุ 
เพื่อจับการเคลื่อนไหวของวัตถุ ปจจุบันเทคโนโลยีนี้ไดพัฒนาขึ้นมาก ทําใหสามารถตรวจจับวัตถุ 
ไดหลากหลายชนิดพรอมกันไดโดยใชเวลาอันสั้น สามารถแยกแยะวัตถุไดอยางแมนยํา รองรับสภาพ
อากาศที่หลากหลาย และมีระบบการปองกันการรบกวนสัญญาณ ตัวเรดารเอง หลาย ๆ ประเทศไดมี
การศึกษาเกี่ยวกับการนําอุปกรณเรดารมาใชในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ 
(ARROW, 2019)  

 ความพรอมของพัฒนา ปจจุบันเทคโนโลยีนี้มีการพัฒนาไปมาก และ
ความพรอมของเทคโนโลยีไมโครเวฟเรดารในประเทศไทยยังตองมีการพัฒนาองคความรูเพิ่มเติม
เพื่อที่จะใหแขงกับเทคโนโลยีที่มีอยูในปจจุบัน และสามารถนํามาใชในประเทศไทยได 

  

Microwave Radar sensor ใชในการสํารวจขอมูลดานการจราจร 

ภาพที ่24 การใชงาน Microwave Radar Sensor 

4.3.2.3 กลอง CCTV กับระบบประมวลผลภาพ (Image Processing) 
เปนการจัดการและวิเคราะหรูปภาพใหเปนขอมูลในแบบดิจิทัล โดยใชคอมพิวเตอรเพื่อใหไดขอมูลที่เรา
ตองการทั้งในเชิงคุณภาพและปริมาณ เชน ขอมูล ปริมาณจํานวนยวดยาน การแบงชนิดของยวดยาน 
การเปรียบเทียบการเคลื่อนที่ (นําไปเปนขอมูลความเร็วเฉลี่ยของวัถตุ) และอีกหลายวัตถุประสงคทางดาน
การจราจรไดอยางมาก โดยการนับจํานวนรถและแยกประเภท บนถนนที่ติดตั้งกลอง เมื่อไดขอมูลแลวก็
สงตอไปวิเคราะห และสรางเปนระบบ เชน ระบบการบริหารจัดการดานการจราจร การควบคุมสัญญาณไฟ 
ระบบการจัดเก็บ/สํารวจขอมูลดานการจราจร ระบบเก็บขอมูลรถที่เขาและออกพื้นที่ และยังสามารถ 
ใชภาพถายของปายทะเบียนรถเพื่อประโยชนในดานความปลอดภัย เปนการนําเทคโนโลยีดาน Image 
Processing มาชวยในการอานปายทะเบียนเปนดิจิตัล โดยนําขอมูลภาพปายทะเบียนของรถยนต  
ที่ไดจากกลองวงจรปดประเภท LPR Camera (กลองสําหรับจับภาพปายทะเบียนโดยเฉพาะ) มาทําการ
วิเคราะหตรวจหาปายทะเบียน และระบบตรวจจับใบหนา ซึ่งโปรแกรมตรวจจับใบหนาจะทําหนาที่
วิ เคราะหตรวจสอบและจดจําใบหนา ที่ทํ างานรวมกับกลองวงจรปด IP Camera คุณภาพสูง  
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โดยลักษณะการทํางานระบบจะทําการเปรียบเทียบใบหนาของบุคคลที่ผานเขามาในกลองที่ไดกําหนด
และตั้งคาเอาไว จากนั้นจะทําการนําภาพใบหนาดังกลาวมาเปรียบเทียบกับภาพบุคคลในฐานขอมูลกลาง 

 ความพรอมของการพัฒนา นักวิจัยและภาคเอกชน มีการพัฒนาไป
บางแลว แตยังไมสามารถที่จะนําไปใชในเชิงอุตสาหกรรมได และบางสวนเปนการซื้อเทคโนโลยีมาใช 
ดังนั้นประเทศไทยตองมีการสนับสนุนตอยอดเทคโนโลยีชนิดนี้ จัดใหมีมาตรฐานในการรองรับคุณภาพ 
สงเสริมใหภาครัฐใชของที่ผลิตและจําหนายในประเทศ รวมทั้งสนับสนุนเงินในการวิจัยเพิ่มเติมเพื่อให
สามารถพัฒนาองคความรูนี้ เพื่อที่จะใหแขงกับเทคโนโลยีที่มีอยูในปจจุบัน และสามารถนํามาใชใน
ประเทศไทยไดอยางแทจริง 

 

  

กลอง CCTV กับระบบประมวลผลภาพ (Image Processing) เปนการจัดการและวิเคราะห
รูปภาพใหเปนขอมูลในแบบดิจิทัล 

ภาพที ่25  กลอง CCTV กับระบบประมวลผลภาพ 

 
 ทั้งนี้ ปจจุบันสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) กําลัง
พัฒนาระบบนํารองการนับและแยกประเภทยานยนต โดยมีการเขียนโปรแกรมเพิ่มเติมและนําไปใชกับ
ระบบกลองวงจรปดที่มีการติดตั้งแลวในปจจุบัน เปนการตอยอดสิ่งที่มีใหสามารถนํามาใชประโยชนได
มากยิ่งขึ้น แตมีขอจํากัดในการเชื่อมตอและการใหขอมูลระหวางบางหนวยงานซึ่งตองมีการประสานและ
ทําความเขาใจถึงผลประโยชนที่รัฐ หนวยงาน และประชาชนจะไดรับเมื่อจัดทําเปน Big Data แลว  
 4.3.2.4 เทคโนโลยีการระบุตําแหนง GPS และ RFID 
  1) เทคโนโลยกีารระบุตําแหนง Global Positioning System (GPS)  
  ระบบระบุตําแหนง GPS ประกอบไปดวยดาวเทียมจํานวน 24 ดวง 
ที่โคจรรอบโลกวันละ 2 ครั้ง หรือรอบละ 12 ชั่วโมง แตละดวงมีระยะหางเทาๆกัน ทําใหสามารถนํา
ขอมูลการรับสัญญาณ GPS ไปคํานวณหาตําแหนงและความสูงไดตลอดเวลา 24 ชั่วโมงในทุกสภาพ
อากาศและทุกแหงบนพื้นผิวโลก ทําใหระบบนี้สามารถบอกพิกัดและตําแหนงจุดที่อยูไดอยางแมนยํา  
ซึ่งความแมนยําของการระบุตําแหนงนั้นขึ้นอยูกับเครื่องรับสัญญาณหรือ GPS Tracking สําหรับติดตาม
ตัวบุคคล หรือติดตามยานพาหนะสามารถเรียกอีกอยางวา  GPS Tracker จะใชในการติดตามตรวจสอบ
เสนทางเดินทาง โดยเทคโนโลยี GPS Tracking นี้สามารถระบุไดครอบคลุมถึงพิกัดภูมิศาสตรละติจูด 
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ลองจิจูด ความเร็วบนภาคพื้น ทิศทาง และเสนทางการเคลื่อนที่ของวัตถุนั้น ๆ ที่เราติดตามอยูไดผานการ
แสดงผลบนแผนที่ ประโยชนของระบบ GPS มีบทบาทสําคัญในการใชชีวิตประจําวันทั่วไป และการทํา
ธุรกิจตาง ๆ สรุปประโยชนของระบบ GPS โดยเพิ่มประสิทธิภาพใน การติดตามยานพาหนะไดอยาง
แมนยํา เพื่อการบริหารจัดการการใชงานยานพาหนะไดอยางมีประสิทธิภาพมีการเดินทางไปตามเสนทาง
ที่กําหนด ไมออกนอกเสนทาง และสามารถเดินทางไดอยางปลอดภัยไปถึงปลายทางไดตามเวลา 
ที่กําหนด และเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางานของรถขนสงเลือกเสนทางเลี่ยงจุดจราจรติดขัดได  
ชวยประหยัดน้ํามัน ประหยัดเวลา และสามารถใชในการวางแผนเสนทางไดในอนาคต 
  2) GPS ใน Smart Phone  
  ปจจุบั นมีการติ ดตั้ ง  ระบบ  GPS มาพรอมกับ  Smart phone  
ซึ่งการทํางานในการระบุตําแหนงนั้นแตละเครื่องจําเปนตองไดรับสัญญาณ GPS จากดาวเทียมอยางนอย 
4 ดวง จากทั้งหมด 24 ดวง ที่โคจรอยูรอบโลกนํามาประมวลผลเพื่อระบุตําแหนงทางภูมิศาสตรและ
ระยะทางระหวางจุดตาง ๆ บนพื้นโลก การประมวลผลนั้นจะยังมาจากความเขมและเวลาในการเดินทาง
ของสัญญาณวิทยุดวย ซึ่งความแมนยํานั้นสามารถระบุไดแมนยําสูงสุดถึงระดับ 5 เมตร ทั้งนี้ปญหาการ
ใชงาน GPS ก็ยังมีใหเห็นอยู เชน การใชงานในบริเวณใตอาคาร การใชงานในบริเวณที่มีกําแพงหรือผนัง
ที่ปดกั้น ทําใหอุปกรณรับสัญญาณไมสามารถรับสัญญาณได แมแตการใชงานในบานทั่ว ๆ ไปก็อาจจะใช
งานไมดีหากอยูในพื้นที่อับสัญญาณ แตจะยังมีการใชงานในการนําทางอีกรูปแบบหนึ่ง เปนการใชงาน
ผาน WI-FI หรือเชื่อมตอระบบ Internet Network เปนอีกเทคโนโลยีหนึ่งที่สามารถใชในการนําทางได 
แมความแมนยําอาจจะลดลงไปบาง แตก็เปนอีกตัวชวยที่ทําใหการใชงาน GPS นั้นทํางานไดมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น และถาหากนํามาใชงานรวมกันก็จะเปนระบบที่ชวยใหการระบุตําแหนงนั้นแมนยํา
ทีม่ากยิ่งขึ้นในปจจุบัน 
  3) เทคโนโลยีสําหรับระบุตําแหนง RFID 
  ระบบการชี้เฉพาะดวยคลื่นความถี่วิทยุ RFID (Radio Frequency 
Identification) คือระบบชี้เฉพาะอัตโนมัติ (Automatic Identification) แบบไรสาย (Wireless) ระบบ
นี้จะประกอบดวยอุปกรณสองสวน คือ สวนเครื่องอาน (Reader) และสวนปายชื่อ (Tag) โดยการทํางาน
นั้นเครื่องอานจะทําหนาที่จายกําลังงานในรูปคลื่นความถี่วิทยุใหกับตัวบัตร ยังผลใหวงจรอิเล็กทรอนิกส
ภายในสามารถสงขอมูลจําเพาะที่แสดงถึง "Identity" กลับมาประมวลผลที่ตัวอานได ดังนั้น หากจะนํา
ระบบ RFID มาใชระบบระบุตําแหนงนั้น จําเปนตองมีตัวอาน (RFID reader) ติดตั้งในจุดที่ตองการ 
ซึ่งแตกตางจากระบบ GPS ที่ไมตองมีการติดตั้งตัวอาน เพียงแตตองมีระบบสื่อสารและระบบ 
รับสัญญาณจากดาวเทียมระบบ RFID แบงออกไดเปน 2 ชนิด คือ  

 RFID ชนิด Passive ปายชนิดนี้ทํางานได โดยไมจําเปนตองใช
แหลงจายไฟจากภายนอก เพราะภายในบัตรมีวงจรกําเนิดไฟฟาเหนี่ยวนํา เปนแหลงพลังงานในตัวอยูแลว  
ระยะการอานขอมูลไดในระยะสั้นๆ เทานั้นไมเกิน 1 เมตร (ขึ้นอยูกับกําลังสงของเครื่องอานและความถี่
วิทยุที่ใช) RFID ประเภทนี้มีขนาดเล็กและน้ําหนักเบา 

 RFID ชนิด Active ปายชนิดนี้ตองอาศัยแหลงจายไฟจากภายนอก  
เพื่อจายไฟใหวงจรทํางาน ระยะการอานขอมูลไดประมาณ 100 เมตร แตมีขอเสียคือ ขนาดของปายหรือ
เครื่องอานมีขนาดใหญ อายุแบตเตอรี่มีอายุการใชงานประมาณ 3-7 ป 
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 การประยุกตใชงานระบบ RFID เชน  ระบบทะเบียนประวัติ บัตรประชาชน  
(e-Citizen) ระบบขอมูลประวัติการรักษาพยาบาล (Health Care) ระบบตั๋วอิเล็กทรอนิกส (e-Ticket) เชน
บัตรทางดวน บัตรรถไฟฟา ระบบบัญชีรายการอัตโนมัติ (Automated Inventory) ระบบบอกรหัส
พนักงาน (Automatic Teller) ระบบอนุญาตเขาออกสํานักงาน (Security Access) ใชแพลตฟอรม
ออกแบบ Cadence ED ระบบกุญแจอิเล็กทรอนิกส (Immobilizer) ระบบหนังสือเดินทางอิเล็กทรอนิกส 
(e-Passport) ระบบหองสมุดดิจิทัล (e-Library) Smart-Warehouse การจัดการคลังสินคาการจัดการ
คลังสินคารูปแบบใหมที่พรอมสมบูรณดวยเทคโนโลยี RFID ชวยใหการจัดการคลังสินคา (Warehouse 
Management) งายดายดวยเครื่องมือชวยงานตาง ๆ Electronic Toll Collection (ETC) ระบบบริหาร
จัดการระบบจราจร ระบบขนสง (Logistics) ชวยใหการจัดการเรื่องระบบจราจรและการขนสงมีขอมูลที่ทัน
ตอเหตุการณสามารถวิเคาะหสภาพปญหาระบบการจราจรไดอยางแมนยํา นอกจากนี้ยังมี RFID Tag 
สําหรับติดแผนปายทะเบียน (License Plate Tag) เพื่อรองรับการระบุตัวตนของยานพาหนะได  
 ความพรอมของการพัฒ นาระบบระบุ ตั วตน  รั ฐมีแนวคิ ดจะให ม ี
การติดตั้งระบบระบุตําแหนงของยวดยานโดยใชระบบ GPS / RFID กับยานพาหนะ แตมีประชาชน
บางสวนไมเห็นดวยกับนโยบายการติดตามยานพาหนะดวยระบบ GPS หรือ RFID ดังกลาวเปนจํานวน
มากผานสื่อสังคมโซเชียล และทุกชองทาง โดยสวนใหญเห็นวาเปนการละเมิดสิทธิสวนบุคล ทําให
ประชาชนมีคาใชจายเพิ่ม จากคาติดตั้งและคาบริการรายเดือน อีกทั้งเปนการเอื้อผูประกอบการธุรกิจ 
ที่เกี่ยวของ ดังนั้นตองมีการพิจารณาใหขอมูลที่ถูกตองเรื่องสิทธิสวนบุคล (ระบบจะตัดขอมูลชุดนี้ออกไป
กอนประมวลผล) รัฐสนับสนุนคาใชจาย ในการติดตั้ง และนําขอมูลไปจัดทําเปน Bigdata  ในการบริหาร
จัดการจราจรของภาครัฐและสามารถจัดทําเปน Opendata สงเสริมใหเกิด Starup ที่จะนําขอมูล 
ที่กรองแลวไปพัฒนาตอยอดตอไป แตในสวนของการอนุญาตใหระบุตําแหนงจาก Application ใน 
Smart Phone กับสามารถทําไดโดยการยินยอมของเจาของเครื่อง Smart Phone ซึ่งรัฐอาจตองมีการ
จัดทํา Application ที่ประชาชนสนใจ เปนประโยชนของการเดินทางและสนใจที่จะ Download เขามา
ใชงาน เชน Application ที่ใหขอมูลขาวสาร ระบบรายงานสภาพจราจรของภาครัฐ เปนตน 
 4.3.3 ประเด็นปญหาการขาดเทคโนโลยีดานขอมูลขนาดใหญ (Database / Bigdata)  
  4.3.3.1 Bigdata  ดานการจราจรและขนสงยังไมเกิดขึ้น 
   คํ าว า Bigdata หมายถึ ง จํานวนขอมู ลในรูปแบบต างๆ ที่ มี มาก 
โดยคุณลักษณะของ Big Data (4V) มี 1) มีปริมาณมาก (Volume) จะมีปริมาณมากกวาหนวย TB 
(Terabyte) ขึ้นไป 2) มีการเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว (Velocity) และตอเนื่อง ชนิดที่เรียกวา Real 
Time หรือใกล Real Time 3) หลากหลายประเภทหรือแหลงที่มา (Variety) ทั้งชนิดขอมูล และที่มา 
ที่หลากหลาย Platform 4) ยังไมผานการประมวลผล (Veracity)  
   ปจจุบันหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนตางๆ มีขอมูลขนาดใหญ  
(Big Data) เปนจํานวนมาก จากวิวัฒนาการทางเทคโนโลยี เชน ขอมูลระบุตําแหนงบนพื้นโลก  
ของรถบรรทุกขนสงสินคา ขอมูล GPS ของรถโดยสาร ขอมูล GPS ของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ 
และขอมูลสัญญาณโทรศัพท (Mobile Data) จากผูใชบริการ ซึ่งขอมูลเหลานี้จะเปนประโยชนอยางยิ่ง
เมื่อนํามาวิเคราะหดวยกระบวนการวิเคราะหฐานขอมูลขนาดใหญ (Big Data Analytics) เพื่อหาขอมูล
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พฤติกรรมการขนสงสินคาและการเดินทางของคนเพื่อใชประโยชนในการวางแผน การปรับปรุงและ
กอสรางโครงสรางพืน้ฐานดานคมนาคมขนสง และเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศ   
   ป ระโยชน ข อง Bigdata กั บ งานด านขนส งและโลจิ สติ กส  
โดยภาคเอกชนชั้นนําจะใหความสําคัญกับ Bigdata แลวนํามาพัฒนาประสิทธิภาพในการทํางาน เชน 
ขอมูลการขับรถ ความเร็วในการขับขี่ การขับเรงกระชาก การเบรกกะทันหัน ประวัติการเกิดอุบัติเหตุ 
เพื่อมาวิเคราะหและประเมินความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการขับรถและการเกิดอุบัติ เหตุ 
ผานโปรแกรมวิเคราะหการขับขี่ที่ไมปลอดภัย และแสดงผลรายงานในรูปแบบตางๆ เพื่อใหคนขับ
ปรับปรุงพฤติกรรมการขับรถไดอยาง ทั้งนี้ยังสามารถเก็บขอมูลจากเทคโนโลยีที่ชื่อวา “Telematic” 
ที่มาพรอมระบบประมวลผลภายในรถยนต เชน ความเร็วรอบเครื่องยนต ความเร็วรถ ระดับน้ํามัน 
แรงดันยางรถ ผนวกกับขอมูลจําพวกประวัติการบํารุงรักษาและซอมแซมรถมาวิเคราะห เพื่อวางแผน
บํารุงรักษาหรือซอมแซมไดอยางถูกตอง ทําใหธุรกิจสามารถใชงานรถขนสงไดเต็มประสิทธิภาพ 
อยูตลอดเวลา ทําใหเกิดความรวดเร็ว ไมเสียเวลาในการดําเนินธุรกิจและลดความเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุที่ไมคาดคิดระหวางการเดินทางได นอกจากนี้ภาคเอกชนยังสามารถวางแผนในอนาคตใหมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น จากขอมูลที่มีอยูโดยนําผลวิเคราะหจาก Bigdata เขามาชวยประกอบการ
วางแผนและการตัดสินใจ ทั้งในเรื่องของการลดตนทุน ผานการเก็บขอมูลตาง ๆ ภายในธุรกิจ 
เพื่อนําไปวิเคราะหไมวาจะเปน กระบวนการขนสง ขอมูลการใชตนทุนดานเชื้อเพลิง ซึ่งจะทําใหสามารถ
ทราบไดวาปญหาภายในธุรกิจมีสิ่งตองปรับปรุงแกไขสวนใด เพื่อที่จะสามารถแกไขปญหาไดอยาง
รวดเร็ว พรอมทั้งหาทางปองกันความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้นใหมได 
   ภาครัฐกับการใช Big Data หนวยงานตางๆ เริ่มมีการนํามาใชงาน 
เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท การทางพิเศษแหงประเทศไทย และสถาบันการศึกษาบางแหง 
ที่มีการจัดเก็บขอมูลจากกลองวงจรปดหรือพวกเซนเซอร และขอมูลจากจุดสํารวจปริมาณจราจร รวมถึง
ขอมูลอื่นที่เกี่ยวของ ซึ่งขอมูลเหลานี้เปนประโยชนในการศึกษาวิจัยและจัดทําตนแบบขอมูลมหาศาลได
เปนอยางดี อีกทั้งยังสามารถนํามาวิเคราะหและรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-time หรือรายงาน
ผลใหกับประชาชนไดทราบผานระบบสื่อสารตางๆ การวิเคราะหแบบ Analytics จะทําใหไดขอมูล 
ในเชิงลึกไดมากขึ้นซึ่งถือเปนการนํา Bigdata มาวิเคราะหอยางมีประสิทธิผล และทําใหคนใชรถ 
และผูประกอบการขนสงสามารถนําขอมูลเหลานี้ไปใชประโยชนในการวางแผนกอนเดินทางไดอีกดวย  
   ดังนั้น จะเห็นไดวา Big Data ไดเขามามีบทบาทกับอุตสาหกรรมการขนสง
และโลจิสติกสอยางมาก เพราะดวยความที่เปนฐานขอมูลขนาดใหญที่ถูกรวมรวบและเชื่อมโยงไวดวยกัน
อยางรอบดาน หากสามารถประยุกต และสงขอมูลมารวบรวมไวยัง Cloud Server เมื่อนําไปใช
วิเคราะหเพื่อนําไปตอยอดในดานตางๆ ก็จะกอใหเกิดผลดีตอธุรกิจเปนอยางมาก ทั้งนี้ ปจจุบันรัฐบาลยัง
อยูระหวางการผลักดันโครงการศึกษาการพัฒนานวัตกรรมระบบวิเคราะหฐานขอมูลขนาดใหญ (Big 
Data Analytics) เพื่อการขนสงสินคาดวยรถบรรทุกและการเดินทางของคนในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล เพื่อใชประโยชนขอมูลขนาดใหญ (Big Data) ศูนยขอมูล (Data Center) และระบบ  Cloud 
Computing เพื่อใหเกิดการใชขอมูลวิเคราะหหาความสัมพันธ สรางเปนรูปแบบการวิเคราะหไดอยางมี
ประสิทธิภาพ และสามารถนําไปประยุกตสรางเปนบริการภาครัฐที่มีความเหมาะสมตรงตามความ
ตองการของประชาชนอีกดวย 
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  4.3.3.2 การประยุกตใช CCTV เพื่อการบริหารจัดการจราจร  
   1) ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรในปจจุบัน 
    ตัวควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบใชมานานแลว และยังมีการใช 
ในทองถิ่น และเทศบาล อยู โดยจะใชตารางเวลาที่กําหนดไวลวงหนาสําหรับการไหลเขาของปริมาณ
การจราจรสําหรับแตละทิศทางในทางแยก ตัวควบคุมเปนตัวควบคุมเชิงกลไฟฟาซึ่งประกอบดวยระบบ
กลไกที่ทํางานดวยไฟฟา ประกอบดวยสามสวนหลัก ๆ คือตัวจับเวลา หนาปดโซลินอยดและชุดประกอบ
ลูกเบี้ยว มอเตอรและชุดเกียรทํางานตัวจับเวลาหนาปดซึ่งจะทําหนาที่ในการเปดหรือปดการทํางานของ
โซลินอยดซึ่งจะทํางานประกอบลูกเบี้ยวซึ่งมีหนาที่จายกระแสใหกับสัญญาณบงชี้แตละตัว ตัวจับเวลา
การหมุนหมายเลขใชเพื่อจัดเตรียมการทําซ้ําของชวงเวลาที่กําหนด ซึ่งจากเดิมที่ใชระบบสัญญาณไฟ
แบบ Fix Time โดยระบบสัญญาณไฟแบบเดิมนั้นจะมีรูปแบบการทํางานคือ ปอนคําสั่งไววาเวลาใด  
ฝงใด สัญญาณไฟจราจรจะถูกปลอยเปนเวลาเทาไหร โดยเจาหนาที่ตํารวจจราจรจะเปนผูที่ดําเนินการไว 
ดังนั้น สัญญาณไฟจราจรก็จะทํางานตามโปรแกรมที่ไดตั้งไว แตในหลักความเปนจริงพฤติกรรมของผูขับขี ่
ไมไดเหมือนกันทุกวัน บางวันรถอาจจะติดฝงซาย บางวันอาจจะติดฝงขวา ทําใหการไหลของรถไมเปนไปตาม
ความเปนจริง 
    ในสวนของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีการติดตั้งระบบ
ควบคุมสัญญาณไฟจราจรที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยสามารถเชื่อมตอไฟสัญญาณจราจรระหวางแยก
ใหทํางานสัมพันธกันได เพื่อใหรถมีโอกาสไดรับสัญญาณไฟเขียวอยางตอเนื่อง บางทางแยกมีอุปกรณ
ตรวจสอบปริมาณรถทุกดานของทางแยกเพื่อปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟจราจรใหสอดคลองกับปริมาณรถ 
มีอุปกรณตรวจสอบระบบไฟสัญญาณจราจร แตทั้งนี้การควบคุมจังหวะสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก  
ยังคงอยูในการควบคุมของเจาหนาที่ตํารวจจราจรที่อยูบริเวณทางแยก ในชวงเรงดวน และมีการตั้งเวลา
ในชวงนอกเวลาเรงดวน ทําใหการปลอยรถไมสามารถพิจารณาเปนโครงขายได จึงเกิดการติดขัดบริเวณ
ทางแยก เนื่องจากการปลอยรถไมมีความสัมพันธกันระหวางทางแยก และไมสอดคลองกับปรมิาณจราจร
ในแตละทิศทางที่แทจริง  

2) แนวคิดการนําระบบ Area Traffic Control มาใชควบคุมทางแยก 
ระบบ ATC เปนระบบสัญญาณไฟจราจรที่ปลอยสัญญาณไฟจราจร

ตามปริมาณการจราจที่ เกิดขึ้นจริง (Real Time) และมีการประสานสัมพันธกันระหวางทางแยก 
ที่ตอเนื่องในบริเวณใกลเคียง โดยระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรนี้สามารถเรียนรู และปรับเปลี่ยน
จังหวะสัญญาณไฟไดตามปริมาณการจราจร โดยมีโครงสรางและสวนประกอบของระบบที่สําคัญคือ 
สวนเก็บรวบรวมปริมาณการจราจรจากเครื่องตรวจนับรถ (Detector) ที่ติดตั้งบริเวณทางแยก  
สวนประมวลผลขอมูลจราจรเพื่อคํานวณจังหวะสัญญาณไฟที่เหมาะสมบริเวณทางแยก และสวน
แสดงผลสัญญาณไฟจราจร ในอดีตกรุงเทพมหานคร ไดเคยติดตั้งระบบ ATC ครั้งแรกป 2522  
ตามคําแนะนําของธนาคารโลก และจะขยายเพิ่มเปน 294 ทางแยก ในป 2526-2527 แตโครงการ
ดังกลาวไดถูกยกเลิกไปเนื่องจากสภาวะทางเศษรฐกิจของประเทศ และตอมากรุงเทพมหานคร  
ไดรับความชวยเหลือดานเทคนิคจาก JICA ประเทศญี่ปุน จึงมีการนําระบบ ATC มาติดตั้งอีกครั้งถือเปน
ระยะที่ 1 เมื่อประมาณป 2536-2538 ควบคุม 143 ทางแยก ครอบคลุมพื้นที่ 31 ตารางกิโลเมตร 
วงเงินประมาณ 227 ลานบาท และระยะที่ 2 ควบคุม 226 ทางแยก ครอบคลุมพื้นที่ 282 ตารางกิโลเมตร 
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วงเงินประมาณ 429 ลานบาท ซึ่งการดําเนินโครงการทั้ง 2 ระยะนั้นไมประสบความสําเร็จทําให 
ไมสามารถบรรลุวัตถุประสงคของโครงการไดคือ ไมสามารถบรรเทาปญหาการจราจรได ไมสามารถ 
แบงเบาภารกิจของเจาหนาที่ตํารวจจราจร การเดินทางของประชาชนคงยังตองใชเวลามากและลาชา
จากการจราจรติดขัด การใชพลังงานจากน้ํามันเชื้อเพลิงไมลดลง เกิดความไมเปนระเบียบ ขาดวินัย 
ในการจราจร เกิดความไมเสมอภาคในการใชทาง อีกทั้งยังกอใหเกิดมลพิษทางอากาศและเสียงทําให
สิ่งแวดลอมเปนพษิ  

โดยจากผลจากการศึกษาเรื่อง บทบาทของกรุงเทพมหานครในการแกไข
ปญหาจราจร : ศึกษาเฉพาะกรณี โครงการระบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้ นที่  (ATC)  
ในเขตกรุงเทพมหานคร ของกัลยา นาควัชระ พบปจจัยที่ทําใหโครงการฯ ไมประสบความสําเร็จ 
อยู 2 ประการคือ ซึ่งหากจะมีการนําระบบ ATC มาใชงานอยางจริงจัง ตองมีการพัฒนาแกไขปญหา 
ในอดีต  

 ปจจัยภายใน ไดแก การบริหารจัดการโครงการ การประสานงาน 
การประชาสัมพันธ การจัดทําเอกสารสัญญาและเอกสารประกอบสัญญา (มีรายละเอียดมาก 
เปนภาษาอังกฤษและระบุใชภาษาอังกฤษเปนภาษาหลักในการติดตอสื่อสาร) การจัดทําสัญญา 
แบบจัดซื้อ การสงมอบพื้นที่ลาชา การตรวจสอบความถูกตองของระบบควบคุมการปรับคาตัวแปร 
(Parameter) เพื่อการปรับแตงระบบ (Fine Tuning) การเชื่อมโยงระบบ (Commissioning) การมีแนวความรู 
ความเขาใจ ความคิดในมาตรฐานการออกแบบระบบ SCOOT ไมตรงกัน 

 ปจจัยภายนอก ไดแก การเกิดอุทกภัยป 2539 การเกิดวิกฤต
เศรษฐกิจป 2540 การกอสรางของโครงการตางๆ เชน โครงการทางดวนขั้นที่ 1 และ  2 โครงการ
รถไฟฟาธนายง โครงการรถไฟฟามหานคร โครงการกอสรางปรับปรุงของกรุงเทพมหานคร (ผิวจราจร 
บอบําบัดน้ําเสีย สะพานรถยนตขามทางแยก) การขาดความรวมมือและเขาใจจากหนวยงานที่จัดหาและ
ใหบริหารระบบสื่อสารขอมูล (องคการโทรศัพทแหงประเทศไทย) ระบบกระแสไฟฟา (การไฟฟานครหลวง) 
สํานักงานตํารวจแหงชาติ ผูควบคุมดูแลและจัดการจราจร และกรมทางหลวงผูมีหนาที่รับผิดชอบทางแยก 
ที่อยูในพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร 

กรุงเทพมหานคร ป 2562 ไดรวมกับ สํานักงานตํารวจแหงชาติ และ
องคการความรวมมือระหวางประเทศของญี่ปุน (Japan International Cooperation Agency : JICA) 
และ ไดรวมกันดําเนินโครงการ Project for Improving Traffic Congestions in Bangkok through 
the Establishment of Model Area Traffic Control (ATC) System ซึ่งเปนโครงการปรับปรุงสภาพ
การจราจรผานการติดตั้งระบบนํารองควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นที่ (Area Traffic Control : 
ATC) ครอบคลุม 12 ทางแยก ซึ่งเปนการทดลอง และหากประสบผลสําเร็จก็จะขยายไปสูทางแยกอื่น ๆ 
ตอไป 
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พื้นที่โครงการระบบ ATC ระยะที่ 1 (ป 2522)  
และระยะที่ 2 (2527) 

ผังแสดงขอบเขตพื้นที่โครงการ  
เพื่อนํารอง 12 ทางแยก ของ กทม. (2562) 

ภาพที ่26 พื้นท่ีโครงการระบบ ATC และผังแสดงขอบเขตพื้นที่โครงการเพื่อนํารองของ กทม. 
ที่มา สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร  

3) แนวทางการตอยอด เพิ่มประสิทธิภาพระบบ CCTV สําหรับ กทม. 
และทองถิ่น  

 คณะกรรมการบริหารการบูรณาการแผนและระบบกลองโทรทัศน
วงจรปด (CCTV) ทั่วประเทศ ไดกําหนดแนวทางปฏิบัติใหมีการเชื่อมตอระบบกลอง CCTV ในแตละ
จังหวัด จํานวนรอยละ 20 ของจํานวนกลองทั้งหมด (75,476 ตัวทั่วประเทศ) เพื่อเตรียมความพรอม
เชื่อมโยงและจัดเก็บขอมูลภาพที่ระบบบริหารจัดการสวนกลาง และไดเห็นชอบรางแผนปฏิบัติการ
เชื่ อมโยงระบบกลองโทรทัศน วงจรปด  (CCTV) ทั่ วประเทศ ป  2565-2567 โดยมอบให
กระทรวงมหาดไทย และสํานักงานตํารวจแหงชาติ ดําเนินการตามแผน เพื่อใหเกิดการเชื่อมโยงระบบ 
CCTV ทั่วประเทศอยางเปนรูปธรรม ในสวนของกรุงเทพมหานคร โดยสํานักการจราจรและขนสง  
จะเลือกกลอง CCTV จํานวนรอยละ 20 ของกลองทั้งหมด จํานวน 14,968 กลอง ในการเชื่อมโยง
ระบบกลอง CCTV ทั่วประเทศของกระทรวงมหาดไทยดวย  

 ทั้งนี้ การเชื่อมตอระบบดังกลาว จะใชในงานดานความมั่นคงและ
ปลอดภัยเปนหลัก โดยกลองทั้งหมดนั้นจะถูกเชื่อมตอกันเปนฐานขอมูลขนาดใหญได แตยังคงเปนภาพ
แสดงสถานการณเทานั้น แตหากสามารถนําระบบอัจฉริยะหรือโปรแกรมดานปญญาประดิษฐติดตั้งไป
ดวยในแตละกลองตามความเหมาะสม ก็จะเพิ่มประสิทธิภาพการเก็บขอมูลในดานตาง ๆ ไดอยาง
มหาศาล เชน เพิ่มระบบการตรวจจับใบหนา  ระบบการตรวจสอบสภาพจราจร ระบบการตรวจวัด 
สภาพอากาศ หรือระบบอื่น ๆ ที่ตองการได ก็จะทําใหเครือขายการเก็บขอมูลมีพื้นที่ครอบคลุมอยางมาก 



๕๑ 
 

โดยที่ระบบที่เพิ่มเติมนั้น นักวิจัยไทย สามารถทําเองได โดยไมตองใลพึ่งพาเทคโนโลยีตางประเทศ และมี
จํานวนในการนําผลงานวิจัยไปสูการผลิตไดอยางเพียงพอ คือมีความตองการของตลาด จึงเสนอใหมีการ
พิจารณาในสวนนี้เพิ่มเติมเขาไปดวยจะเปนประโยชนตอภาพรวมอยางมากตองานวิจัยและพัฒนา
นวัตกรรมทั้งตนน้ํา และปลายน้ําตัวอยางการใชงานระบบ CCTV รวมกับระบบปญญาประดิษฐ หรือ 
AI เชน  

 ระบบกลองวงจรปดและระบบ AI ของสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
เพื่อจับภาพเอาผิดผูขับขี่ผิดกฏ และจอดในที่หามจอด เบียด แซง เปลี่ยนเลนเสนทึบ และสามารถออก
ใบสั่งอัตโนมัติ  

 ระบบตรวจจับผูตองสงสัยดวย AI ตรวจจับภาพความเร็วสูง 
สามารถคัดแยกภาพบุคคลออกจากภาพนับหมื่นภาพไดอยางแมนยําในเวลาไมถึงวินาที สามารถใช 
ในการคนหาและตรวจจับผูตองสงสัย รวมถึงคนหาเด็กที่พลัดหลงจากพอแมได ระบบตรวจจับดวย AI  
ยังสามารถระบุตัวผูตองสงสัยได แมเปนภาพที่ถายจากดานหลังหรือจากระยะไกล 

 ระบบตรวจนับจํานวน และแยกประเภทยานพาหนะบนถนน 
บันทึกสภาพจราจรเปนแบบภาพนิ่งหรือเคลื่อนไหว คํานวณความเร็วของยานพาหนะได  

 ระบบตรวจสอบปายทะเบียนรถในการจราจรดวยกระบวนการ
วิเคราะหภาพวิดีโอ และระบบตรวจสอบอักษรและตัวเลขแถวบนของปายทะเบียนรถประโยชน 
ในระบบรักษาความปลอดภัย หรือระบบบริหารจัดการจราจรที่เกี่ยวของ เชน การเก็บเงินคาผานทาง 
การตรวจจับรถผูตองสงสัย หรือระบบอื่น ๆ  

 ระบบกลองตรวจจับการฝาสัญญาณไฟจราจรสีแดง (Red 
Light Camera) ติดตั้งอยูประมาณ 90 แยกทั่วกรุงเทพและปริมณฑล เพื่อแกปญหาการการขับรถ 
ฝาไฟแดง หลักการทํางานจะใชระบบ Image Processing เปนตัวจับสัญญาณไฟ และตีเสนแบงเลน
จราจร  
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ตัวอยางระบบตรวจผูขับขี่ผดิกฎ 

และออกใบสั่งอัตโนมตั ิ
ตัวอยางระบบตรวจผูขับขี่ผดิกฎ  
เบียด แซง เปลี่ยนเลนเสนทบึ   

และออกใบสั่งอัตโนมตั ิ

  
ตัวอยางระบบตรวจจับผูตองสงสัยดวย AI ตัวอยางระบบตรวจนับจํานวนและแยก

ประเภทยานพาหนะบนถนน 

 
 

ตัวอยางระบบตรวจสอบอักษรและตัวเลข
แถวบนของปายทะเบียนรถ 

ตัวอยางระบบกลองตรวจจบั 
การฝาสัญญาณไฟจราจรสีแดง  

(Red Light Camera) 

ภาพที ่27 ตัวอยางการใชกลองวงจรปดเพื่อการตรวจสอบ 
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5. นวัตกรรมอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ  
 5.1 เทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
   เทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous Driving Vehicle) เริ่มตน
มาตั้งแตยุค 1990 โดย Carnegie Mellon University (CMU) โดยในยุคนั้นไดมีการพัฒนายานยนต
ขับเคลื่อนอัตโนมัติตนแบบ (ภาพที่ 28) ซึ่งเปนผลลัพธจากการวิจัยและพัฒนาภายในมหาวิทยาลัย 
เปนหลัก ถือไดวาเปนเทคโนโลยีพื้นฐานสําคัญสําหรับการพัฒนายานยนตขับขี่อัตโนมัติในยุคปจจุบัน  
ซึ่งเปนระยะเวลากวา 30 ป ของการริเริ่มการพัฒนายานยนตขับขี่อัตโนมัติใหสามารถขับเคลื่อนไดดวย
ตัวเองบนทางหลวงซึ่งไมมีอุปสรรคสิ่งกีดขวางมากนัก 
   ปจจุบันเทคโนโลยีดานปญญาประดิษฐ (Artificial Intelligence) มีบทบาทสําคัญ 
ในดานตาง ๆ มากขึ้นทั้ งดานอุตสาหกรรม การเงิน หรือแมแตยานพาหนะ ก็มีการนําระบบ
ปญญาประดิษฐมาชวยวิเคราะห เพื่อให เกิดเปนระบบอัตโนมัติขึ้น ซึ่งระบบอัตโนมัติมีทั้ งขอดี 
และขอจํากัด รวมทั้งลดการพึ่งพามนุษยในการใชงาน มีความแมนยําสูง แตทั้งนี้ระบบอัตโนมัติก็ตอง
ผานการเรียนรูฟงกชันตาง ๆ เพื่อใหระบบอัตโนมัติมีความสมบูรณมากที่สุด  
   5.1.1 โดยเทคโนโลยีที่ใชในรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติจะประกอบไปดวย 4 สวน
สําคัญ คือ 

 5.1.1.1 สวนการตรวจสอบสภาพตางๆ เพื่อนําไปประมวลผล คือ เปนสวน 
ที่จะทําใหรถยนตสามารถรับรูถึงสภาพแวดลอมตาง ๆ ได โดยเทคโนโลยีที่ใช คือ กลองถายภาพรอบทิศทาง  
การใชไรดา โซนาร แสงเลเซอร เรดา เปนตน 

 5.1.1.2 สวนการเรียนรูของระบบ (Deep Learning) เปนสวนสําคัญที่สุด 
ของรถยนตไรคนขับโดยจะนําเอาเทคโนโลยี AI มาใชในการเรียนรู วิเคราะหสภาพทองถนน รวมทั้ง 
การตัดสินใจบังคับยวนยาน เมื่อเกิดเหตุการณตาง ๆ เชน การเบรครถหรือชะลอความเร็วเมื่อรถคัน
ขางหนาลดความเร็วหรือชดความเร็ว การควบคุมรถใหอยูในชองทาง การตรวจสอบปายจราจรรวมทั้งสัญญาณ
ไฟจราจร รวมทั้งอื่น ๆ  อีกที่จะพัฒนาเพิ่มเติมใหยวดยานมีความเปนอัจฉริยะ 

 5.1.1.3 สวนประมวลผล และควบคุมระบบตางๆ เปนสวนที่ รับคําสั่ ง 
ที่ผานการประมวลผลแลว เพื่อไปสั่งการหรือควบคุมรถใหเปนไปตามที่โปรแกรมตองการ 

 5.1.1.4 ระบบแผนที่ นํ าท าง เป น ระบบนํ าทางโดยใช ระบบนํ าทาง 
ของดาวเทียม เปนสวนหนึ่งในการวิเคราะหเสนทางหรือสภาพตางๆ เพื่อประมวลผลและกําหนดทิศทาง
ใหรถยนต ซึ่งระบบนี้ตองมีความถูกตองและแมนยํา 
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ภาพที ่28 เทคโนโลยีที่ใชในรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมตั ิ 
ที่มา : https://www.wired.com/2015/04/cost-of-sensors-autonomous-cars/ 

  5.1.2 การทํางานของรถยนตไรคนขับมีระดับของรถยนตไรคนขับ ทั้งหมด 6 ระดับ 
คือ(https://techsauce.co/tech-and-biz/6-level-autonomous-car)  

 5.1.2.1 ระดับ 0 No Automation - รถยนตไมมีคุณสมบัติที่คอยอํานวย
ความสะดวกสบายในการขับรถ อาจจะมีเพียงระบบที่คอยชวยเหลือคนขับในกรณีฉุกเฉิน เชน ระบบชวยเบรก
ฉุกเฉินอัตโนมัติ ที่จะชวยเตือนการชนรถ สวนนี้จะพบไดในรถยนตทั่วไปที่มีราคาสูง 

 5.1.2.2 ระดับ 1 Driver Assistance – รถยนตจะใชเซนเซอรและกลอง 
ในการควบคุมความเร็วแบบรักษาระยะทางอัตโนมัติ (Adaptive Cruise Control) ควบคุมความเร็วรถ
ไมใหใกลกับคันกอนหนาจนเกินไป โดยจะพบไดในรถยนตของ Mercedes-Benz ในทศวรรษที่ 1990 
ภายหลังในทศวรรษที่ 2000 Honda ผูผลิตรถยนตสัญชาติญี่ปุน ไดพัฒนาเทคโนโลยีควบคุมรถยนต 
ใหอยูในเลนถนน (Lane Keep Assistant)  

 5.1.2.3 ระดับ 2 Partial Automation - เปนขีดความสามารถที่ปรากฎอยู
ในรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติยุคปจจุบัน มี เทคโนโลยีที่ เรียกวา Advanced Driver Assistance 
Systems (ADAS) ซึ่งผสมผสานเทคโนโลยีระดับที่ 1 เขาไวดวยกัน ทั้งควบคุมระยะทางอัตโนมัติและ
ควบคุมเสนทางการเดินของรถใหอยูในเลน ทั้งนี้  เทคโนโลยี ADAS จะพบไดในระบบ Autopilot  
ของ Tesla และ ระบบ Cadillac Cruise ของ General Motor 

 5.1.2.4 ระดับ 3 Conditional Automation -  ครั้งนี้รถยนตเคลื่อนที่เองไดใน
ระยะไกล สามารถควบคุมการเลี้ยว เรงความเร็วและลดความเร็วไดตามสถานการณ โดยอาศัยเรดาร 
เซนเซอร และขอมูลจากสภาพแวดลอมภายนอกมาประมวลผลและตัดสินใจทันที แตถาหากคนนั่งเผชิญ
เหตุการณที่ซับซอนและเสี่ยงอันตราย ก็สามารถกลับมาควบคุมพวงมาลัยตามเดิมได บริษัทที่พัฒนา
ประสิทธิภาพรถยนตใหไดระดับ 3 คือ Audi บริษัทรถยนตสัญชาติเยอรมัน ซึ่งปรากฎในรุน A8 
(2018) Audi ไดเผยวาใชหนวยประมวลผลจาก Intel เพื่อสรางระบบรถยนตที่มีความปลอดภัยสูง 

 5.1.2.5 ระดับ 4 High Automation - รถยนตขับเคลื่อนเองไดอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ สามารถควบคุมความเร็ว การเลี้ยวในทางที่คดเคี้ยวมากขึ้น เรงความเร็ว และสามารถรับรู
เหตุการณไมปกติและปองกันไดอยางทันทวงที เชน มีคนเดินตัดหนารถ หรือมีรถคันอื่นวิ่งยอนศร 
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อยางไรก็ดี รถยนตระดับนี้ยังทําไดในพื้นที่ที่จํากัด เชนสภาพแวดลอมในเมืองที่กําหนดความเร็วสูงสุด 
อยูที่ 30 ไมลตอชั่วโมง หรือประมาณ 48 กิโลเมตรตอชั่วโมง บริษัทที่ผลิตรถยนตระดับที่ 4 จึงเปนไป
เพื่อบริการรวมโดยสาร (Ridesharing)  ตัวอยางเชน Waymo บริษัทพัฒนารถยนตไรคนขับภายใต 
Google และ Alphabet ไดเปดตัวบริการรถแท็กซี่ไรคนขับในรัฐแอริโซนา สหรัฐอเมริกา และไมนานมา
นี้ Volvo ไดจับมือกับ Baidu เพื่อรวมลงทุนในการพัฒนาเทคโนโลยีไรคนขับระดับที่ 4 มาใชในตลาด
รถยนตแท็กซี่ไรคนขับในจีน  

 5.1.2.6 ระดับ 5 Full Automation - รถยนตขับเคลื่อนเองอยางสมบูรณ  
หองโดยสารจะไมมีพวงมาลัยไวในการควบคุม ในสวนนี้ยังอยูในระหวางการพัฒนา คาดการณวา 
หากบริษัทสวนใหญพัฒนารถยนตไรคนขับระดับที่ 4 ไดเสร็จสมบูรณเมื่อไร ระดับที่ 5 ก็จะตามมาในไมนาน 

 

 

ภาพที่ 29 ยานยนตขับขี่อัตโนมัติที่ไดรับการพัฒนาจาก CMU ในยุค 1990 
 

  5.1.๓ เทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ LiDAR 
 การพัฒนาระบบการตรวจจับเปาหมายและวัดระยะทางดวยแสง (Light 

Detection and Ranging: LiDAR) ที่ประกอบดวยเซ็นเซอรตรวจจับและตนกําเนิดแสงเลเซอรที่มี
ลักษณะที่หมุนไดรอบตัวเอง ชวยใหสามารถที่สรางแผนที่สภาพแวดลอมสามมิติ (3D Environment 
Maps) ที่มีความคมชัดและแมนยําสูงได โดยเทคโนโลยี LiDAR แรกเริ่มออกแบบมาเพื่อไปใชในการ
แขงขัน DARPA “Grand Challenge” (Defence Advanced Research Project Agency) ซึ่ งเปน
การแขงขันที่สนับสนุนโดยกระทรวงกลาโหม สหรัฐอเมริกา เพื่อเสริมสรางความกาวหนาทางเทคโนโลยี
และนวัตกรรมในดานยานพาหนะทางบกไรคนขับ แมวาเทคโนโลยี LiDAR จะถูกพัฒนาขึ้นเพื่องาน
ทางดานยานยนตขับขี่อัตโนมัติ (Autonomous Driving Vehicle) แตปจจุบันเทคโนโลยี LiDAR ไดถูก
นํ า ไป ใช ง าน ที่ ห ล ากห ลาย  [Schwarz, Brent. "LIDAR: Mapping the world in 3D." Nature 
Photonics 4.7 (2010): 429.] ดั ง เชนตั วอย างการทํ าแผนที่ สามมิติ โดยใช  LiDAR สํ าหรับ
สภาพแวดลอมที่มีลักษณะเปนเมือง (Urban Environment) ดังที่แสดงในภาพที่ 30 เทคโนโลยี LiDAR นั้น
สามารถนํามาประยุกตในการคํานวณหากลุม (Clustering) และการติดตาม (Tracking) ของสิ่งกีดขวาง 
เพื่อนํามาเปนขอมูลในการบังคับยานยนตขับขี่อัตโนมัติ โดยสามารถแบงการทํางานเปน 3 สวนดังนี้  
1) การแบงกลุม (Segmentation) 2) การตรวจจับสวนยอยและการแบงกลุม (Fragmentation 
Detection and Clustering) และ 3) การติดตาม (Tracking) ในวรรณกรรมดังกลาวเปนการศึกษาถึง 
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ความเขาใจในสิ่งแวดลอม (Perception) ซึ่งเปนคุณสมบัติหลักของมนุษยในการตัดสินใจดานการขับขี่ 
โดยที่ Perception สําหรับระบบขับขี่อัตโนมัตินั้นสามารถสรางขึ้นไดอยางงายโดยอาศัยเซ็นเซอร 
ชนิด LiDAR ดังที่นําเสนอโดย Dominguez, Raúl, et al. [Dominguez, R., Onieva, E., Alonso, J., 
Villagra, J., & Gonzalez, C. (2011, November). Lidar Based Perception Solution for 
Autonomous Vehicles. in 2011 11th International Conference on Intelligent Systems 
Design and Applications (pp. 790-795). IEEE.] นอกจากการตรวจจับสิ่งกีดขวางตาง ๆ โดยใช
ความสามารถของ LiDAR แลว เทคโนโลยี Lidar ยังสามารถนํามาใชในการตรวจจับและติดตามคนเดินถนน 
ไดอีกดวย (Pedestrian Detection and Tracking) ซึ่ งเปนคุณลักษณะเฉพาะที่ สามารถนํ ามา
ประยุกตใชในยานยนตขับขี่อัตโนมัติได โดยที่ระบบจะเปนการสอนตัวแบง (Classifier Training) โดยใช
หลักของ SVM (Support Vector Machine) เพื่อที่จะนํามาทําเปนระบบรูจําคนเดินถนน (Pedestrians Recognition) 
ดั งที่ นํ า เส น อ โด ย  Wang, Heng et al. [Wang, H., Wang, B., Liu, B., Meng, X., & Yang, G. 
(2017). Pedestrian Recognition and Tracking Using 3D Lidar for Autonomous Vehicle. 
Robotics and Autonomous Systems, 88, 71-78.] นอกจากนี้ เทคโนโลยี Lidar ยังสามารถนําไป
ประยุกตใชในการตรวจจับยานพาหนะไดอีกดวย ในการทํางานของยานยนตขับขี่อัตโนมัตินั้น  
การตรวจจับรถยนตและยานพาหนะอื่นๆ บนทองถนนเปนงานสําคัญและเปนสวนหลักที่ขาดไมได 
เนื่องจาก LiDAR ชวยใหยานยนตขับขี่อัตโนมัติสามารถทํางานไดอยางปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
การตรวจจับและรูจํายานพาหนะ (Vehicle Detection and Recognition) เปนสวนประกอบสําคัญ 
ที่ตองมีความถูกตองแมนยําสูง อีกทั้งตองมีการใชทรัพยากรในการคํานวณอยางมีประสิทธิภาพ เนื่องจาก
เปนสวนประกอบที่จะตองมีการทํางานอยูอยางตอเนื่องตลอดเวลา นอกเหนือจากการใชการเรียนรูแบบลึก
เครือขายประสาท (Convolution Neural Network) ในเซ็นเซอรบันทึกภาพ (Vision Sensor) แลว  
ยังสามารถนํา Convolution Neural Network มาใชกับเซ็นเซอรที่ ใชเทคโนโลยี LiDAR ไดดวย  
ดังที่นําเสนอโดย Li, B. et al. [Li, B., Zhang, T., & Xia, T. (2016). Vehicle Detection from 3d 
Lidar Using Fully Convolutional Network. Arxiv Preprint arXiv:1608.07916.] 

 

ภาพที ่30 แผนที่สามมิติความคมชัดสูงที่ไดจากการใชเทคโนโลยี LiDAR ของบริษัท Velodyne 
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ในยานยนตขับขี่อัตโนมัติมีการติดตั้งเซ็นเซอรหลากหลายประเภท เพื่อการ
ตรวจจับวัตถุและสิ่งของที่มีลักษณะแตกตางกัน สัญญาณจากเซ็นเซอรแตละชนิดนั้นสามารถนํามา
รวมกันโดยวิธีการคํานวณแบบเฉพาะที่เรียกวา Sensor Fusion เพื่อใหเซ็นเซอรทุกอยางรวมกันแลวได
การอานคาที่มีความถูกตองและแมนยํามากขึ้น โดยในวรรณกรรมของ Sasiadek, J. et al. [Sasiadek, 
J. Z., and Qi Wang. "Sensor Fusion Based on Fuzzy Kalman Filtering for Autonomous 
Robot Vehicle." In Proceedings 1999 IEEE International Conference on Robotics and 
Automation (Cat. No. 99CH36288C), vol. 4, pp. 2970-2975. IEEE, 1999.] ไดทํา Sensor 
Fusion โดยใชหลักการ Adaptive Fuzzy Kalman Filtering เปนการนําสัญญาณตาง ๆ มารวมกัน
ไดแก ขอมูลตําแหนงที่ไดจากระบบ GPS ขอมูลที่ไดจากการวัด IMU (Inertial Measurement Unit) 
โดยผลลัพธที่ไดนั้นจะนํามาใชในการควบคุมและนําทาง (Navigation and Control) ในระบบยานยนต
หุนยนตอัตโนมัติ (Autonomous Robot Vehicle) 

เทคโนโลยีหลักที่เกี่ยวกับยานยนตขับขี่อัตโนมัติสามารถแบงออกได 4 ประเภท 
ไดแก 1) ระบบการนําทางของรถ (Car Navigation System) 2) ระบบการวางแผนการเดินทาง (Path 
Planning) 3) ระบบการเขาใจสิ่งแวดลอม (Environment Perception) และ 4) ระบบการควบคุมรถยนต 
(Car Control) ดั งที่ นํ าเสนอโดย Zhao, J et al. [Jianfeng Zhao, Bodong Liang, Qiuxia Chen, 
(2018) "The Key Technology Toward The Self-Driving Car", International Journal of 
Intelligent Unmanned Systems, Vol. 6 Issue: 1, pp.2-20] เทคโนโลยีหลักทั้ ง 4 ประการ
ดังกลาวก็จะไดนํามาใชเปนโจทยในการทําโครงการวิจัยนี้ นอกจากนี้ ในสวนเทคโนโลยีระบบการควบคมุ
ยังสามารถแยกเปนสวนประกอบยอยที่ทําหนาที่ควบคุมยานยนตขับขี่อัตโนมัติในฟงกชั่นรอง เชน ระบบ
การควบคุมรถยนตใหอยูในเลนแบบอัตโนมัติ (Lane Keeping Assist System) ดังเชนที่นําเสนอไวใน 
Hu, C. et al. [Chuan Hu, Yechen Qin, Haotian Cao, Xiaolin Song, Kai Jiang, Jagat Jyoti 
Rath, Chongfeng Wei, Lane Keeping Of Autonomous Vehicles Based on Differential 
Steering with Adaptive Multivariable Super-Twisting Control, Mechanical Systems and 
Signal Processing, Volume 125, 2019, Pages 330-346] ซึ่ งเปนระบบสําหรับควบคุมให
รถยนตอยูในเลนดวยการบังคับควบคุมระบบขับเคลื่อนแตละลอโดยอิสระแยกออกจากกัน ระบบดังกลาว
นั้นมีความเปน State of the Art ที่ถือเปนขอการวิจัยสําคัญในปจจุบัน ดวยเหตุที่ เทคโนโลยีตาง ๆ  
ที่ประกอบเขามาใชนั้นยังคงตองการพัฒนาอยางตอเนื่อง ในวรรณกรรมของ Toro et al. [Töro, Olivér 
& Bécsi, Tamás & Aradi, Szilárd. (2016). Design of Lane Keeping Algorithm of 
Autonomous Vehicle. Periodica Polytechnica Transportation Engineering. 44. 60-68. 
10.3311/PPtr.8177.] ไดนําเสนอแนวคิดในการออกแบบระเบียบวิธี (Algorithm) สําหรับการ
ควบคุมรถยนตใหอยูในเลนแบบอัตโนมัติโดยที่ระบบที่นําเสนอนั้นประกอบดวยเงื่อนไขเบื้องตนเพื่อให
ระบบทํางานได เชน มีกลองที่มีความสามารถในการตรวจจับเสนแบงถนนอยางถูกตองแมนยํา และรถ
จะตองวิ่งอยูบนถนนที่มีการตีเสนจราจร (Road Marking) อยางชัดเจน ระบบดังกลาวนั้นเปนระบบ
ควบคุมแบบไมเปนเชิงเสน (Nonlinear Control System)  

 



บทที่ 3  
ผลการศึกษา 

 
 การศึกษาและวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพื่ อแกไขปญหาการจราจรและขนสง  
คณะกรรมาธิการฯ ไดพิจารณาคัดเลือกนวัตกรรมที่จะดําเนินการขับเคลื่อนใหเกิดขึ้นในประเทศไทย  
โดยมีนวัตกรรมหลักจํานวน ๔ นวัตกรรม คือ   
 ๑. Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor (อุปกรณตรวจวัดสภาพจราจร) 
 ๒. Toll Tag (Vehicle Re-Identification) (อุปกรณบงชี้ยานพาหนะ) 
 ๓. Intersection Signal Control (ระบบจัดการสัญญาณไฟจราจร) 
 ๔. Big Data Integration System for Traffic Forecasting (ระบบฐานขอมูลขนาดใหญเพื่อ
การคาดการณสภาพจราจร) 
 และนวัตกรรมอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ  

 

1. นวัตกรรมชิ้นที่ 1 Fixed Station Traffic and Surveillance Sefnsor (อุปกรณ
ตรวจวัดสภาพจราจร) 
 1.1 สภาพปญหา 
  ปจจุบันเทคโนโลยี Fixed Station Traffic มีการพัฒนาเทคโนโลยีที่ โดดเดนมาก  
โดยสามารถเก็บและวิเคราะหขอมูลไดผลที่มีความแมนยําที่สูงขึ้นและมีการใชงานที่หลากหลายมากขึ้น
ทั้งในรูปแบบการติดตั้งแบบถาวรในพื้นที่ตาง ๆ ที่ตองการ เชน บริเวณถนน แมน้ําลําคลอง ชายหาด 
สถานที่ทองเที่ยว สนามบิน โดยรูปแบบอุปกรณมีหลากหลาย เชน อุปกรณไรดาร เรดาร อุปกรณเลเซอร 
กลองวงจรปด รวมไปถึ ง Sensor Infrared และSensor Ultrasonic ในสวนของ Surveillance 
Sensor Technology มีการใชขอมูลในการติดตามตัวบุคคลและ/หรือยานพาหนะมากขึ้น อาทิเชน 
เทคโนโลยี GPS ที่ติดตั้งกับโทรศัพทมือถือ สัญญาณ Bluetooth เทคโนโลยี RFID เทคโนโลยี QR 
Code รวมไปถึงกลองที่ติดตั้งกับยานพาหนะ กลองจากโทรศัพทมือถือ เชน กลองจากโทรศัพทมือถือ 
ของเจาหนาที่ เปนตน โดยขอมูลที่ไดจาก Sensor ตาง ๆ สามารถมาใชวิเคราะหสภาพจราจร วิเคราะห
จํานวนผูคนที่เดินอยูบนทองถนน/ทางมาลาย ประเมินระยะเวลาในการเดินทาง แจงเตือนการเกิด
อุบัติเหตุ หรือแจงเตือนการละเมิดกระทําผิดกฎจราจร 
  การบูรณาการขอมูลที่ไดจาก Sensor ตาง ๆ เขาดวยกันเปนประโยชนอยางยิ่งในการ
บริหารจัดการงานจราจรและขนสงของประเทศไทย โดยรวบรวมขอมูลผานระบบสื่อสาร 4G/5G หรือ 
Fiber Optic เขาประมวลผลที่ศูนยสั่งการเพื่อทําการควบคุมสัญญาณไฟจราจรและบริหารจัดการจราจร
แบบ Real Time รวมถึงแจงเตือนเหตุการณตาง ๆ ใหกับเจาหนาที่แบบ Real Time เพื่อเขาบรรเทา
เหตุไดอยางทันที ขอมูลที่รวบรวมจากหลาย ๆ พื้นที่สามารถจัดทําเปน Big Data  และประมวลผล 
บน Cloud เพื่อการวางแผนการบริหารจัดการพื้นที่ตอไปในอนาคตทั้งในพื้นที่ระดับเทศบาล เทศบาลนคร  
หรือระดับมหานคร รวมไปถึงพื้นที่ที่ดูแลโดย กรมการผังเมืองกรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ
พื้นที่ทางพิเศษ เชน ทางดวนและทางยกระดับ ดังแสดงในภาพที่ 31 โดยเทคโนโลยี Fixed Station 
Traffic and Surveillance Sensor Technology จะมีความจําเปนอยางมากในการใชบริหารจัดการ
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ปญหาจราจรเนื่องจากเปรียบเสมือนเปนระบบตนน้ํา เพื่อใหไดมาถึงขอมูลเพื่อนําไปทําการวิเคราะห 
วางแผน หรือสั่งการตอไปได 
 

 
ภาพที ่31 ตัวอยางของ Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor 

 
 

 
ภาพที ่32 รูปแบบการใชงานขอมูลจาก Sensor ตาง ๆ 
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  ปญหาการพัฒนานวัตกรรมชิ้นที่ 1 นี้ เกิดจากความไมชัดเจนของนโยบายหรือ
เปาหมายดานการนําเทคโนโลยีดาน Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor ไปใชงาน 
อยางเปนรูปธรรม โดยการพัฒนาผลิตภัณฑ Sensor แตละประเภทมีความแตกตางในเทคโนโลยีที่เปน
พื้นฐานการผลิตและการนําไปประยุกตใชงานเพื่อตอบสนองตอความตองการในแตละงาน และมีนักวิจัย
หรือผูประกอบการตั้งแตตนน้ํา จนถึงปลายน้ํา พบวา ตนน้ําสวนมากเปนการนําเขา Chip และประกอบ
ระบบ ซึ่งตองมีการสนับสนุนเพิ่มศักยภาพในการพัฒนาผลิตภัณฑและบริการใหมีคุณภาพมากขึ้น  
สวนผูวิจัยหรือผูประกอบการที่ทําทุกอยางไดจากตนน้ําถึงปลายน้ํามีนอยมาก เพราะตองมีงานวิจัยและพัฒนา 
ตองมีหองทดลอง ทดสอบ และองความรูระดับหนึ่ง ซึ่งทําใหการเกิดในเชิงธุรกิจทําไดยาก สวนปลายน้ํา  
จะเปนการบริการติดตั้งการใชงาน และการวิเคราะหทดสอบ เปนกลุมที่นําเอา Sensor ประกอบไป
ประยุกตใชงานตาง ๆ ยังพบวาอุตสาหกรรมผลิตและการประยุกตใชยังมีปญหาและอุปสรรคหลาย
ประการ ทั้งดานการสนับสนุนวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีมีการเปลี่ยนแปลงรวดเร็วมาก บุคลากรวิจัยของ
ประเทศมี ความเขมแข็งไมเพียงพอกับการแขงขันกับตางประเทศ รวมถึงการขาดระบบการรับรอง
มาตรฐานที่ทัดเทียมกับ ระดับสากลที่สามารถสรางความเชื่อมั่นกับผูบริโภคไดทําใหผลงานวิจัยที่คิดคน
สงถึงมือผูบริโภคไดยาก 
 1.2 รายละเอียดของนวัตกรรมและเทคโนโลยปีจจุบัน 
  1.2.1 ไมโครเวฟเรดาร (Microwave Radar) เปนเครื่องที่มีความแมนยําระดับสูง  
ในราคาปานกลาง เทคโนโลยีนี้มีความเปนที่จําตองใชรวมกับกลอง โดยใชหลักการ คือ การสะทอนรังสี 
electro-magnetic ไปที่ วัตถุ เพื่ อจับการเคลื่อนไหวของวัตถุ ปจจุบัน เทคโนโลยีนี้ ไดพัฒนาขึ้นมาก  
ทําใหสามารถตรวจจับวัตถุไดหลากหลายชนิดพรอมกันไดโดยใชเวลาสั้น ๆ สามารถแยกแยะวัตถุไดอยาง
แมนยํา รองรับสภาพอากาศที่หลากหลาย และมีระบบการปองกันการรบกวนสัญญาณ ตัวเรดารเองมีน้ําหนักเบา 
รูปรางกะทัดรัดและอุปกรณหนึ่ งตั วสามารถรองรับหลายชองทางจราจร (Xuan & Meng, 2005)  
ในหลาย ๆ ประเทศไดศึกษาการนําอุปกรณ เรดารมาใช ในการควบคุมสัญญาณไฟจราจรไดอยาง 
มีประสิทธิภาพ (ARROW, 2019) ปจจุบันเทคโนโลยีนี้มีการพัฒนาไปมาก และความพรอมของเทคโนโลยี
ไมโครเวฟเรดารในประเทศไทยยังตองมีการพัฒนาองคความรูเพิ่มเติมเพื่อที่จะใหแขงกับเทคโนโลยีที่ม ี
อยูในปจจุบัน และสามารถนํามาใชในประเทศไทยได  
  1.2.2 อัลตราโซนิกเซนเซอร (Ultrasonic Sensor) เปนเครื่องที่มีขอจํากัดในการใชงาน 
ซึ่งสามารถใชไดดีในพื้นที่จํากัด โดยใชหาตําแหนงและระยะหางของวัตถุได อุปกรณควรมีการติดตั้งกับถนน 
ที่ซึ่งอุปกรณชิ้นนี้ถูกออกแบบมาเพื่อรองรับอุปกรณอัลตราโซนิกเซนเซอร (Appiaha et al., 2020) แตจาก
การศึกษาพบวา ถนนในประเทศกําลังพัฒนาสวนใหญไมไดถูกออกแบบมาสําหรับการใชงานอุปกรณ sensor นี้ 
(Appiaha et al., 2020) หากแตเทคโนโลยีนี้มีราคาที่อยูในเกณฑที่คอนขางไมสูงหากเปรียบเทียบกับ
เทคโนโลยีตัวอื่น ๆ แตเทคโนโลยีชนิดนี้มีความจําเปนที่จะตองใชรวมกับกลองเพื่อการทํางานที่ตองการระบุ
ตัวตนของยานพาหนะ โดยหลักการทํางาน คือ การสงคลื่นของถี่เสียงอัลตราโซนิกเพื่อใหออกมากระทบกับวัตถุ 
คลื่นเสียงที่ปลอยออกไปจะตรวจจับและกระทบกับวัตถุสะทอนกลับมาที่ตัวเซนเซอร หลักการทํางานนี้จึงทําให
สามารถตรวจจับความหนาแนนบนทองถนนได โดยความพรอมของการนําเทคโนโลยีอัลตราโซนิกเซนเซอร 
มาใชในประเทศไทยมีความพรอมมาก 
  1.2.3 กลอง (Camera) ไมสามารถที่จะดําเนินการเปนตัวตรวจจับไดดวยตัวเองซึ่งม ี
ความจําเปนที่จะตองใชซอฟตแวรหรือคนเขามาชวยในการดําเนินการ เพื่อใหกลองสามารถตรวจจับวัตถ ุ
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ที่ตองการได เทคโนโลยีชนิดนี้มีราคาถูก ความพรอมกับกลองในประเทศไทยถือวามีความพรอมมาก 
แตมีการแขงขันทางการตลาดคอนขางสูง ขอดีของกลอง คือ สามารถใหภาพ และ/หรือ วิดีโอเพื่อเปนหลักฐาน
หรือเพื่อนําขอมูลไปใชประโยชนดานอื่นตอไป (Bommes et al., 2016) 
  1.2.4 เลเซอร (Laser) เปนเทคโนโลยีที่มีความแมนยําในระดับสูง และมีราคาสูง
เชนเดียวกันเมื่อเปรียบเทียบกับเทคโนโลยีตัวอื่น เทคโนโลยีเลเซอรไมสามารถที่จะใชงานไดเพียงลําพังและตอง
ทํางานรวมกับกลองเพื่อการใชงานในการระบุตัวตน ตัวอยางการใชงานในตางประเทศ เชน ในการตรวจ
รถบรรทุกที่มีการขนสินคาที่ความสูงเกินกวาที่กําหนด (Liu & He, 2018) โดยหลักการทํางานในการวัด
ปริมาณการจราจร คือ การสงสัญญาณเลเซอรแลวใหสัญญาณสะทอนกลับเพื่อใชในการคํานวณระยะทางและ
ความเร็วของวัตถุ ความพรอมของเทคโนโลยีเลเซอรในประเทศไทย ถือวายังตองมีการพัฒนาเพิ่มเติม 
เพื่อนํามาใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพในประเทศไทย  
  1.2.5 ไลดาร (Lidar) เปนเทคโนโลยีที่มีความแมนยําระดับสูงเพราะสามารถจับภาพไดเปน 
สามมิติ (3D) ราคาของเทคโนโลยีชนิดนี้จัดวาอยูในราคาที่สูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับเทคโนโลยีที่มีหลักการ
ใกลเคียงกัน เชน เทคโนโลยีเลเซอร (Laser) ระบบจะใชการสงสัญญาณในรูปแบบของอนุกรมของคลื่นแสง
ออกมาตอเนื่องกัน จนกระทั่งไปกระทบวัตถุแลวสะทอนกลับมา เนื่องจากความแมนยําที่สูงมาก พรอมกับ
สามารถไดขอมูลกลับมาในรูปแบบสามมิติจึงไดมีการนําอุปกรณไลดารไปใชกับงานตาง ๆ มากมาย เชน  
การวิเคราะหการฝาฝนสัญญาณไฟจราจร การวิเคราะหปริมาณจราจร เปนตน (Yaser et al., 2021) ไลดาร
เปนเทคโนโลยีอีกหนึ่งตัวที่ยังคงตองใชงานรวมกับกลองเหมือนกับเทคโนโลยีตัวอื่นๆ โดยขอดอยของอุปกรณ 
ไลดาร คือ ตนทุนทั้งสวนของตัวอุปกรณและการติดตั้ง (Ibáñez et al., 2018) ความพรอมของเทคโนโลยี 
ไลดารในประเทศไทยถือวายังตองมีการพัฒนาเพิ่มเติมพอสมควรหากตองการพัฒนาเทคโนโลยีขึ้นมาใชงาน 
ในประเทศไทย 
  1.2.6 เทคโนโลยีกลองปญญาประดิษฐ (AI+Camera) เปนเทคโนโลยีที่มีความแมนยํา 
และมีชวงราคาในระดับปานกลาง เทคโนโลยีนี้สามารถทํางานไดดวยตัวของมันเองและไมจําเปนที่จะตองมีการ
ติดตั้งอุปกรณอะไรเพิ่มเติม หลักการทํางาน คือ การดึงขอมูลจากกลองวงจรปดมาประมวลผลดวยเทคโนโลยี
ปญญาประดิษฐเพื่อมาทําการวิเคราะหในดานตาง ๆ และสามารถปรับจูนเพื่อใหเหมาะสมกับรูปแบบความ
ตองการใชงานในบริบทของประเทศตอไป ความพรอมของเทคโนโลยีปญญาประดิษฐในประเทศไทยถือวา 
มีความพรอมคอนขางสูง และพรอมที่จะถูกนํามาใชงาน ขอดีของการใชเทคโนโลยีปญญาประดิษฐมาบูรณาการ
รวมกับกลองวงจรปด ทําใหสามารถมาขยายผลใหการทํางานสามารถทํางานไดหลากหลายมากขึ้น ตนทุนไมสูง 
พรอมมีหลักฐานประกอบในการดําเนินการ  (Penfold, 2021)  
 

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบเทคโนโลยี 

การเปรียบเทียบเทคโนโลยทีี่มใีนปจจุบัน 

เทคโนโลย ี ความแมนยํา ราคา การระบุตัวตน 
ความพรอมของเทคโนโลยีใน

ไทย 

Microwave 
Radar 

สูง ปานกลาง 
ใชงาน 

รวมกับกลอง 
ตองพัฒนาเพิ่มเตมิ 

Ultrasonic ใชงานในพื้นที่ ถูก ใชงาน มีความพรอม 
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การเปรียบเทียบเทคโนโลยทีี่มใีนปจจุบัน 

เทคโนโลย ี ความแมนยํา ราคา การระบุตัวตน 
ความพรอมของเทคโนโลยีใน

ไทย 

Sensor จํากัด รวมกับกลอง 

Camera 
ตองใชรวมกับ

ซอฟตแวรหรอืคน
เขามาชวย 

ถูก ได 
มีความพรอม  

แตมีการแขงขันในตลาดคอนขาง
สูง 

การเปรียบเทียบเทคโนโลยทีี่มีในปจจุบัน 

เทคโนโลย ี ความแมนยํา ราคา การระบุตัวตน 
ความพรอมของเทคโนโลยีใน

ไทย 

Laser สูง สูง 
ใชงาน 

รวมกับกลอง 
ตองพัฒนาเพิ่มเตมิ 

Lidar สูง (3มิต)ิ สูงมาก 
ใชงาน 

รวมกับกลอง 
ตองพัฒนาเพิ่มเตมิ 

AI + Camera ปานกลาง ปานกลาง ได มีความพรอม 

 

 1.3 AI Box นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่ควรสงเสริม 
   ปจจุบันการพัฒนาความสามารถในการรูจําของคอมพิวเตอร/ระบบสมองกล เปนไปอยาง 
กาวกระโดดดวยเทคโนโลยี Deep Learning แตยังมีขอจํากัดในเรื่องของการประมวลผลที่ตองใช GPU 
(Graphics Processing Unit) ห รื อ  VPU (Vision Processing Unit) ห รื อ  FPGA (Field Programmable Gate 
Array) เพื่อใหสามารถประมวลผลไดรวดเร็ว และเปนแบบ Real Time ในขณะที่การสง stream ของกลอง
ผานเครือขาย Internet ตองใช Bandwidth จํานวนมากตามปริมาณกลอง ตัวอยางเชน กรุงเทพมหานครที่มี
กลองกวา 50,000 ตัว ถาใช  Bandwidth 2 Mbps ตอกลอง จะทําให เครือขาย Network ปจจุบันไม
สามารถรองรับได จึงเปนที่มาของหลักการแพลตฟอรมของการประมวลผลแบบกลุมหมอก หรือ Fog 
Computing  
ในการประมวลผลบางสวนบน Edge Computing ระยะใกลกับตัวกลอง แลวสงผลการประมวลผลบางสวนขึ้น 
Cloud โดยในตางประเทศไดมีการรวมตัวกันเปน Consortium ชื่อวา Open Fog Consortium  
   ดังนั้น นวัตกรรมซึ่งเหมาะสมในการสนับสนุนในประเทศ คือ AI Box ซึ่งเปนระบบ
ประมวลผล AI ขนาดเล็ก (IOT System) โดยมีฮารดแวรประมวลผล GPU/VPU/FPGA ขนาดเล็กอยูภายใน 
สามารถออกแบบใหติดตั้งใชงานกลางแจงได มีราคาถูกกวา CPU มีระบบสื่อสาร 3G/4G/5G ในตัว เพ่ือการ
ประมวลผลภาพจากกลองวงจรปด เนื่องจากงานกลองวงจรปดเปนงานที่มีขอมูลมหาศาล Big Data ขอมูล
กลองวงจรปดเพียง 1 กลอง 1 วัน ที่ 25 fps ไฟล 2 ลานพิกเซลล ตองใช Bandwidth ประมาณ 10 Mbps 
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และพื้นที่ ในการจัดเก็บ เกือบ 100 GB ภาพที่  33 แสดงตัวอยางรูปแบบของงานที่สามารถใชงาน 
ในแพลตฟอรมนี้ ซึ่งสามารถขยายตอไปตามความตองการของผูใชงาน การพัฒนาระบบ Fog Computing  
โดยเปนการผสมผสานระหวางตัวประมวลผลที่ออกแบบใหสามารถเชื่อมตอกับกลองวงจรปด IP Camera ใด  ๆ 
ที่มีอยูแลว หรือจะเชื่อมกับกลองใหม ผสมผสานกับระบบ AI Cloud ในการประมวลผลและเก็บขอมูล เปนการ
สรางเทคโนโลยีสําหรับงานกลองวงจรปดอัจฉริยะไทย โดยมี AI Box สําหรับการประมวลผล ระบบ AI Cloud 
ที่จะนํางานบางสวนโดยตัวอยางงาน Application ที่สามารถใชงานในกลองนี้ (แตไมไดจํากัดเฉพาะงาน
เหลานี้) 
 

 
ภาพที่ 33 เทคโนโลยี AI Box 

 
  1.3.1 การพัฒนาระบบแบบฝงตัว (embedded system) (CCTV+AI) 

โดยทั่วไปแลวการพัฒนาระบบแบบฝงตัว (Embedded System) หรือการ
พัฒนาระบบแบบกระจายตัวบนเครือขายอินเทอรเน็ต หรืออุปกรณประเภท IoT (Internet of Things)  
จะมีโครงสรางดังแสดงในภาพที ่33 ซึ่งประกอบไปดวยชั้นการทํางานสามสวน คือ 

1.3.2.1 Edge Layer เปนระดับชั้นที่ทํางานเชื่อมตอกับอุปกรณตรวจวัด  
หรืออุปกรณสั่งงานโดยตรง เปนเพียงการประมวลผลที่ไมซับซอนมากแตตองการการตอบสนองที่รวดเร็ว 
ตอการอาน/สงขอมูลกับอุปกรณตรวจวัด/ควบคุม จึงเปนการพัฒนาระบบประยุกตที่อยูบนระบบแบบฝงตัว 

1.3.2.2  Fog Layer เปนระดับชั้นเพ่ิมเติมการประมวลผลที่สูงขึ้นใหกับระบบ
ประยุกตในชั้น Edge Layer การประมวลผลในชั้น Fog Layer จะใชอุปกรณที่มีขีดความสามารถสูงขึ้น 
เชน เครื่องคอมพิวเตอรสําหรับอุตสาหกรรม และเชื่อมตอกับอุปกรณ ในระดับชั้น Edge Layer  
ผานเครือขายภายใน (Local Area Network) ที่มีเวลาหนวงในการสื่อสารนอย เพื่อใหไดการประมวลผล
ผลแบบทันทีทันใด นอกจากนี้การประมวลผลในชั้น Fog Layer จะทําหนาที่เสมือนทางผาน (Gateway) 
สําหรับระบบประยุกตในชั้น Edge Layer ที่จะเรียกใชงานการประมวลผลระดับสูงจากสวนประมวลผล 
ในระดับชั้น AI Cloud Layer 

1.3.2.3  AI Cloud Layer เปนระดับชั้นที่เปนการประมวลผลขอมูลขนาดใหญ  
หรือการประมวลผลที่ตองการความสามารถในการประมวลผลสูง โดยการประมวลผลในระดับชั้นนี้ 
จะเปนการประมวลผลแบบกลุมหมอก (AI Cloud Processing) คือ เปนการประมวลผลจากกลุมของ
เครื่องประมวลผลซึ่งทํางานรวมกันผานระบบเครือขาย สามารถเรียกใชงานการประมวลผลไดในรูปแบบของ
บริการ (aaS, as a Service) ขอมูลที่จะสงไปบน AI Cloud ในแตละ Application 
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ภาพที ่34 แผนภาพโครงสรางการทํางานรวมกันของอุปกรณ IoT โดยทั่วไป 

 

  1.3.2 การพัฒนาอุปกรณ AI Box 
 ในการพัฒนาอุปกรณ AI Box นั้น เปนการเพิ่มขีดความสามารถของอุปกรณ

ตรวจวัด และอุปกรณประมวลผลแบบฝงตัวใหมีความสามารถในการประมวลผลที่มากขึ้น ซึ่งชวยลด
ความตองการของหนวยประมวลผลในระดับชั้น Fog Layer จึงทําใหรูปแบบโครงสรางเปลี่ยนดังแสดง 
ในภาพที่ 35 และประโยชนที่ไดรับเพิ่มเติม คือ สามารถลดคาใชจายในการใชงานเครื่องประมวลผลใน
ชั้น Fog Layer และคาใชจายในการวางระบบเครือขายภายใน (Local Network) 

 

 
ภาพที ่35 แผนภาพโครงสรางการทํางานรวมกันระหวางอุปกรณ AI in a box และ AI cloud 

  
  1.3.3 AI Cloud เป น บ ริ ก ารกลุ ม ห ม อ ก  (Cloud Service) ใน รู ป แ บ บ  SaaS 
(Software as a Service) กลาวคือ เปนกลุมเครื่องประมวลผลที่จัดเตรียมบริการทางดานซอฟตแวร
ใหกับผูใชงาน รวมถึงอุปกรณ AI in a Box สามารถเรียกใชงานได โดยบริการที่จัดเตรียมอยูบน AI 
Cloud นั้น สามารถแบงไดออกเปน 4 ประเภท คือ 

 1.3.3.1 Analytics คือ บริการที่จัดเตรียมใหกับอุปกรณ  AI Box เพื่อทํา
หนาที่ในการประมวลผลขอมูลเพิ่มเติมนอกเหนือจากที่ตัวอุปกรณจะสามารถประมวลผลได ซึ่งจะตองใช 
ขีดความสามารถในการประมวลผลที่สูงมาก 
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 1.3.3.2 Visualization คือ บริการที่จัดเตรียมใหกับผูใชงานระบบตาง ๆ  
ที่มีการติดตั้งอุปกรณ AI Box เพื่อเรียกดูขอมูลและจัดการขอมูล รวมถึงเจาหนาที่ผูดูแลระบบสามารถ
ตรวจสอบสถานะของการทํางาน และปรับแตงการทํางานของอุปกรณ AI Box 
 1.3.3.3 AI Models คือ บริการที่จัดเตรียมใหกับอุปกรณ AI Box เพื่อใช 
ในการปรับปรุง Model สําหรับปญญาประดิษฐใหทันสมัยอยูเสมอ เนื่องจากภายใน AI Cloud นั้น 
จะมีการทํา Semi-Automatic Supervised Learning ซึ่ งนําเอาขอมูลจากผู ใชระบบนั้นกลับมา
ปรับปรุง Model ปญญาประดิษฐอยูเสมอ 
 1.3.3.4 Database คือ บริการจัดเก็บฐานขอมูลกลาง เพื่อใหผูใชงานระบบ 
ที่มีการติดตั้งอุปกรณ AI in a Box ในสถานที่ตาง ๆ สามารถบูรณาการขอมูลรวมกันได อาทิเชน ขอมูล
ใบสั่งจากระบบตรวจจับการกระทําผิดทางจราจร หรือขอมูลปายทะเบียนผูตองสงสัยในระบบตรวจจับ
และอานหมายเลขแผนปายทะเบียนยานพาหนะสําหรับเขาออกพื้นที่ 

ระบบนี้จะทําใหมองเห็นปญหาและการปรับปรุงระบบใหเหมาะสมกับการใชงานจริง 
ตอบสนองกับความตองการจากหนวยงานราชการ และภาคธุรกิจเอกชนในการใชงานระบบประมวลผล
ภาพจากกลองวงจรปดดวยปญญาประดิษฐได ดังนี้ 

 
ตารางที่ 2  หนวยงานที่ใชระบบประมวลผลภาพจากกลองวงจรปด 

หนวยธุรกิจ ผลลัพธ (ระบบตนแบบ/ประโยชน) 

อุตสาหกรรมการทองเที่ยว ระบบตนแบบสําหรับงานเก็บขอมูลงานทองเทีย่วสําหรับพื้นที่กลางแจง 

ควบคุมความปลอดภัยและอํานวยความสะดวกใหแกนักทองเที่ยว และ
ครอบคลุมความมั่นคงของประเทศ 

อุตสาหกรรม Logistics  
และการคมนาคม 

การลดตนทุนในการเดินทาง ผานการบริหารจัดการแบบ Real Time 

การวางแผนเพื่อการเพิ่มประสิทธิภาพทางการคมนาคม การแจงเตือน 
เพื่อลดอุบัติเหตุ รวมถึงการบังคับใชกฎหมาย 

อุตสาหกรรมบริการ สําหรับ Drive-Through 

สําหรับโรงแรม โรงพยาบาล 

หนวยงานรัฐบาล ระบบตรวจจับการกระทําผิดทางจราจร 

เพื่อบังคับใชกฎหมายจราจร รวมถึงชวยลดจํานวนและการสูญเสีย 
จากอุบัติเหตุการจราจร 
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  1.3.3 ตัวอยางแอปพลิเคชัน  
    1.3.3.1 ระบบเทคโนโลยีปญญาประดิษฐและกลอง (AI + Camera)  
     สามารถใชในการอานปายทะเบียน และการควบคุมการเขาออกพื้นที่
จากปายทะเบียนยานพาหนะได ทั้งนี้ เมื่อเอามาใชประโยชนกับดานคมนาคมระบบปญญาประดิษฐ 
และกลองจะสามารถตรวจจับดานวินัยจราจรของผูใชรถและใชถนนได รวมไปถึงการตรวจจับการเบียดเสนทึบ  
ฝาฝนสัญญาณไฟจราจร ไมสวมหมวกนิรภัย ขับรถเร็ว ความเร็วเฉลี่ยเกินกวาที่กําหนด ขับรถยอนศร  
ไมรัดเข็มขัดนิรภัย และการจอดรถในที่หามจอด สวนในดานความปลอดภัยนั้นระบบเทคโนโลยี
ปญญาประดิษฐและกลองสามารถที่จะแจงเตือนอุบัติเหตุ แจงเตือนของตก มีระบบติดตามยานพาหนะ
ของผูตองสงสัย และมีกลองติดรถดูพฤติกรรมคนขับ ทั้งนี้ระบบยังสามารถที่จะเก็บสถิติและขอมูลจราจร
ไดอีกดวย เชน การวัดปริมาณจราจรและแยกชนิดของรถ การ Queue Length การ Turn Ratio  
และวัดปริมาณมลพิษจากยานยนต โดยมีการจัดหมวดหมู ดังแสดงในภาพที ่3๖ 
 

 
ภาพที ่36 การนับไปใชประโยชนดานการจราจรและขนสง 

 
1.3.3.2 ระบบวิเคราะหสภาพการจราจรอัตโนมัติ (Traffic Analyzer) 

 ระบบวิเคราะหสภาพจราจร (Traffic Analyzer: TA) สามารถนําไป
ขยายผลเพื่อใหทราบปริมาณจราจรบนทองถนน พรอมมีภาพตาง ๆ เปนหลักฐานเพื่อการตรวจสอบ
ยอนกลับ สามารถประยุกตเพื่อนํามาใชสําหรับงานวางแผน การสํารวจเพื่อปรับปรุงสภาพถนน การใช
ขอมูลแบบ Real Time เพื่อนําไปทําการควบคุมสัญญาณไฟจราจร การนับปริมาณยานพาหนะที่มาใน
สถานที่ทองเที่ยว โดยในการทํางานระบบจะดึงภาพจากกลอง CCTV ดังตัวอยางแสดงในภาพที่ 3๗ 
นํามาประมวลผลเพื่อตรวจจับและจําแนกประเภทของยานพาหนะ ระบบสามารถจําแนกประเภท 
ของยานพาหนะออกไดเปน 6 กลุม คือ รถโดยสารสาธารณะ ( ฺBus) รถกระบะ (Pickup) รถเกง 
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(Sedan) รถบรรทุก (Truck) รถตู (Van) และรถจักรยานยนต (Motorcycle) นอกเหนือจากการจําแนก
ประเภทของยานพาหนะแลว ระบบวิเคราะหสภาพจราจรมีความสามารถในการวิเคราะหสภาพ
การจราจรดังตอไปนี้ 

1) สามารถประเมินความเร็วของยานพาหนะบนทองถนนโดยใชภาพ
จากกลอง CCTV ได 

2) สามารถประเมินความหนาแนนของยานพาหนะบนทองถนนโดยใช
ภาพจากกลอง CCTV ได 

3) สามารถแสดงสถิติสภาพจราจรผานเว็บแอพพลิเคชั่นได 
โดยระบบวิเคราะหสภาพจราจร (Traffic Analyzer: TA) แบงการทํางาน

ออกเปน 4 สวนโมดูลหลัก ๆ คือ โมดูลตรวจจับยานพาหนะ (Vehicle Detection) โมดูลติดตาม
ยานพาหนะที่ระบบตรวจจับได (Vehicle Tracking) โมดูลจําแนกยานพาหนะ (Vehicle Classification) 
และโมดูลฐานขอมูล สําหรับบันทึกขอมูล (Database) 

 

ภาพที ่37 ตัวอยางการทํางานของระบบ 
กรอบสี่เหลี่ยมสีเหลือง แสดงถึงยานพาหนะที่ระบบสามารถตรวจจับได กรอบสี่เหลี่ยมสีขาว แสดงถึงยานพาหนะที่ระบบไดนับแลว 

และเสนสามเหลี่ยมสีเหลือง แสดงถึงพื้นท่ีที่ใชนับจํานวนยานพาหนะ 

 
จากภาพที่ 3๗ สามารถอธิบายการทํางานของระบบไดดังนี้ ระบบจะทํา

การตรวจจับยานพาหนะในภาพ ดังแสดงเปนกรอบสี่เหลี่ยมสีเหลือง ถาระบบสามารถตรวจจับยานพาหนะ 
จากภาพไดแลว ระบบจะทําการติดตามยานพาหนะดังกลาว (Tracking) จนกวายานพาหนะคันดังกลาว 
จะไมปรากฏในภาพ หรือถายานพาหนะคันดังกลาวขับผานเสนสมมุติที่ใชในการนับจํานวนยานพาหนะ 
(Counting Line) ระบบจะเพิ่มจํานวนตัวเลขของการนับ และบนัทึกขอมูลดังกลาวลงในฐานขอมูล 
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 1.3.3.3  ระบบตรวจจับการกระทําผิดทางจราจร (Traffic Violation Detection) 
ระบบตรวจจับการกระทําผิดทางจราจรอัตโนมัติ เปนระบบที่ตรวจจับ

ยานพาหนะที่วิ ่งผานกลองวงจรปดที่ติดตั้งไว ระบบจะตรวจสอบวายานพหานะเหลานั้นไดกระทําผิดทาง
จราจรหรือไม ยกตัวอยาง เชน การตรวจจับผูขับขี่รถจักยานยนตโดยไมสวมหมวกนิรภัย หากพบวาผูขับขี่
หรือผู โดยสารไมสวมหมวกนิรภัย ระบบจะบันทึกภาพและวีดีโอขณะกระทําความผิด และจะสงผล 
การตรวจจับนี้ไปประมวลผลตอบน Cloud เพื่ออานทะเบียน และสงผลตอไปยังระบบออกใบสั่งอัตโนมัติ 
ดังแสดงในภาพที่ 3๘ 
 

 
ภาพที่ 38 แผนภาพขั้นตอนการทํางานของระบบตรวจจับผูไมสวมหมวกนิรภัยอัตโนมัติ 

 
1.3.3.4 ระบบควบคุมยานพาหนะเขา-ออกดวยการตรวจสอบแผนปายทะเบียน  
 ระบบควบคุมยานพาหนะเขา - ออกดวยการตรวจสอบแผนปาย

ทะเบียน (Gate System) เปนการนําเทคโนโลยีการประมวลผลภาพ (Computer Vision) และ
ปญญาประดิษฐ (Artificial intelligence) มาประยุกตใชในการอํานวยความสะดวก และควบคุม
ยานพาหนะที่ผานเขา - ออกของพื้นที่ โดยระบบจะใชขอมูลภาพจากกลองวงจรปด (CCTV) มา
ประมวลผลเพื่อวิเคราะหหาขอมูลตัวอักษร ตัวเลข และจังหวัดที่อยูบนแผนปายทะเบียนรถ เพื่อนํา
ขอมูลดังกลาวไปตรวจสอบสิทธิอนุญาตการผานเขา - ออกของพื้นที่จากฐานขอมูลของระบบ 
(Database) กรณีที่ขอมูลปายทะเบียนของยานพาหนะคันดังกลาวไดรับการลงทะเบียนใหอนุญาตผาน
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เขา - ออกพื้นที่ไดระบบจะทําการสั่งเปดไมกั้นอัตโนมัติ นอกจากนี้การตรวจสอบแผนปายทะเบียนแลว 
ระบบยังตรวจจับและบันทึกภาพใบหนาของผูขับขี่ยานพาหนะอีกดวย ซึ่งขอมูลเหลานี้จะจัดเก็บไวใน
ประวัติการเขา - ออก และสามารถนํามาใชในการตรวจสอบขอมูลยอนหลังได  

1.3.3.5 ระบบอานขอมูลปายทะเบียนยานพาหนะอัตโนมัต ิ 
 นําภาพจากกลองวงจรปด (CCTV) มาประมวลผลเพื่อหาตําแหนงและ 

อานขอมูลตัวอักษร ตัวเลข และจังหวัดของปายทะเบียนยานพาหนะ โดยใชโมเดลที่เรียนรูมาจาก
อัลกอริทึม Yolov3 บนหลักการของการเรียนรู เชิงลึก (Deep Learning) ดังแสดงในภาพที่  39 
หลังจากระบบสามารถอานขอมูลปายทะเบียนยานพาหนะไดแลว ระบบจะนําขอมูลดังกลาวไป
ตรวจสอบสิทธิอนุญาตการเขา - ออกพื้นที่ในฐานขอมูล (Database) 

 

  
ตัวอยางการตรวจหาตําแหนงปายทะเบียนยานพาหนะ

ของภาพจากกลองวงจรปด (CCTV) 
ตัวอยางการอานขอมูลตัวอักษร ตัวเลข และ

จังหวัดบนปายทะเบียนยานพาหนะ 
ภาพที ่39 ตัวอยางการตรวจหาตําแหนงปายทะเบียนและการอานขอมูลตัวอักษร-ตัวเลข 

  
  1.3.4 รูปแบบการใชงาน 
   สําหรับกลองที่มีการติดตั้งอยูกอนหนานี้แลวและยังวางสําหรับการใชงาน สามารถ
ดึงเอา Channel กลองตัวที่ยังวางอยูเขาสวนกลาง/สาธารณะ โดยเฉพาะกลองจราจร และเอาเขารวม
การประมวลผลผานทาง Server หรือ Cloud ดังแสดงในภาพที ่40 
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ภาพที่ 40 การประมวลผล AI + Camera ในรูปแบบของ Server 

 
ในกรณีที่ติดตั้งกลองเพิ่ม สามารถเนนรูปแบบกลอง CCTV ที่มีอยูในทองตลาด 

รวมกับบอรด AI (โดยการสนับสนุนบอรด AI ที่มีถูกพัฒนาขึ้นในประเทศไทย) ขอดีของการติดตั้ง
ประเภทนี้ คือ สามารถที่จะสงเสริมการพัฒนาดานนวัตกรรม ลดการนําเขา ลดความเสี่ยงขอมูลรั่วไหล
ไปตางประเทศ และสามารถปรับใหเขากับรูปแบบการใชงานได ดังแสดงในภาพที ่41 
 

 
ภาพที ่41 การประมวลผลในกลองทั่วไป รวมกับ AI Board 
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ในกรณีที่มีการวางแผนวาจะมีการติดตั้งกลองเพิ่มเติมขึ้นในอนาคต (3-5 ป
ขางหนา โดยประมาณ) ปจจุบันสถาบันการไฟฟากําลังพัฒนารางมาตรฐานกลองวงจรปดของประเทศ 
และมีการสงเสริมใหมีการพัฒนากลอง AI ของไทยเองจากภาครัฐ ซึ่งกลอง AI ถาสามารถผลิตเองได
ภายในประเทศ โดยที่มีชวงราคาไมตางจากกลอง AI จากตางประเทศมาก ก็เปนอีกหนึ่งนวัตกรรมที่ควร
สนับสนุน ดังแสดงในภาพที ่42 

 

 
ภาพที ่42 ตัวอยางของกลอง AI ที่ผลิตในประเทศไทย 

 

 1.4 ปญหา/อุปสรรคในการผลักดัน AI Box ใหเกิดขึ้นจริง  
   ในดานระบบโครงสรางพื้นฐานของการคมนาคมและขนสงของไทย สวนใหญยังเปน
รูปแบบของการบริหารจัดการโดยหนวยงานภาครัฐ เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท  
กรมการขนสงทางบก หนวยงานปกครองสวนทองถิ่น สํานักงานตํารวจแหงชาติ เปนตน ซึ่งพบวาปญหา 
และ/หรือ อุปสรรคของการใชเทคโนโลยี หรือการพัฒนานวัตกรรมเพื่อตอบสนองความตองการ 
ดาน Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor Technology ในประเทศมีประเด็นดังตอไปนี้ 
   1.4.1 หนวยงานองคกรปกครองสวนทองถิ่น ไมเขาใจในบทบาทหนาที่ของตนเองวา 
ครอบคลุมถึงงานดานการจราจรและขนสงในพ้ืนที่ที่รับผิดชอบหรือไม ซึ่งปจจุบันเริ่มมีการกระจายอํานาจ
มากขึ้น และมีแกปญหานี้โดยโอนถายงานดานจราจรใหกับองคกรปกครองสวนทองถิ่น หากยังมี 
หลายหนวยงานที่ยังขาดความรูความเขาใจในงานดานนี้ 
   1.4.2 การที่ยังมีการหลักเหลื่อมระหวางหนวยงานท่ีเกี่ยวของ ในสวนของภาระหนาที ่
เชน ตํารวจ ทางหลวง กรุงเทพมหานคร เทศบาล กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย. โดยถึงแมวา 
จะเริ่มมีการโอนงานดานจราจรใหองคกรปกครองสวนทองถิ่น แตงานควบคุมสัญญาณไฟจราจรยังอยูใน
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ความดูแลของ ตํารวจจราจร ซึ่งการบริหารงานขามหนวยงาน เปนอุปสรรคอยางหนึ่งในการจัดการ
บริหารการจราจรอยางมีประสิทธิภาพ  
   1.4.3 ในสวนของการพัฒนานวัตกรรม ประเทศไทยเองยังมีอุปสรรคและขั้นตอน 
ในการพัฒนานวัตกรรมอยูมาก ตัวอยางเชน อายุเวลาคุมครองของสิทธิบัตร อยูที่ 10 ป และสามารถ
ขยายเพิ่มไดอีก 10 ป แตปจจุบันระยะเวลาในการจดทะเบียนทรัพยสินทางปญญา บางครั้งใชเวลา
มากกวา 10 ป ก็ยังไมไดรับการจดทะเบียนคุมครอง 
   1.4.4 รัฐบาลไดมีนโยบายในการสงเสริมนวัตกรรมไทย ผานระเบียบการจัดซื้อจัดจางสินคา
ที่ไดรับการขึ้นบัญชีนวัตกรรมของสํานักงบประมาณ แตในภาคปฏิบัตินั้นยังพบปญหาอยูหลายประการ  
ดังรายงานของ อพวช. ซึ่งแสดงยอดขายสินคาเครื่องมือแพทยหลายรายการในบัญชีนวัตกรรมมีเพียง
รอยละ 0.7 เทานั้น เนื่องจากหนวยงานของรัฐแมจะมีความตองการจัดซื้อจัดจาง แตยังไมเขาใจระเบียบ 
การจัดซื้อจัดจางสินคาในบัญชีนวัตกรรม นอกจากนี้รูปแบบของการจัดซื้อจัดจางสินคาในบัญชีนวัตกรรม
ยังเปนรูปแบบการสมัครใจ ดังนั้นหนวยงานรัฐนั้น ๆ ก็มีสิทธิไมเลือกใช และ/หรือ ปรับขอกําหนด
ขอบเขตงาน (TOR) ใหแตกตางจากสินคาในบัญชีนวัตกรรม รวมถึงไมมีกฎระเบียบที่ชัดเจน 
หากหนวยงานตองการจัดซื้อจัดจางสินคาซอฟทแวรหรืออุปกรณในบัญชีนวัตกรรมตามวัตถุประสงค
โครงการ แตมีความจําเปนที่จะตองใชรวมกับครุภัณฑอื่นเพื่อใหระบบงานสามารถทํางานไดเชน อุปกรณ
สื่อสาร ระบบประมวลผล การติดตั้ง จะดําเนินการอยางไร 
   1.4.5 ขอมูลจราจรเปนขอมูลที่เปนประโยชนตอสาธารณชน การเปดเผยขอมูล 
ใหมากที่สุด จะเปนประโยชนตอประชาชนในการหลีกเลี่ยงเสนทางที่อาจจะมีการจราจรติดขัด  
โดยปจจุบันหนวยงานภาครัฐ ก็มีการติดตั้งขอมูลอุปกรณ Fixed Station Traffic and Surveillance 
Sensor Technology ในระดับหนึ่ง ซึ่งขอมูลดังกลาว ควรมีการเปดเผยขอมูลเพื่อสาธารณะมากขึ้น 
อยางเชนกลองจราจร โดยควรกําหนดมาตรฐานการเปดเผยขอมูลใหเปนมาตรฐานเดียวกันทั่วประเทศ 
เพื่อใหทางประชาชน/ SME/ Startup นําขอมูลดังกลาวมาใชประโยชนเพื่อการจราจรและการขนสง
ตอไป  
   1.4.6 การจัดการหาแหลงเงินทุนเพื่อสนับสนุนการวิจัยเพื่อพัฒนานวัตกรรมยังมี
ขอจํากัด อาทิ เชน หนวยงานผูรับทุนหลักยังถูกจํากัดใหกับมหาวิทยาลัยหรือหนวยงานในสังกัดของรัฐ
เทานั้น ทําใหหนวยงานเอกชนที่มีความสามารถในดานเทคโนโลยีไมสามารถเขาเปนสวนหนึ่งในการ
ขับเคลื่อนนวัตกรรมดานการจราจรซึ่งรัฐและประชาชนเปนผูไดรับประโยชนหลักได หรือในกรณี 
ที่หนวยงานเอกชนสามารถเขาเปนผูรับทุนได ขอกําหนดตาง ๆ ของทุนวิจัยไมสอดคลองกับความเปนจริง 
และจูงใจใหหนวยงานเอกชนเขารวม เชน ทุนวิจัยไมสนับสนุนดานครุภัณฑ ซึ่งในการพัฒนานวัตกรรม
ดานจราจร Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor Technology จะใชตองใชครุภัณฑ
กลอง ระบบประมวลผล ระบบ sensor เปนตน 
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 1.5 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
  รูปแบบของการผลักดันและการสนับสนุนจากภาครัฐ สามารถแบงออกไดเปน ระยะ
สั้น ระยะกลาง และระยะยาว ดังนี้ 
  1.5.1  ระยะสั้น  
   การผลักดันและการสนับสนุนจากภาครัฐในระยะสั้น จะเนนการใชชองทางที่มี
อยูแลวของภาครัฐ โดยสามารถผลักดันใหนวัตกรรมในการศึกษานี้เปนนวัตกรรมที่ภาครัฐควรเรงสงเสริม
ผานชองทางที่มีอยูดังตอไปนี้ 
   1.5.1.1 สนับสนุนการจัดซื้อจัดจางผานบัญชีนวัตกรรมเพิ่มขึ้น 
    1) รัฐบาลเพิ่มมาตรการจูงใจใหหนวยงานภาครัฐรวมไปถึงองคกร
ปกครองสวนทองถิ่นตองใชสินคาที่มีอยูในบัญชีนวัตกรรมเปนลําดับแรก อาทิเชน ในขั้นตอนการวาง
แผนการจัดซื้อจัดจางของหนวยงานภาครัฐกําหนดใหมีการตรวจสอบวา มีพัสดุที่ตองการในรายการ
ผลิตภัณฑบัญชีนวัตกรรมของสํานักงบประมาณหรือไมและชี้แจงเหตุผลหากเลือกใชผลิตภัณฑอื่น  
หรือรัฐกําหนดงบประมาณเฉพาะของแตละหนวยงานไวเพื่อสําหรับจัดซื้อจัดจางบัญชีนวัตกรรม  
เพื่อผลักดันใหเกิดอุปสงคในการสรางนวัตกรรมไดสําเร็จ 
    2) จัดตั้งหนวยงานตรง หรือบุคลากรที่มีหนาที่สนับสนุนหนวยงาน
ภาครัฐในการใชสินคาในบัญชีนวัตกรรมไทย ซึ่งสามารถจัดการอบรมใหกับบุคลากรจากหนวยงาน
ภาครัฐในสวนตาง ๆ ใหทั่วทุกสวนไดอยางสม่ําเสมอ สามารถตอบคําถามและสรางความมั่นใจในการจัดซื้อจัด
จางสินคาในบัญชีนวัตกรรม  
    3) ปรับปรุงกฎกระทรวงวาดวยการจัดซื้อจัดจางสินคาในบัญชี
นวัตกรรมหรือขอกําหนดที่เกี่ยวของใหทันสมัยและตรงตอการใชงานจริง เพื่อใหหนวยงานภาครัฐ
สามารถจัดซื้อจัดจางสินคาในบัญชีนวัตกรรมพรอมกับพัสดุที่จําเปนตอการทํางานตามวัตถุประสงคของ
โครงการ เชน กลองวงจรปด ระบบ Sensor ระบบสื่อสาร ระบบประมวลผล  
   1.5.1.2 มีหนวยงานกลางที่เริ่มออกมาตรฐานกลาง โดยกําหนดรูปแบบ
วิดีโอ Resolution, Framerate ให เหมือนกันหมด (จะเปนการสนับสนุน SME และ Startup  
อีกชองทางหนึ่ง ในการใชขอมูลเพื่อพัฒนาผลิตภัณฑใหม) ในการอนุญาตใหมีการเชื่อมตอขอมูล Fixed 
Station Traffic and Surveillance Sensor Technology โดยเฉพาะขอมูลกลองวงจรปดสําหรับ
ดานงานจราจรใหบุคคลทั่วไป ซึ่งจริง ๆ ปจจุบันหลายหนวยงาน เชน กรมทางหลวง สํานักการจราจร
และขนสง กรุงเทพมหานคร ก็ไดมีการเปดใหหลายหนวยงานใชงานแลว แตควรมีมาตรฐานกลาง เพื่อให
มีรูปแบบการเชื่อมตอขอมูลในรูปแบบเดียวกันหมด รวมไปถึงการบังคับใหทุกหนวยงานมีการเปดขอมูล
ตรงนี้เปน Open Data โดยเบื้องตน สนข. อาจจะเปนหนวยงานกลางในการรับขอมูลทั้งหมดเขามาแลว
ตรวจสอบวาขอมูลกลองที่สงเขามาตรงตามมาตรฐานกลางหรือไม และเปนหนวยงานกลางที่ชวย
ตรวจสอบวา กลองวงจรปดใชงานไดหรือไมอยางไร 
   1.5.1.3 การกําหนดมาตรฐานกลางของเกณฑการจัดซื้อระบบกลองวงจรปด
จากกระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม (DE) ในการจัดซื้อจัดจางอุปกรณกลองสําหรับงาน 
ดานจราจร เพื่อใหสามารถรองรับการสงขอมูลมายังหนวยงานกลางที่เปน Open Data ได รวมไปถึง 
การผลักดันใหมีบอรด AI และ กลอง AI อยูในราคากลางของกระทรวง DE โดยเนนใหใชขอกําหนด
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ขอบเขตรายละเอียดของงาน (TOR) ใหอางอิงถึงสินคาที่อยูในบัญชีนวัตกรรม รวมไปถึงนวัตกรรมที่
พัฒนาขึ้นในประเทศ 
   1.5.1.4 การสนับสนุนดานมาตรฐานผลิตภัณฑ ISO สําหรับผลิตภัณฑไทย 
โดยเฉพาะในสวนของการพัฒนาบอรด AI และ กลอง AI รวมไปถึงมาตรฐานความแมนยําของซอฟตแวร
ตาง ๆ  
   1.5.1.5 การจัดหาแหลงเงินทุนวิจัย ปจจุบันมีหลายหนวยงานวิจัยใหทุน 
เชน บพข. วช. กปถ. สสส. เปนตน ซึ่งในหลาย ๆ หนวยงานใหทุนจะมีขอจํากัดที่แตกตางกันไป 
ตัวอยางเชน บพข. ตองเปนงานวิจัยที่มี เอกชนรวมสนับสนุน กปถ. ตองเปนโครงการที่ เกี่ยวกับ 
ความปลอดภัยในการใชรถใชถนน หรือเปนโครงการภายในกรมการขนสงทางบกเองก็สามารถขอความสนับสนุน
จากทางกองทุน กปถ. ได สวนกองทุน สสส. จะเนนในเรื่องความปลอดภัยในการใชรถใชถนน  
และมีขอจํากัดเรื่องไมสนับสนุนครุภัณฑ ซึ่งถานวัตกรรมที่ตองการสงเสริมนี้สามารถขอเปนชองทางพิเศษ  
เพื่อของบประมาณในกองทุนเหลานี้ได และ/หรือ ใหเปน Flagship Program ที่สามารถขอทุนระยะยาว
ตอเนื่องหลายปก็จะทําใหมีการสนับสนุนการพฒันานวัตกรรมที่ตอเนื่องและลดขอจํากัดตาง ๆ 
  1.5.2 ระยะกลาง  
   1.5.2.1 การผลักดันจากหนวยงานกลาง ที่รับขอมูล Fixed Station Traffic 
and Surveillance Sensor Technology ต าง ๆ ให เป นหน วยงานวิจัยนวัตกรรมจราจรกลาง  
โดยอาจจะดูความเหมาะสมวาควรอยูภายใตกระทรวงคมนาคม หรือ กระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร 
วิจัยและนวัตกรรม โดยหนวยวิจัยนี้ นอกจากเปนหนวยงานวิจัยดานจราจร ยังชวยดูแลในสวนของ 
การเชื่อมขอมูลจราจร และ การเปดใหประชาชนเขาถึงขอมูลได และสงเสริมใหเกิดกลุมวิจัยรวมระหวาง
หนวยงานแชรขอมูลและผลการวิจัย 
   1.5.2.2 การผลักดัน ให เปน  Flagship Program ในคณะกรรมาธิการ
วิทยาศาสตร และเทคโนโลยี สภาผูแทนราษฎร ซึ่งจะสามารถชวยผลักดันเปนหัวขอวิจัยของ บพข. 
และ/หรือหนวยงานวิจัยใหทุนอื่นตอไป  
    การสนับสนุนในการเรงรัดในสวนของการจดทรัพยสินทางปญญา 
ดังที่กลาวมากอนหนา ปญหาเรื่องระยะเวลาในการจดทรัพยสินทางปญญา เชน สิทธิบัตร ซึ่งเปนคอขวด
อยางหนึ่งในการพัฒนานวัตกรรมของประเทศ 
   1.5.2.3 งบประมาณดานการบํารุงรักษาในระยะยาว ปญหาอยางหนึ่งของ
การตั้งงบประมาณของประเทศ คือการขาดงบประมาณการบํารุงรักษา ทําใหอุปกรณบางอยางไมไดรับ
การบํารุงรักษา และ/หรือ ใชงานไดหลังจากหมดประกัน อุปกรณ  Fixed Station Traffic and 
Surveillance Sensor Technology ก็เปนอุปกรณที่ตองการการบํารุงรักษาเพื่อใหสามารถใชงานได 
ในระยะยาว 
  1.5.3 ระยะยาว 
   การผลักดันทางกฎหมาย/สิทธิประโยชนทางภาษี ใหประชาชน สามารถติดกลอง
บริเวณหนาบาน รวมไปถึงกลองติดตั้งบนรถใหสามารถสงขอมูลกลองเหลานั้นใหหนวยงานวิจัยกลางได 
ซึ่งจะตองมีการกําหนดมาตรฐานการเชื่อมตอ และ/หรือ คุณลักษณะของกลองตอไป  
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2. นวัตกรรมชิ้นที่ 2 Toll Tag (Vehicle Re-Identification) (อุปกรณบงชี้ยานพาหนะ) 
 2.1 สภาพปญหา 
  ปจจุบันยังไมมีเทคโนโลยีเชิงรุกเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการตรวจพิสูจนอัตลักษณ 
ของยวดยานพรอมดวยการระบุตัวตนไดอยางถูกตองชัดเจน เพื่อเปนขอมูลในการบริหารจัดการจราจร 
ในดานตาง ๆ เชน  แจงเตือนใหเจาของรถทราบและเรงรัดใหดําเนินการไปตรวจสภาพและเสียภาษี
ประจําปสงผลใหทราบขอบกพรองของรถในเชิงรุกกอนที่จะเปนตนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ หากรถหรือ
ยานพาหนะที่ไดมีการตรวจสภาพอยางครบถวน ดําเนินการตามขอแนะนําในการซอมบํารุงอยางถูกตอง 
ยอมเปนการสนับสนุนดานความปลอดภัยของรถหรือยานพาหนะ และชวยลดอุบัติเหตุของผูใชรถใชถนน
ไดโดยตรง เพื่อปองกันและเพิ่มประสิทธิภาพในดานความปลอดภัยของการใชรถใชถนนรวมถึงผูขับขี่ 
ใหสามารถลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ  
  จากปญหาที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะบนทองถนนสงผลใหบุคลากรหรือเจาหนาที่ 
ตองทํางานหนักขึ้นในการกํากับ ดูแล และตรวจตราใหเปนไปตามกฎหมาย รวมทั้งการดําเนินการ 
เพื่อปองกันการเกิดปญหาตาง ๆ จึงมีความจําเปนตองจดจํายานพาหนะโดยใชเทคนิคการเรียนรูดวยเครื่อง  
หรือ Machine Learning และการระบุยานพาหนะอัตโนมัติไดกลายเปนขั้นตอนสําคัญในระบบ
การจราจรสมัยใหม 
 

 
ภาพที ่43  ตัวอยางของ Toll Tag (Vehicle Re-Identification) ALPR 
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ภาพที ่44  ตัวอยางของ Toll Tag (Vehicle Re-Identification) RFID 

 
 
  ปญหาการพัฒนานวัตกรรมชิ้นที่ 2 นี้  ปจจุบันเทคโนโลยี RFID สามารถผลิตได 
ในประเทศไทยแลวแตมีจํานวนนอยราย และสวนมากนําไปใชงานดานตาง ๆ โดยทําเปนปายติดกับ
สินคา เพื่อใชในการติดตามหรือเก็บขอมูลตาง ๆ ซึ่งยังขาดการสงเสริมนํามาใชดานการจราจรและขนสง
อยางจริงจัง สวนหนึ่งเกิดจากการขาดเจาภาพหลัก จึงขาดนโยบายหรือกําหนดเปาหมายที่ชัดเจนที่จะสง 
ไปถึงผูประกอบการ หรือนักวิจัยในการพัฒนานวัตกรรม โดยเฉพาะดานการสนับสนุนวิจัยพัฒนา
เทคโนโลยีมีการเปลี่ยนแปลงรวดเร็วมาก บุคลากรวิจัยของประเทศมีความเขมแข็งไมเพียงพอ 
กับการแขงขันกับตางประเทศ รวมถึงการขาดระบบการรับรองมาตรฐานที่ทัดเทียมกับตางประเทศ 
 

 
ภาพที่ 45  ตัวอยาง การนําเทคโนโลยี RFID ที่ผลิตในประเทศไปใชงานดานตาง ๆ ในปจจุบัน 
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 2.2 รายละเอียดของนวัตกรรมและเทคโนโลยีปจจุบัน 
  2.2.1 เทคโนโลยีอุปกรณ รับส งสัญ ญ าณ คลื่ นวิทยุ  (RADIO FREQUENCY 
IDENTIFICATION: RFID)  
   เทคโนโลยีอุปกรณรับสงสัญญาณคลื่นวิทยุ (RFID) เปนเทคโนโลยีที่ใชคลื่นวิทยุ
ในการทํางาน เปนการระบุเอกลักษณดวยคลื่นวิทยุ มีลักษณะเปนปายอิเล็กทรอนิกส (RFID Tag)  
ที่สามารถอานคาไดโดยผานคลื่นวิทยุ เพื่อตรวจสอบ ติดตามและบันทึกขอมูลที่ติดอยูกับปาย ในกรณ ี
ที่เปนฉลากสินคา RFID ก็จะถูกนํามาใชในการเก็บบันทึกขอมูลเกี่ยวกับสินคา เพื่อใหสามารถทราบถึง
ที่มาที่ไปของสินคาชิ้นนั้นได ทั้งขอมูลผูผลิต วันที่ผลิต สวนประกอบ รวมถึงตําแหนงของสินคานั้น ๆ  
โดยไมจําเปนตองอาศัยการสัมผัส (Contactless) หรือตองเห็นของสิ่งนั้น ทํางานโดยใชเครื่องอานที่สื่อสาร
กับปายดวยคลื่นวิทยุในการอานและเขียนขอมูล RFID ไมใชเรื่องใหมแตอยางใด แตมีที่มาตั้งแตสมัย
สงครามโลกครั้งที่ 2 แลว ในกองทัพอากาศอังกฤษ เนื่องจากในระยะแรกเรดารไมสามารถแยกเปา 
บนจอเรดารไดวาเปนอากาศยานของฝายใดจึงได มีการติดตั้ง อุปกรณ สงสัญญาณ Identification 
Friend or Foe (IFF) Transponder บนเครื่องบินอังกฤษ เพื่อใหสามารถแยกไดวาเปนอากาศยาน 
ของอังกฤษเองหรือของเยอรมัน 
  2.2.2 หลักการทํางาน RFID  
   ระบบ RFID มีสวนประกอบ 2 สวน คือ 1) ปาย RFID (Transponder) และ  
2) เครื่องอาน RFID (Transceiver) หลักการทํางานของระบบ คือ เครื่องสง (ปาย RFID) จะสง
คลื่นสัญญาณซึ่งมีขอมูลเกี่ยวกับของสิ่งนั้นไปยังเครื่องอาน (RFID Reader) ซึ่งอยูหางออกไปแลวสง
ขอมูลที่อานไดไปยังระบบประมวลผลตอไป โดยมีรายละเอียดการทํางานของสวนประกอบระบบ RFID 
ดังนี้ 
   2.2.2.1 ปาย RFID ประกอบดวย IC-Chip เพื่อเก็บขอมูลและสายอากาศ 
เพื่อสงสัญญาณ ปาย RFID แบงออกเปน 2 ประเภท ปายแบบ Active จะมีแหลงพลังงานภายในตัว 
เชน แบตเตอรี่ทําใหสงสัญญาณได ไกลหลายสิบเมตร แตก็มีอายุการใชงานจํากัดในทางตรงกันขามปาย
แบบ passive จะไมมีแบตเตอรี่ในตัว แตสามารถสงสัญญาณไดเมื่อไดรับพลังงานคลื่นวิทยุจากเครื่องอาน  
ปายประเภทนี้มีราคาถูกและมีขนาดเล็ก แตก็มีระยะการสงสัญญาณที่จํากัดไมเกิน 10 เมตร  
และตองการเครื่องอานที่มีกําลังสูง  
    1) Passive RFID Tags 
    Tag ชนิดนี้ไมตองอาศัยแหลงจายไฟภายนอกใด ๆ เพราะภายใน 
Tag จะมีวงจรกําเนิดไฟฟาเหนี่ยวนําขนาดเล็กเปนแหลงจายไฟในตัว ทําใหการอานขอมูลทําไดไมไกล
มากนักระยะอานสูงสุดประมาณ 1 เมตร ขึ้นอยูกับความแรงของเครื่องสงและคลื่นความถี่วิทยุที่ใช  
ปกติ Tag ชนิดนี้มักมีหนวยความจําขนาดเล็กโดยทั่วไปประมาณ 16 ถึง 1,024 ไบต มีขนาดเล็กและ
น้ําหนักเบา ราคาตอหนวยต่ํา ไอซีของ Tag ชนิดนี้ที่มีการผลิตออกมา จะมีทั้งขนาดและรูปรางเปนแทง
หรือแผนขนาดเล็กจนแทบไมสามารถมองเห็นไดไปจนถึงขนาดใหญสะดุดตา ซึ่งตางก็มีความเหมาะสม
กับชนิดงานที่แตกตางกัน สวนโครงสรางภายในที่เปนไอซีของ Tag นั้น ประกอบดวย 3 สวนหลัก ๆ 
ไดแก สวนควบคุมการทํางานของภาครับ-สงสัญญาณวิทยุ (Analog Front-End) สวนควบคุมภาพคลอจิก  
(Digital Control Unit) สวนของหนวยความจํา (Memory) ซึ่งอาจจะเปนแบบ ROM หรือ EEPROM 
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    2) Active RFID Tags  
    Tag ชนิดนี้จะตองอาศัยแหลงจายไฟจากแบตเตอรี่ภายนอก  
เพื่อจายพลังงานใหกับวงจรภายในทํางาน Tag ชนิดนี้มีหนวยความจําภายในขนาดใหญไดถึง 1 เมกะไบต  
และสามารถอานไดในระยะไกลสูงสุดประมาณ 10 เมตร แมวา Tag จะมีขอดีอยูหลายขอแตก็มีขอเสีย
ดวยเชนกัน เชน มีราคาตอหนวยแพง มีขนาดคอนขางใหญ และมีระยะเวลาในการทํางานที่จํากัด 
นอกจากการแบงจากชนิดที่วามาแลว Tag ก็ยังถูกแบงประเภทจากรูปแบบในการใชงานไดเปน 3 แบบ 
คือ แบบที่สามารถถูกอานและเขียนขอมูลไดอยางอิสระ (Read-Write) แบบเขียนไดเพียงครั้งเดียว
เทานั้นแตอานไดอยางอิสระ (Write-Once Read-Many หรือ WORM) และแบบอานไดเพียงอยางเดียว 
(Read-Only) ดวย อยางไรก็ตาม Tag ชนิด Passive จะนิยมใชมากกวา ดังนั้นจึงจะขอกลาวถึง 
เฉพาะ Tag ชนิดนี้เปนหลัก 
   2.2.2.2 เครื่องอาน (RFID Reader) ประกอบดวย ภาครับ-สงสัญญาณ 
(Transceiver) Decoder และสายอากาศ โดยเครื่องอานจะแพรสัญญาณไปยังปาย RFID ที่อยูภายใน
รัศมี และรับสัญญาณจากปาย RFID จากนั้นก็จะสงขอมูลนั้นไปยังระบบประมวลผลตอไป เครื่องอาน 
มีหลายขนาดทั้งแบบติดตั้งประจําที่ และแบบมือถือ นอกจากนี้ระบบ RFID ยังแบงออกตามประเภท 
ยานความถี่ที่ใชงาน ไดแก ยานความถี่ต่ํา (30 KHz-500 KHz) โดยทั่วไประบบ RFID มักเปนระบบ 
Passive มีระยะอานไมเกิน 3.5 เมตร ขณะที่สามารถอานปาย RFID ซึ่งเคลื่อนที่ดวยความเร็วต่ําไมเกิน 
30 กม./ชม. มักใชในการควบคุม ติดตาม ชิ้นงาน และยานความถี่สูง (850 MHz - 2.5 GHz ) มีระยะ
อานไกลกวา ระหวาง 50-100 เมตร ขณะที่สามารถอานปาย RFID ซึ่งเคลื่อนที่ดวยความเร็วถึง 200 
กม./ชม. ไดทําใหเปนที่นิยมใชในอุตสาหกรรมการขนสง เชน การติดตามตูสินคารถไฟและดานเก็บเงิน
อัตโนมัติ (Automated Toll Collection) ซึ่งตองการระยะและความเร็วในการอานที่สูง 

 

 
ภาพที ่46 ภาพรวมของระบบ RFID 
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ภาพที่ 47 ตัวอยาง Tag ชนิดพวงกุญแจ แคปซูล และบัตรตามลําดับ 

 

 
ภาพที ่48 ตัวอยาง Tag บัตรภายในบรรจุแบตเตอรีข่นาดเล็กไว 

 
  2.2.3 หลักการและเทคนิคที่ใชรับและสงขอมูลระหวาง Tag และเครื่องอาน 

 ปจจุบันคลื่นพาหะที่ ใชงานกันในระบบ RFID จะอยูในยานความถี่  ISM 
(Industrial-Scientific-Medical) ซึ่ ง เป น ย านความถี่ ที่ กํ าหนดการใช งาน ใน เชิ งอุ ตสาหกรรม 
วิทยาศาสตรและการแพทย สามารถใชงานไดโดยไมตรงกับยานความถี่ที่ใชงานในการสื่อสารทั่วไป 
สําหรับคลื่นพาหะที่ใชกันในระบบ RFID อาจแบงออกไดเปน 3 ยานความถี่ที่ ใชงานหลัก ไดแก   
1) ยานความถี่ต่ํา (Low Frequency: LH) ต่ํากวา 150 kHz  2) ยานความถี่สูง (High Frequency: 
HF) 13.56 MHz  3) ยานความถี่สูงยิ่ง (Ultra High Frequency: UHF) 433/868/915 MHz 

 การใชงาน 2 ยานความถี่แรกจะเหมาะสําหรับใชกับงานที่มีระยะการสื่อสาร
ขอมูลในระยะใกล (LH ระยะอานประมาณ 10-20 เซนติเมตร และ HF ระยะอานประมาณ 1 เมตร) 
เชน การตรวจสอบการผานเขาออกพื้นที่การตรวจหาและเก็บประวัติในสัตว สวนยานความถี่สูงยิ่งจะถูก
ใชกับงานที่มีระยะการสื่อสารขอมูลในระยะไกล (UHF ระยะอานประมาณ 1-10 เมตร) เชน ระบบ 
เก็บคาบริการทางดวน และในปจจุบันระบบ RFID กําลังถูกวิจัยและพัฒนาในยานความถี่ไมโครเวฟ 
ที่ความถี่ 2.4 GHz และความถี่ 5.8 GHz เพื่อใชงานที่ตองการระยะอานที่ไกลกวา 10 เมตร เปนตน 
ในแงของราคาและความเร็วในการสื่อสารขอมูล เมื่อเทียบกันแลว RFID ซึ่งใชคลื่นพาหะยานความถี่สูง
เปนระบบที่มีความเร็วในการสงขอมูลสูงสุด และมีราคาแพงที่สุดดวย เชนกัน สวน RFID ที่ใชคลื่นพาหะ
ในอีก 2 ยานความถี่จะมีระดับราคาและความเร็วลดหลั่นกันไป 
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ภาพที ่49 การเปรียบเทียบระหวางฟงกชันการใชงาน (Functionality) เทียบกับขนาดของ

หนวยความจํา (Memory Size) และมาตรฐาน ISO ตาง ๆ 
 
  2.2.4 การนําเทคโนโลยี RFID ไปใชในอุตสาหกรรมยานยนต  
   ดวยคุณลักษณะของเทคโนโลยี RFID ที่ชวยในการตรวจจับและระบุตัวตน 
ในระยะไกล (โดยไมตองสัมผัส) ทําใหมีการนําเทคโนโลยีดังกลาวมาใชอยางแพรหลายในดาน
อุตสาหกรรม เชน อุตสาหกรรมดานการผลิตรถยนต ไมวาจะเปนการติดตามแมพิมพในอุตสาหกรรม 
การหลอมเหล็กหลอชิ้นสวน การจําแนกและการจัดการอุปกรณในอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนต  
การติดตามชิ้นสวนการผลิตในอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องยนต การติดตามชุดอุปกรณเครื่องปมชิ้นสวน
ในอุตสาหกรรม การระบุขอมูลของพาเลทขนถายในอุตสาหกรรมการประกอบโครงรถยนต และการ
ควบคุมรถเอจีวีในอุตสาหกรรมการประกอบรถยนต เปนตน จากการนําไปใชในภาคอุตสาหกรรม 
เทคโนโลยี RFID ที่ถูกนํามาใชในภาคอุตสาหกรรมอยางเปนรูปธรรม เปนการใชเพื่อยืนยันตัวตนหรือ 
ใชในการติดตามระบุตําแหนง โดยมีบทบาทเปนเครื่องมือสนับสนุนการทํางานของกระบวนการผลิต 
ในโรงงานอุตสาหกรรม โดย RFID สามารถบรรจุขอมูลสําหรับการทํางานไดดีกวา Barcode จึงสามารถ
ลดการเกิดความผิดพลาดจากการปฏิบัติงานของมนุษย เพิ่มความรวดเร็วและประสิทธิภาพในการทํางาน 
ทั้งยังชวยในการปอนขอมูลเพื่อยืนยันสถานะและตําแหนงของสินคาหรือวัตถุดิบ เพิ่มความปลอดภัยใน
การทํางาน และที่สําคัญที่สุด คือ ไมจําเปนตองเชื่อมตอเครือขายตลอดเวลาเพื่อทํางาน อาจกลาวไดวา 
RFID เปนเทคโนโลยีเพื่ออุตสาหกรรมการผลิตที่สามารถจัดเก็บขอมูลตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในกระบวนการ
ผลิตไดอยางมีประสิทธิภาพ สามารถตรวจสอบขอมูลการผลิตและสวนที่ เกี่ยวของยอนหลังได  
เปนประโยชนในการดําเนินกระบวนการตรวจสอบยอนหลัง รวมถึงลดระยะเวลาในการทํางานไดอยางมาก 
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 2.3 RFID นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่ควรสงเสริม 
  การนําเทคโนโลยี RFID มาตอยอดใชงานในรูปแบบอื่นๆ เชนการใช RFID กับ
ยานพาหนะ ไดแก การระบุยานพาหนะ การควบคุมการเขาออก และการติดตามยานพาหนะ เปนตน  
 2.3.1 ระบบการควบคุมการเขาออก ความสามารถในการอนุญาตหรือปฏิเสธ 
การเขาถึงโดยอิงจากยานพาหนะที่มีแท็ก RFID เฉพาะเปนวิธีที่มีคาในการจัดเตรียมอาคารหรือที่จอดรถ
ใหมีระดับการรักษาความปลอดภัยที่เพิ่มขึ้น ระบบเหลานี้ปองกันยานพาหนะที่ไมไดรับอนุญาตซึ่งอาจใช
พื้นที่และขัดขวางไมใหบุคคลเขาไปในอาคารหรืออาคารทีป่ลอดภัย  
 2.3.2 การระบุตัวตนยานพาหนะ ความสามารถในการระบุยานพาหนะและเขาถึง
ขอมูลเกี่ยวกับยานพาหนะโดยการอานแท็ก RFID นั้นเปนประโยชน สําหรับภาคราชการ เชน  
กรมการขนสงทางบก ในการตรวจสอบประวัติการเสียภาษี ขอมูลเกี่ยวกับตัวรถ การประกันภัย และอื่น ๆ 
รวมทั้งระบบการตรวจสอบรถที่ผิดกฎหมายไดดวย ดังนั้น แท็ก RFID ที่ไมซ้ํากันชวยใหระบุตัวรถได 
โดยไมตองพยายามคนหา 
 2.3.3 ระบบการติดตามยานพาหนะ การติดตามยานพาหนะขณะเดินทางระยะไกล
นั้นไมใชความสามารถของ UHF RFID แตถามีการตั้งจุดตรวจตลอดเสนทาง สามารถประมาณตําแหนง
ของรถไดตามเวลาที่ผานแตละจุด มีการดําเนินการทั่วประเทศที่สถานีชั่งน้ําหนักรถบรรทุกขนาดใหญ
ตามจุดตาง ๆ เมื่อชั่งน้ําหนักรถ 18 ลอ แท็ก RFID ของพวกเขาจะถูกอานเพื่อระบุตําแหนง และยัง
สามารถใชเพื่อบันทึกการเดินทางไดอีกดวย สําหรับบริษัทหรือผูที่สนใจติดตามยานพาหนะแบบเรียลไทม
และไมตองตั้งคาโครงสรางพื้นฐานที่มีราคาแพง แท็ก GPS สําหรับยานพาหนะเปนทางออกที่ดีกวา  
ทั้งนี้การติด RFID ชนิด UHF ทําไดหลายลักษณะ เชน  
 2.3.3.1 แท็กภายนอก (External Tag) ชวยใหสามารถระบุยานพาหนะได
ระยะไกลและเปนแท็กกาวโปรงใสที่ปองกันการงัดแงะ ซึ่งชวยใหติดตั้งบนชิ้นสวนภายนอกที่ไมใชโลหะ
ของรถไดอยางรวดเร็วและงายดาย 
 2.3.3.2 แท็กติดกระจกหนารถ (Windshield Tag) สามารถระบุระยะไดไกล
ถึง 10 เมตร แท็กกระจกหนารถยังสามารถมาในรูปแบบปองกันการงัดแงะไดเชนเดียวกับแท็กภายนอก
เพื่อเพิ่มความปลอดภัย แตอยางไรก็ตามแท็กประเภทดังกลาวจะมีปญหากับกระจกหนารถที่มีการติดฟลม 
ที่มีสวนผสมของสารเหล็ก (Mentalized film) เชน ฟลมเซรามิก เปนตน มีความสามารถตรวจจับได
ดวยความเร็วสูงสุด 50 กิโลเมตร/ชั่วโมง  
 2.3.3.3 แท็กติดไฟหนารถ (Headlamp Tag) เหมาะสําหรับการติดไฟหนารถ
มอเตอรไซตหรือรถยนต สามารถระบุระยะไกลมากที่สุด 10 เมตรสําหรับรถยนต และมากที่สุด 15 เมตร
สําหรับมอเตอรไซต โดยสามารถมีอัตราการอานบนยานพาหนะความเร็วสูงสุดได 100 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
 2.3.3.4 แท็กติดบนแผนปายทะเบียน (License Plate Tag) เหมาะสําหรับ 
ทั้งรถยนตและมอเตอรไซด โดยจะมีรูปแบบของแท็กที่สามารถติดได แบงออกเปน 3 ชนิด คือ แผนสติกเกอร  
มีระยะการอาน 7 เมตร รองรับความเร็วรถ 110 กิโลเมตร/ชั่วโมง แทกที่บรรจุในกลองแข็ง และการ
ติดตั้ง RFID ลงบนแผนปายทะเบียนโดยตรง  
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 2.3.3.5 แท็กภายนอกสําหรับงานหนัก (Heavy Duty External Tags) เหมาะ
อยางยิ่งสําหรับการใชงานในระยะยาวในสภาพแวดลอมกลางแจงและในโรงงานอุตสาหกรรม พวกเขา
สามารถผูกสายเคเบิลหรือยึดกับจักรยาน รถยก และอุปกรณอุตสาหกรรมอื่น ๆ อีกมากมาย 
 2.3.3.6 การดรวมแท็ก UHF ระยะยาวและเทคโนโลยีความใกลชิดหรือ 
สมารทการด ซึ่งชวยใหสามารถใชบัตรเดียวสําหรับแอปพลิเคชันการเขาถึงยานพาหนะและอาคาร 
 

     
ภาพที ่50 ตัวอยางแท็กติดไฟหนารถยนตและมอเตอรไซต 

 

     
ภาพที ่51 ตัวอยางแท็กติดบนแผนปายทะเบียน 

 

ในการตรวจจับและติดตามยานพาหนะสวนใหญ ตองมีการติดตั้งอุปกรณ 
ในการอาน (Reader) ซึ่ งสามารถติดตั้ งอุปกรณ ได  2 รูปแบบ 1) การติดตั้ งโครงเหนือตัวรถ  
หรือ 2) แผงดานขางอยางใดอยางหนึ่ง ที่ดานขวาหรือดานซายของรถ ขึ้นอยูกับตําแหนงแท็ก 

การติดตั้ ง โครงนั่ งร าน  (ด านบน) แอปพลิ เคชัน เก็บค าผ านทาง และ 
แอปพลิเคชันติดตามยานพาหนะจํานวนมากใชการตั้งคาอปุกรณเหนือศีรษะเพื่ออานแท็กที่ดานหนาหรือ
ดานหลังของรถ ขึ้นอยูกับมุมของเสาอากาศ สามารถติดตั้งเสาอากาศแบบแผงบนโครงนั่งรานและทํามุม
ไปทางหรือออกจากรถที่วิ่งผานได เสาอากาศที่ทํามุมเขาหารถสามารถอานกระจกหนารถ RFID  
หรือปายหอยได ในขณะที่เสาอากาศที่ทํามุมหางจากตัวรถสามารถอานปายทะเบียน RFID ได 
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ภาพที ่52 ตัวอยางรูปแบบการติดตั้งโครงน่ังราน (ดานบน) 

 
การตั้ งคาแผงดานขาง (ซายและ/หรือขวา) เหมาะสําหรับระบบควบคุม 

การเขาออกและตัวแทนจําหนายรถยนต การติดตั้งเสาอากาศบนเสาหรือโครงสรางที่ดานใดดานหนึ่ง 
ของรถจะทํางานไดดีในการอานกระจกหนารถหรือปายหอย การตั้งคานี้ยังสามารถกําหนดทิศทางออก
จากรถที่เขามาเพื่ออานปายทะเบียนรถ หรือจะติดตั้งและทํามุมเสาอากาศหลาย ๆ อัน ในทิศทาง 
ที่ตางกันก็ได การตั้งคาเสาอากาศบนเสาทางดานซายหรือดานขวาของรถจะชวยใหแอปพลิเคชันนี้มีการ
อานที่สอดคลองกันหากอุปกรณไดรับการตั้งคาอยางถูกตอง 

 
ภาพที ่53  ตัวอยางรูปแบบการติดตั้งตัวอานในแผงดานขาง (ซายหรือขวา) 

 

 2.4 การนํานวัตกรรมไปประยุกตใช 
   2.4.1 การประยุกตใชงาน RFID สามารถใช RFID ติดตามความเคลื่อนไหวของสินคา 
จากผูผลิตจนกระทั่งถึงมือผูบริโภคเริ่มตั้งแตใชระบุลักษณะและคุณสมบัติของสินคาที่จะผลิตใชติดตาม
สินคาที่ผลิตแลว นอกจากนี้ RFID ยังถูกนําไปประยุกตใชประโยชนไดอีกหลายทาง และกําลังเขามา
แทนที่การใชบารโคดมากขึ้น หลาย ๆ ประเทศและประเทศไทยเองก็ไดมีการนําเทคโนโลยี RFID มาใช
งานในหลากหลายรูปแบบไมวาจะเปนดานการคา การผลิต การแพทย การเกษตร การทหาร การจราจร 
หรือการเกษตร 
   2.๔.2 Bluetooth Reader และ Automatic License Plate Recognition (ALPR) 
มีการใชงานที่หลากหลาย เชน หากนํามาติด AI ที่หัวกลอง สามารถอานและยืนยันปายทะเบียนรถได
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อยางถูกตอง และมีความเฉพาะเจาะจงสําหรับแตละประเทศตามลักษณะและรูปแบบของปายทะเบียน
รถ สามารถนํามาใชประโยชนในสวนของไมกั้นอัตโนมัติในการเปดใหเขา-ออกพื้นที่ มีการตัดแตม/ตัดเงิน 
เมื่อผานจุด เขา-ออกพื้นที่ และการระบุตัวตนไดอยางรวดเร็วแบบอัตโนมัติชวยระบายรถไดอยาง
คลองตัว เปนตน 
   2.๔ .3  RFID และ DSRC จะมีองคประกอบหลัก 2 ฝ ง คือ Tag และหัวอาน 
(Athena) ซึ่งหัวอานในประเทศไทยจะมีขอจํากัด คือ ลักษณะกําลัง (Watt) การใชงานที่ประเทศไทย
รองรับไดนอยกวาตางประเทศมาก ทําใหการใชงานจะไมเหมือนกับตางประเทศ 100% แตทั้งนี้ ปริมาณการใช
งานจะเพิ่มมากขึ้น ไมใชเฉพาะการจัดเก็บคาผานทาง ยังมีการใชเพื่อยืนยันตัวตน สถานที่ตาง ๆ  
การจัดการที่จอดรถ ซึ่ ง RFID และ DSRC สามารถทดแทนกันได ในเชิงเทคโนโลยี กลองอาน 
ปายทะเบียนรถไดและยืนยันตัวตน แตจะมีรายละเอียดในเชิงการใชงานที่ตางกัน ซึ่งเปนกลุมนวัตกรรม
ที่มีการใชงานสูง 
   2.๔.4 สามารถระบุตัวตนของยานพาหนะ เชน รถจักรยานยนต รถยนต รถบรรทุก 
การตรวจจับอุบัติเหตุ และ Demand Management 
 2.5 ปญหา/อุปสรรคในการผลักดันใหเกิดขึ้นจริง 
   กรมการขนสงทางบก เคยดําเนินโครงการ “พัฒนาเครื่องหมายการเสียภาษีรถประจําป
รูป แบบ ให ม  Radio Frequency Identification : RFID Tag  ใน ป  2 5 5 3  ซึ่ งจะ เริ่ ม ทดลอง 
เปดใหบริการ ณ สํานักงานขนสงกรุงเทพมหานครพื้นที่ 5 กรมการขนสงทางบก จตุจักร ในวันที่  
11 สิงหาคม 2553 และเริ่มใหบริการ ณ สํานักงานขนสงทุกเขตใน กทม. และปริมณฑล ภายใน 
สิ้นเดือนกันยายน กอนใหบริการครอบคลุมทั่วประเทศภายในป 2553  ซึ่งเครื่องหมายการเสียภาษี
ประจําปรูปแบบใหม RFID Tag เพื่อเปดโอกาสใหผูขับขี่ยวดยานพาหนะทั่วไป ที่ชื่นชอบเทคโนโลยีอัน
ล้ําสมัยไดมีโอกาสเลือกใชบริการ และไดเขามามีสวนรวมในโครงการ (ภาคสมัครใจ) ในการติด
เครื่องหมายการเสียภาษีประจําปรูปแบบใหม โดยการชําระภาษีระบบ RFID จะชําระคาธรรมเนียมเพิ่ม
อีกเพียง 120 บาท จากอัตราปกติ โดยจะไดรับเครื่องหมาย 2 สวน ประกอบดวย SMART TAG คือ 
เครื่องหมายการเสียภาษีประจําปรูปแบบใหม ที่มีสวนประกอบของ RFID Chip สําหรับติดที่กระจกหนา
ของยานพาหนะ หรือจุดที่มองเห็นไดชัดเจน และสวนที่ 2 คือ SMART PASS ซึ่งก็คือ RFID ที่ติดตั้ง
บริเวณไฟหนายานพาหนะ เพื่อใหการจัดเก็บขอมูลครบถวนที่สุด แตการดําเนินโครงการดังกลาวไมไดรับ 
ความนิยมและเลิกไปในปจจุบัน  จากการตรวจสอบขอมูลพบวา ปจจัยที่เปนอุปสรรค คือ ราคาหรือ
คาใชจายที่ตองมีการจายเพิ่ม 120 บาท แตสิ่งที่ประชาชนจะไดประโยชนยังไมชัดเจนและจูงใจใหมี 
การมาใชได โครงการนี้ไดติดตั้งเครื่องอาน (Reader) ตามถนนสายหลักแลวจํานวน 450 จุด  
 2.6 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
   การดําเนินการใหสําเร็จรัฐบาลตองมีการออกกฎระเบียบเพื่อมีการบังคับใช โดยอาจ
แบงเปนระยะ ๆ ในการบังคับใช รัฐตองลงทุนในเรื่องตัวอาน (Reader) ทั่วประเทศจะทําใหเกิด 
ความปลอดภัย โดยนวัตกรรมนี้จะมีประโยชนยิ่ง ในการระบุตัวตนและควบคุมพาหนะ การวางแผน 
การขนสง ขยายผิวจราจร สรางโครงขาวการเชื่อมโยงของถนน รวมทั้งวางแผนควบคุมระบบการขนสง
มวลชนทั้งระบบราง รถโดยสารประจําทาง รถรับจางสาธารณะ และการขนสงทางบกทั้งหมด  
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3. นวัตกรรมชิ้นที่ 3 Intersection Signal Control (ระบบจัดการสัญญาณไฟจราจร) 
 3.1 สภาพปญหา 
  ปจจุบันการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรที่เหมาะสม จะชวยในการบริหารจัดการเดินทาง
บริเวณทางแยกไดอยางเหมาะสมสงผลดีสําหรับการควบคุมการจราจรและความปลอดภัย ขอดีของการ
ใชสัญญาณไฟจราจร ไดแก ทําใหการจราจรเคลื่อนที่ไดตามที่กําหนดตามจังหวะสัญญาณไฟจราจร 
สามารถลดอุบัติเหตุได และหากตั้งเวลาจังหวะสัญญาณไฟจราจรไมเหมาะสมอาจทําใหผูขับขี่ละเมิด
สัญญาณไดเชนกัน  
  3.1.1 สัญญาณไฟที่ใชควบคุมการจราจรตามบริเวณทางแยกตาง ๆ ประกอบดวย  
ไฟสีแดง สีเหลือง และสีเขียว วางเรียงกันตามลําดับ ซึ่งแบงออกเปน 2 ประเภท คือ 

 3.1.1.1 สัญญาณไฟที่มีระยะเวลาใน 1 รอบ (Cycle Length) คงที่ เรียกวา 
“Pre-Timed Signals หรือ Fixed Timed Signal” เปนระบบสัญญาณไฟที่ไดกําหนดระยะเวลาในหนึ่ง
รอบไวคงที่ ซึ่งหมายความวา ไดกําหนดระยะเวลาของสัญญาณไฟเขียวไวแนนอน ไมมีการเปลี่ยนแปลง 
ไมวาทางแยกนั้น ๆ จะมียวดยานวิ่งผานหรือไม จะสังเกตไดวาสัญญาณไฟประเภทนี้ไมเหมาะกับ
ชวงเวลาที่มีการจราจรเบาบาง เนื่องจากรถตองหยุดรอสัญญาณเขียว เปนการเพิ่มปญหาความลาชา 

 3.1.1.2  สัญญาณไฟที่เปลี่ยนไปตามปริมาณการจราจร (Actuated Signals)  
เปนสัญญาณไฟที่ระยะเวลาของสัญญาณไฟเขียวจะเปลี่ยนไปตามปริมาณการจราจร เชน ในทิศทางที่ไม
มียวดยานพาหนะวิ่งผาน ทางสายนั้นจะไดรับสัญญาณไฟแดง และจะเปลี่ยนเปนสัญญาณไฟเขียวเมื่อ
เริ่มมียานพาหนะวิ่งผาน 
  3.1.2  สัญญาณไฟสําหรับกรณีพิเศษ (Special Traffic Signal) ไดแก 

 3.1.2.1 สัญญาณไฟกระพริบ (Flashing Beacon) เปนสัญญาณไฟที่ติดตั้ง
เพื่อเตือนผูใชยวดยานใหระมัดระวังมากขึ้นและใหชะลอความเร็ว โดยทั่วไปสัญญาณไฟชนิดนี้จะติดตั้ง
บริเวณทางขาม โดยใชไฟกระพริบสีเหลือง สําหรับในตางประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกาจะใช
สัญญาณไฟกระพริบแทนสัญญาณไฟจราจรในชวงที่มีการจราจรเบาบางมาก เชน ชวงดึก หรือรุงเชา 
โดยกําหนดใหถนนทางเอกใชสัญญาณไฟกระพริบสีเหลือง และถนนทางโทใชสัญญาณไฟกระพริบสีแดง 
ยานพาหนะที่ไดรับสัญญาณไฟกระพริบสีแดงจะตองหยุดและใหทางแกยานพาหนะบนถนนที่มีสัญญาณ
ไฟกระพริบสีเหลือง การใชไฟกระพริบในชวงที่มีการสัญจรนอยมากนั้น จะชวยลดปญหาความลาชา
บริเวณทางแยก 

 3.1.2.2 สัญ ญ าณ ไฟควบคุมชองทางวิ่ ง  (Lane Use Control Signal)  
ใชในกรณีที่ถนนบางสายอาจจะมีจํานวนชองทางวิ่งที่ไมเทากันในแตละทิศทาง และบางชองทางวิ่ง 
อาจใชเปนชองทางพิเศษ (Reversible Lane) เพื่ออนุญาตใหยวดยานแลนไปและมาในทิศทางตรงกันขาม 
ในชวงเวลาที่กําหนด  

 3.1.2.3  สัญญาณไฟสําหรับสะพานเปด (Drawbridge Signal) เปนสัญญาณไฟ 
ที่เตือนผูใชยวดยานในกรณีที่มีการเปดสะพาน 

 3.1.2.4 สัญญาณไฟสําหรับทางรถไฟตัดผาน (Railroad Crossing Signal)  
เปนสัญญาณไฟที่ใชเตือนผูใชยวดยานใหทราบเมื่อมีรถไฟวิ่งตัดผาน 
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ภาพที ่54  สัญญาณไฟสําหรับกรณีพิเศษ (Special Traffic Signal) 

 

ปญหาการพัฒนานวัตกรรมชิ้นที่ 3 นี้ เกิดจากปจจุบันใชเทคโนโลยีควบคุมสัญญาณ
ไฟที่เปนแบบเกาและเปนแบบ “Pre-Timed Signals หรือ Fixed Timed Signal” และใชเทคโนโลยี
ตางประเทศ ซึ่งทําใหการจัดสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกยังไมมีประสิทธิภาพ และหากตอง 
มีการลงทุนเพื่อติดตั้งระบบ Sensor เพื่อใชในการตรวจวัดสภาพจราจรใหม เพื่อเก็บขอมูลสภาพจราจร
และนํ ามาประมวลผลจัดจั งหวะสัญญาณไฟจราจรในแต ละรอบสัญญาณไฟ ปญหาการพัฒนา 
ระบบสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกในปจจุบัน ก็เหมือนกับนวัตกรรมชิ้นอื่น ๆ คือ ความไมชัดเจน
ของนโยบายหรือเปาหมายสงเสริมการนําเทคโนโลยีดานนี้มาใชงานจริง หนวยงานภาครัฐไมซื้อเทคโนโลยี
จากนักวิจัย จึงทําใหนักวิจัย ผูใหทุน รวมถึงผูประกอบการ ไมลงมาพัฒนาเรื่องนี้ ซึ่งตองมีการสนับสนุน
เพ่ิมศักยภาพในการพัฒนาผลิตภัณฑ สวนผูวิจัยหรือผูประกอบการตองมีการแขงขันกับบริษัทที่มีอยู 
ในปจจุบันและดูเหมือนจะเปนบริษัทเดียวที่ผลิต ติดตั้ง และบริการเรื่องนี้ จงึไมมีนักวิจัยที่จะเขามาศึกษา
พัฒนาแขงขันกับผูประกอบการเนื่องจากไมสามารถสูไดเลย แตหากภาครัฐมีการสงเสริม และมีพื้นที ่
ใหนักวิจัยสามารถศึกษาและพัฒนานวัตกรรมที่สามารถบริหารจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจรที่สามารถใชกับ
ทองถิ่น เทศบาล โดยเนนคุณภาพและมีราคาเหมาะสมก็มีความเปนไปไดในการสงเสริมนวัตกรรมเรื่องนี้ 
รวมถึงควรมีการสงเสริมใหมีการวิจัยหรือจัดทํา AI Box เพ่ือใชกับระบบกลอง CCTV ที่มีอยูในปจจุบัน 
ทั้งในกรุงเทพมหานครและทองถิ่น ก็จะชวยลดคาใชจายและสามารถดําเนินการเพื่อใหมีการติดตั้งไฟจราจร
บริเวณทางแยกในทองถิ่นที่เปนแยกวัดใจได  
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การนําเทคโนโลยีสมัยใหมหรือการเพิ่มประสิทธิภาพกลอง CCTV ที่มีการติดตั้งบริเวณ
ทางแยกตางๆ ใหสามารถทําหนาที่เปนตัวตรวจวัดสภาพจราจรและนําขอมูลไปประมวลผลและใช AI 
วิเคราะหดานการจราจรและนําขอมูลนั้นมาใชในการกําหนดรอบสัญญาณไฟจราจรได  แตในปจจุบันยัง
ไมมีการดําเนินการสวนนี้ ดังนั้น ปญหาการพัฒนานวัตกรรมชิ้นที่ 3 นี้ ตอเนื่องจาก การพัฒนา
นวัตกรรมชิ้นที่ 1 คือ AI Box ที่นําไปเพิ่มใหกับระบบกลอง CCTV และนําขอมูลมาประมวลผลเพื่อ
กําหนดรอบสัญญาณไฟจราจร โดยนวัตกรรมนี้ เหมาะสมกับทองถิ่น หรือพื้นที่เทศบาล ที่เปนทางแยก
ยังไมมีการติดตั้งสัญญาณไฟจราจรหรือมีแลวแตไมมีการวิเคราะหเปลี่ยนจังหวะตามปริมาณจราจรแตละ
ทิศทาง 
 3.2 รายละเอียดของนวัตกรรมและเทคโนโลยีปจจุบัน  
   3.2.1 ปจจุบันกรุงเทพมหานคร บริเวณทางแยกสวนมากใชระบบควบคุมสัญญาณ 
ไฟจราจรที่เปนแบบการควบคุมสัญญาณไฟแบบกําหนดเวลาคงที่ (Fixed or Pre-time Control)  
ซึ่งเปนระบบควบคุมสัญญาณไฟที่ถูกออกแบบไวลวงหนาจากขอมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยในอดีต มีความยาว 
รอบสัญญาณไฟและชวงระยะเวลาสัญญาณไฟเขียวของแตละจังหวะสัญญาณไฟคงที่ ดังนั้นหากปริมาณ
จราจรมีการเปลี่ยนแปลง การควบคุมแบบกําหนดเวลาคงที่จะไมสามารถปรับเปลี่ยนสัญญาณไฟ 
ใหเขากับสภาพจราจรไดจึงนิยมใหมีชุดการควบคุมสัญญาณไฟแบบกําหนดเวลาคงที่มากกวา 1 ชุดหรือ
สัญญาณไฟจราจรหลายแผน (Multiple-Time Plan) เชน แบงเปนชุดการควบคุมในชวงเวลาเชา 
กลางวัน เย็น และหลังเที่ยงคืน เพื่อให สอดคลองกับปริมาณจราจรเฉลี่ยในแต ละชวงของวัน  
แตมีประมาณ 60 ทางแยกที่ควบคุมสัญญาณไฟแบบตามปริมาณจราจร (Actuated Control) เปนระบบ 
ควบคุมสัญญาณไฟที่มีชวงระยะเวลาของไฟเขียวไฟแดงในแตละขาของทางแยกเปลี่ยนแปลงไปตาม
ปริมาณการจราจรซึ่งมีการเชื่อมโยงระหวางเครื่องตรวจนับปริมาณการจราจร (Detectors) กับจังหวะ
สัญญาณไฟจราจร ปญหาการเปลี่ยนระบบ คือ งบประมาณ และอํานาจการบริหารจัดการควบคุม 
ทางแยกเนื่องจากตองปลอยใหเปนแบบอัตโนมัติ แตการมาควบคุมสัญญาณไฟจราจรของเจาหนาที่
ตํารวจก็เปนปญหาการใชงานอยางหนึ่ง หากสามารถควบคุมบริหารจัดการเวลาสอดคลองกับสภาพ
ปริมาณการจราจรจริง ชวยลดภาระในการควบคุมไฟสัญญาณจราจรของเจาหนาที่ตํารวจใหสามารถ
ปฏิบัติภารกิจอื่นได อีกทั้งประชาชนที่ใชรถที่ทางแยกก็จะรูสึกผอนคลายไดมากขึ้นเพราะไดรับสัญญาณไฟ 
ตามปริมาณรถแตละดานได และยังชวยลดการใชพลังงานเชื้อเพลิงที่เกิดจากปญหาการจราจรติดขัด  
คิดเปนมูลคา 1 ลานบาทตอปตอทางแยก และเมื่อไฟจราจรมีความเหมาะสม สอดคลองกันในทุกทางแยก 
การฝาฝนสัญญาณไฟจราจรก็จะลดจํานวนลง  
   กรุงเทพมหานคร ไดจัดทําแผนแมบทการติดตั้งระบบ ATC แลว และการทดลองติดตั้ง
ระบบ ATC ของ กทม.ระยะที่ 1 เมื่อป 2558 จํานวน 5 ทางแยกบริเวณถนนพระราม 6 ระยะทาง 
1.8 กม.ใหครอบคลุมตั้งแตแยกตึกชัยไปตามถนนพระราม 6 ถึงแยกประดิพัทธ ไปถึงแยกสะพานควาย 
ไปตามถนนพหลโยธินถึงบริเวณอนุสาวรียชัย แตทั้งนี้ ก็ยังคงประสบปญหาเหมือนเดิม คือ หากมี
การจราจรติดขัดเจาหนาที่ตํารวจจราจรก็จะเขาควบคุมสัญญาณไฟแทนระบบ ระยะที่ 2 เริ่มป 2562 
จํานวน 10 ทางแยกปจจุบันอยูระหวางการออกแบบติดตั้งอุปกรณ คาดวาจะทดสอบระบบไดประมาณ
ตุลาคม 2565 (ที่ลาชาเนื่องจากติดปญหา Covid 19)  
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   3.2.2 เปลี่ยนแปลงในอนาคตของเทคโนโลยี 
    ที่ผานมา กทม. เคยไดมีการจางที่ปรึกษาศึกษาระบบ ATC เพื่อนําเขามาใชแกปญหา
จราจรในเขตกรุงเทพฯ โดยวางแผนที่จะติดตั้งตามพื้นที่ตาง ๆ  แบงออกเปน 4 ระยะ คือ ระยะที่ 1 : พื้นที่ ATC 
1 ครอบคลุมพื้นที่บริเวณเกาะรัตนโกสินทร  ระยะที่  2 : พื้นที่  ATC 2 ครอบคลุมพื้นที่ดานใน 
ของถนนวงแหวนรอบในกลางกรุงเทพมหานคร (ถนนรัชดาภิเษก) ไมรวมพื้นที่เกาะรัตนโกสินทร โดยมี
ทางแยกประมาณ 254 ทางแยก ระยะที่ 3 : พื้นที่ ATC 3 ครอบคลุมพื้นที่ดานในของถนนวงแหวน
รอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ไมรวมพื้นที่ ATC 1 และ ATC 2 โดยมีทางแยก
ประมาณ 279 ทางแยก  และระยะที่ 4 : พื้นที่ ATC 4 ครอบคลุมพื้นที่กรุงเทพมหานครที่เหลือ
ทั้งหมด โดยมีทางแยกประมาณ 120 ทางแยก 
 

 
ภาพที ่55 แผนการติดตั้งระบบ ATC ในกรุงเทพมหานคร 4 ระยะ 

 
 3.3 ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติโดยใชเทคนิคประมวลผล
ภาพ (CCTV + AI Box) นวัตกรรมและเทคโนโลยีที่ควรสงเสริม 
  การใชเทคโนโลยีการควบคุมการจราจรเปนพื้นที่ (Area Traffic Control : ATC) ควบคู
ไปกับอุปกรณควบคุมการฝาฝนกฎจราจรที่บางสวนมีการติดตั้งอยูแลวมาปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ของการเคลื่อนตัวของยวดยานบริเวณทางแยกตาง ๆ ในโครงขายถนนของกรุงเทพมหานคร โดยมีการ
ประสานกันอยางเปนระบบ (Systematic Coordination) และมีการบูรณาการขอมูลการจราจร (Traffic 
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Data Integration) แบบรวมศูนย ซึ่งจะสงผลใหการบริหารจัดการการจราจรในพื้นที่เมือง ที่มีความ
หนาแนนของโครงขายถนนและปริมาณการจราจรสูงมีประสิทธิภาพ 

 

 

ภาพที ่56  ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรอัตโนมัติโดยใชเทคนิคประมวลผลภาพ (CCTV + AI Box)  
แบบเคลื่อนที่ได สามารถนําไปใชสําหรับแยกวัดใจในพื้นที่ทองถิ่นหรือเทศบาล 

เพื่อชวยในการจัดการจราจรและความปลอดภัยในการเดินทางได 
 

 3.4 ปญหา/อุปสรรคในการผลักดันใหเกิดขึ้นจริง 
   ระบบการจัดการจราจรเปนพื้นที่นี้ มีความแตกตางจากการดําเนินงานจัดการจราจร 
ในปจจุบันของกรุงเทพมหานคร ซึ่งยังใชระบบ Pre-Fixed Time Plan ซึ่งเปนระบบตั้งเวลาของจังหวะ
สัญญาณไฟจราจรไวลวงหนา ที่มีขอจํากัดในการปรับเปลี่ยนตามสภาพการจราจร ดังนั้น จึงตองพึ่งพา
การประสานงานและการตัดสินใจของเจาพนักงานจราจรในทองที่เปนหลัก นอกจากนั้นแลวไดมีการใช
งานอุปกรณติดตามสภาพการจราจรและอุปกรณควบคุมการฝาฝนกฎจราจร เชน กลองวงจรปด (CCTV) 
และอุปกรณแจงเตือนสภาพการจราจรอยูพอสมควร แตยังไมสามารถบูรณาการขอมูลและนําขอมูล 
มาประยุกตใชใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดได เนื่องจากขอจํากัดดานเทคโนโลยี บุคลากร และหนวยงาน 
ที่เกี่ยวของในการจัดการจราจร  โดยปญหาและอุปสรรคในการวิจัยและพัฒนากลองวงจรปด สรุปได 
ดังนี้ 
   3.4.1 แผนแมบทในการแกปญหาทางดานการสนับสนุนงานวิจัยเกี่ยวกับระบบ CCTV 
และระบบ AI Box ที่ชัดเจนของทางภาครัฐ  
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   3.4.2 ความตอเนื่องของงบประมาณการวิจัยและพัฒนา 
   3.4.3 การเขาถึงขอมูลตางๆ เชน ขอมูลการจราจร ขอมูลพื้นที่ ขอมูลบุคคล 
   3.4.4 การเขาถึงพื้นที่ทดสอบและใชงาน เนื่องจากบางครั้งตองการทดสอบระบบ 
เพื่อใหงานวิจัยที่ความถูกตองเหมาะสมที่สุด รวมทั้งการบูรณาการการทดสอบและใชงานที่มีหลาย
หนวยงาน 
   3.4.5 รัฐตองมีการสนับสนุนงบประมาณการวิจัยและพัฒนาที่ตอเนื่อง ผลักดัน 
การนําไปใชและทดสอบ การเปดเผยและอนุญาตใหเขาถึงขอมูล สําหรับการวิจัยและพัฒนา และจับคู
ผูนํางานวิจัยไปใช ทั้งภาครัฐและเอกชน สนับสนุนการถายทอดองคความรูและพัฒนาบุคลากร 
 3.5 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
   ปจจัยสําคัญในการพัฒนาระบบการจัดการจราจรเปนพื้นที่ของกรุงเทพมหานคร  
ใหเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการแกปญหาการจราจรไดอยางเปนรูปธรรม ที่ตองดําเนินการ 
ไดแก ปจจัยภายใน โดยการบริหารโครงการ ATC ตองกระทําแบบเชิงรุกกําหนดเปาหมายชัดเจน 
ดําเนินโครงการแบบองครวมที่มีความเชื่อมโยงกันกับสวนตางๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน และตองกําหนด
เปนงานโครงการที่มีลักษณะเปนนโยบายสําคัญกําหนดอยูในกรอบความรับผิดชอบตามโครงสราง 
ขององคการ มีผูรับผิดชอบโดยตรง ชัดเจน แนนอน เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพ ประสิทธิผลในการ
ดําเนินงาน กรุงเทพมหานคร ตองมีการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบ ATC และมีการจัดสรร
งบประมาณที่เหมาะสมและตอเนื่อง เพื่อใหโครงการแลวเสร็จไดตามแผนงาน รวมทั้งมีการปรับปรุง 
แกกฎหมายที่เกี่ยวของกับการบังคับใชระบบควบคุมสัญญาณไฟอัตโนมัติ รวมทั้งมีการประสานกับ
สํานักงานตํารวจแหงชาติเรื่องภารกิจควบคุมสัญญาณไฟจราจร หากมีระบบอัตโนมัติแลวไมควรเขามา
ควบคุมสัญญาณไฟแทนระบบ 
   การพัฒนาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร สําหรับทองถิ่น หรือเทศบาล มีความสําคัญ
และสามารถนําไปใชสําหรับทางแยกวัดใจ เพื่อลดปญหาจราจรและอุบัติเหตุได การสงเสริมใหมีการวิจัย 
และพัฒนานวัตกรรมดานการควบคุมสัญญาณไฟจราจรแบบที่เหมาะสมกับทองถิ่น คือ ราคาไมสูง ติดตั้ง
ไดสะดวกไมมีความซับซอนมากจนเกินไป และมีประสิทธิภาพตามหลักวิชาการ รวมทั้งมีความยืดหยุน 
ในการพัฒนาและสามารถเพิ่มประสิทธิภาพไดอยางตอเนื่อง (ใหเปนเทคโนโลยีของประเทศไทยเอง)  
โดยรัฐตองสรางความตองการ หรือ Demand ที่มากเพียงพอตอการกระตุนใหเกิดการวิจัยพัฒนา  
และนําไปสูการผลิตของภาคเอกชนได โดยตองมีหนวยงานที่ทําหนาที่ทางวิชาการเปนผูดูเรื่องมาตรฐาน 
และทําหนาที่เปนที่ปรึกษาใหแกทองถิ่นในการนําเทคโนโลยีหรือนวัตกรรมที่เกี่ยวของไปใช ซึ่งตองมีการ
สรางหนวยงานที่จะเปนเจาภาพในดานวิชาการ การวิจัยและการพัฒนานวัตกรรมที่เกี่ยวของนี้ตอไป 
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4. นวัตกรรมชิ้นที่ 4 Big Data Integration System for Traffic Forecasting (ระบบฐานขอมูล
ขนาดใหญเพื่อการคาดการณสภาพจราจร) 
 4.1 สภาพปญหา 
   การแกไขปญหาจราจรและขนสง เริ่มจากการกําหนดนโยบาย การใหมาตรการแผนงาน  
และโครงการในการแกไขปญหา ซึ่งการกําหนดโครงการดานการจราจรมีตั้งแตโครงการที่มีมูลคานอย 
จนถึงโครงการที่มีมูลคาสูง การวิเคราะหผลกระทบหรือความคุมคาดานการลงทุน จึงมีความสําคัญมาก  
และในการศึกษาทั้งผลกระทบดานการจราจร ภาครัฐจะใชแบบจําลองดานการจราจรมาเปนเครื่องมือ 
ในการวิเคราะห และสงตอในการคํานวณดานความคุมคาทางการเงินและเศรษฐศาสตร หากพบวา  
มีความเหมาะสมคุมคา ก็จะดําเนินโครงการนั้นๆ ตอไป ปจจุบันภาครัฐใชแบบจําลองขอมูลจาก eBum 
และ NAM ในการวางแผนนโยบาย ออกแบบโครงสรางพื้นฐาน และแกไขปญหาที่เกิดขึ้นจากการจราจร
และขนสง เชน ปญหาการจราจรติดขัด ปญหาจราจรในชวงเวลาเรงดวน เปนตน จากขอมูลที่กลาวมา
ขางตนนั้นทําใหเห็นวาแบบจําลองขอมูลหรือโมเดลดานการจราจร การจําลองขอมูลมีความสําคัญ 
เปนอยางมากในการบริหารจัดการและการเพิ่มขีดความสามารถในการบริหารจัดการการจราจรและ
ขนสงใหมีประสิทธิภาพ  
   อยางไรก็ตามจากการวิเคราะหแบบจําลองขอมูลที่มีการใชงานอยูในประเทศไทย เชน 
eBUM และ NAM พบวาแบบจําลองขอมูลเหลานั้น มีขอจํากัดที่อาจนําไปสูการวิเคราะหที่คลาดเคลื่อน
หรือผิดพลาดได สาเหตุของปญหาแบงไดออกเปน 2 ประเด็น คือ  
   4.1.1 ปญหาทางดานการเกบ็ขอมูลตัวอยางเพื่อใชเปน Planning data มีจํานวนนอย
เกินไปเมื่อเทียบกับขนาดของจํานวนประชาชนในพื้นที่ศึกษา กลาวคือขอมูลที่ไดมานั้นเปนขอมูลที่ยังไม
ถูกตอง สมบูรณ และไมครอบคลุมเนื่องจากขอมูลถูกจัดเก็บมาจากกลุมตัวอยางชุดเล็ก หรือนอยกวา
รอยละ 1 ของจํานวนประชากรทั้งหมดซึ่งจํานวนดังกลาวไมสามารถแสดงใหเห็นถึงสภาพความเปนจริง
ที่เกิดขึ้นได อีกทั้งหนวยงานที่จัดเก็บขอมูลดังกลาวไมมีกระบวนการในการทําใหขอมูลเปนปจจุบันที่สุด  
   4.1.2 ปญหาทางดานการใชงานของขอมูล กลาวคือหนวยงานที่นําขอมูลที่จัดเก็บ 
มาใชงาน ขาดกระบวนการการควบคุมขอมูลพื้นฐานใหเปนมาตรฐานเดียวกัน เนื่องจากแบบจําลอง
ขอมูลนั้นตองมีการกําหนดคา Parameter พื้นฐานที่ทุกโครงการตองนําไปใชเปนฐานในการวิเคราะห 
ใหเหมือนกัน เชน ขอมูลดานประชากร การจางงาน การกระจายการเดินทาง รวมทั้งการสํารวจขอมูล
จากพื้นที่จริง เพื่อการปรับเทียบแบบจําลอง (Calibration) และทดสอบความถูกตอง (Validation) 
เพื่อใหแบบจําลองสามารถนําไปใชในการวิเคราะหหรือการคาดการณผลกระทบดานตาง ๆ ไดใกลเคียง
กับสภาพจริงที่จะเกิดไดมากสุด  
   ปญหาหลักสืบเนื่องมาจากปญหาที่เกิดขึ้นจากแบบจําลองขอมูลดังกลาว เพื่อนํามา
วิ เคราะหความตองการเดินทาง และผลกระทบเมื่ อมีการดํ าเนินการตามแผนงานและโครงการแลว  
ทั้งดานการจราจรและขนสงและดานเศรษฐศาสตร การเงิน ซึ่งมีความสําคัญมาก ถือเปนตนน้ํา 
ของการดําเนินโครงการในประเทศไทย  ทําใหความตองการตอนวัตกรรมที่สามารถรวบรวม จัดเก็บ  
และวิเคราะหขอมูลที่ทันสมัยมีเพิ่มขึ้น ดังนั้น การพัฒนาระบบหรือนวัตกรรมที่สามารถจัดเก็บขอมูล 
ไดอยางทันทีทันใด มีความสามารถที่ทําใหขอมูลเปนปจจุบันไดอยูเสมอ และที่สําคัญคือระบบที่สามารถ
เก็บขอมูลโดยไมทําใหขอมูลที่ไดคลาดเคลื่อนตอความเปนจริง จึงเปนภารกิจหลักของผูพัฒนานวัตกรรม  
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   ปจจุบันมีขอมูลที่เกี่ยวของหรอืสัมพันธกับการเดินทางและขนสงเกิดขึ้นเปนจํานวนมาก 
ในรูปแบบดิจิทัล ซึ่งขอมูลที่ไดยังไมสามารถนํามาวิเคราะหหรือใชประโยชนไดโดยตรง ดวยเหตุนี้ 
กระบวนการวิเคราะหฐานขอมูลขนาดใหญ (Big Data Analytics) ซึ่งเปนกระบวนการวิเคราะห 
เพื่อคนหารูปแบบความสัมพันธของขอมูลและสิ่งเชื่อมโยงเพื่อวิเคราะหขอมูลที่เปนประโยชน จึงเปน
กระบวนการที่มีประโยชนอยางยิ่งในการวิเคราะหขอมูลพื้นฐานขนาดใหญทีม่ีอยูใหเปนขอมูลที่สามารถ
นําไปใชไดตรงตามความตองการและเกิดประโยชนสูงสุด 
 4.2 รายละเอียดนวัตกรรมและเทคโนโลยี 
   แบบจําลอง Extended Bangkok Urban Model หรือ eBUM โดยสํานักงานนโยบาย
และแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม ไดพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรและขนสง  
และหนวยงานที่เกี่ยวของไดนําแบบจําลองนี้ไปพัฒนาตอยอดและใชในการวางแผน วิเคราะหแผนงาน 
โครงการตาง ๆ ของหนวยงานเอง เชน ระบบรถไฟฟา ระบบรถโดยสารสาธารณะ ระบบการเดินทางทางน้ํา  
เปนตน และหลักการทํ างานของแบบจําลอง จะใชหลักการ Four-step Model หรือ Urban 
Transportation Planning เริ่มใชในชวงทศวรรษที่  1950 ในการศึกษาการวางแผนการขนสง 
ที่ Detroit และ Chicago นํามาปรับปรุงเพิ่มเติมใหมีความเปนปจจุบันของขอมูล และสอดคลอง
พฤติกรรมการเดินทางของประชาชนในปจจุบัน ประกอบดวย 4 ขั้นตอนตอไปนี้  
   4.2.1 ขั้น 1 การเกิดการเดินทาง - Trip Generation เปนการตอบคําถามวาในพื้นที่
ยอยตางๆ จะกอใหเกิดการเดินทางหรือจะมีคนเขาออกประมาณเทาไหร เหมือนการหาความตองการ 
(Demand) หรือการเดินทางที่เกิด (Trip) ซึ่งในแตละพื้นที่แตละแบบไมวาจะเปนพื้นที่อยูอาศัย หรือ
พื้นที่ทํางาน ก็จะตองมีการสํารวจขอมูลเหลานี้เกิดขึ้น การเก็บขอมูล Data Collection มีหลายวิธี  
มีตั้งแตการทําแบบสอบถาม ไปจนถึงใชขอมูลจราจร ขอมูลที่ดิน/อสังหาริมทรัพย พื้นที่ใชสอยอาคาร 
หรือแมแตขอมูลการจางงาน ขอมูลเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งนับเปนสวนที่สําคัญมาก หากมีขอมูล 
ไมเหมาะสม เชน นอยเกินไป หรือไมถูกตอง ก็จะทําใหการวิเคราะหคลาดเคลื่อนไปไดอยางมาก 
   4.2.2 ขั้นที่ 2 การกระจายการเดินทาง Trip Distribution เปนการตอบคําถามวา  
ในแตละพื้นที่ยอย มีการเดินทางไปหาพื้นที่ยอยอื่นๆ อยางไร ซึ่งขั้นตอนนี้ จะมีการนําขอมูล Demand  
หรือ Trip ในขั้นที่ 1 มาทําการกระจายแบงไปตามแตละคู ตนทาง/ปลายทาง (Origin/Destination or 
O/D) โดยใชทฤษฎีดานการจราจรและขนสง ซึ่งการกระจายตัวจะขึ้นอยูกับขอมูลหลายปจจัย เชน 
ระยะทาง คาใชจายทั้งดานมูลคาเวลาเปนคาใชจายจริงในการเดินทาง 
   4.2.3 ขั้นที่ 3 การเลือกรูปแบบการเดินทาง Mode-Split เปนการตอบคําถามวา  
ตามการกระจายตัวของปริมาณความตองการเดินทางในแตละคู ตนทาง/ปลายทาง นั้น มีการเดินทาง
ดวยรูปแบบอะไรบาง เชน ใชรถยนต เดินเทา นั่งรถตู รถเมล หรือไมก็ผสมกันแตละชวงทาง ความนาจะเปน 
ในการเลือกแตละรูปแบบการเดินทางมีคาไมเทากัน ขึ้นอยูกับขอมูล Planning data และโมเดลสมการ 
ทางคณิตศาสตรของแบบจําลองที่จะใหผลลัพธออกมาใหออกมาสมจริงมากที่สุด ซึ่งมีปจจัยตาง เชน  
คาน้ํามัน คารถตั๋วรถโดยสาร ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะเวลาในการรอขึ้นรถเพื่อเดินทาง หรือเรื่อง
อื่น ๆ ที่อาจจะมาทําเปนสมการทางคณิตศาสตรไมได เชน วัฒนธรรมและจิตวิทยาตอการใชรถ
สาธารณะ ก็เปนสวนทาทายในการทําแบบจําลองสวนหนึ่ง 
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   4.2.4 ขั้นที่  4 การแจกแจงการเดินทาง Trip Assignment เปนขั้นตอนสุดทาย 
เปนขั้นตอนที่ เราจะตองนําขอมูลคู O/D ในแตละรูปแบบ มากระจายลงแตละโครงขายจราจร  
ซึ่งในแบบจําลอง คือ Network โดยถนนแตละชวงจะแทนดวย Link ที่จะถูกแบงปริมาณจราจรมาใช
เทาไหร ซึ่งขึ้นอยูกับวิธีการแจกแจงการเดินทาง ตามวิศวกรรมการขนสง สิ่งที่จะไดจากการทําขั้นตอนนี้
คือขอมูลที่สามารถบอกประสิทธิภาพของ Network หรือแตละ Link ได โดยเมื่อมีปริมาณมากแลว 
ในแตละ Link ปริมาณจราจรก็จะเลือกไปใช Link อื่นในการเดินทางตอไป ทําอยางนี้ไปจนสามารถ 
แจกแจงการเดินทางตามความตองการไดทั้งหมด 
 4.3 แนวทางการปรับปรุงแบบจําลอง eBUM ที่สําคัญ  
   4.3.1 ปรับปรุงพื้นที่ศึกษาไมใหกวางเกินไป ไมสามารถสะทอนพฤติกรรมไดเต็มที่  
เพ่ือใหผลการวิเคราะหสะทอนพฤติกรรมของเมืองมากขึ้นและการลดขนาดพื้นที่ยอย ใหมีความละเอียด 
ในการวิเคราะหมากขึ้น โดยไมทําใหเวลาในการประมวลผลเพิ่มขึ้นมากนัก อีกทั้งชวยเพิ่มความชัดเจน 
ในการนําเขาขอมูลในสวนตาง ๆ เชน ขอมูลเศรษฐกิจสังคม โครงขายคมนาคม เปนตน 
   4.3.2 ขอมูลดานเศรษฐกิจสังคมของแตละพื้นที่ยอย เปนขอมูลที่สําคัญตอการพัฒนา
แบบจําลอง ในการดําเนินการของโครงการไดใชฐานขอมูลจากสํามะโนประชากร ป พ.ศ. 2553 (ลาสุด) 
มาเปนขอมูลฐานในการพัฒนาแบบจําลอง แตดวยขอจํากัดของการเผยแพรขอมูลที่สามารถใหรับรูในระดับ
อําเภอเทานั้น ทําใหไมสามารถประเมินขอมูลดานเศรษฐกิจสังคมในระดับพื้นที่ยอยจากขอมูลสํามะโน
ประชากรได ดังนั้น หากเปนไปไดควรหาแนวทางในการเชื่อมตอขอมูลดังกลาวกับแตละพื้นที่ยอยเพื่อความ
แมนยําในการพัฒนาแบบจําลองตอไป และการปรับปรุงขอมูล Planning data โดยใชขอมูลจากแหลงตาง ๆ 
เพิ่มเปนตัวอยางของประชากรใหมากขึ้นดังนี้  โดยการพัฒนานวัตกรรมระบบวิเคราะหฐานขอมูล 
การเดินทางของคน (Passenger Trip Analytics) 
   4.3.3 การปรับปรุงแบบจําลองในอนาคต แตละครั้งควรใหมีความสัมพันธกับขอมูลสํา
มะโนประชากรใหม ควรมีการกําหนดชวงเวลาและจํานวนขอมูลสํารวจเปนมาตรฐาน เชน ทุกป  
หรือทุก ๆ 5 ป ตลอดจนการประยุกตใชขอมูล O-D จาก Mobile Data มาประกอบในการพัฒนา  
และควรกําหนดจุดสํารวจปริมาณจราจรมาตรฐานเพื่อใช Calibration & Validation แบบจําลอง  
โดยสวนสําคัญที่สุดสวนหนึ่ง คือ การจัดทําหรือปรับปรุงขอมูลดานเศรษฐกิจ-สังคม (Socio-economic 
data) เปนขอมูลที่สัมพันธกับการใชประโยชนที่ดิน (Land Used) ประกอบดวย จํานวนประชากร 
จํานวนครัวเรือน จํานวนนักเรียน (ที่นั่งเรียน) การจางงาน (ภาคเกษตร ภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการ)  
และรายไดเฉลี่ยของครัวเรือน อัตราการบริโภคน้ํามัน (Fuel Consumption) มูลคาเวลา (Value of 
Time) เปนตน ขอมูลโครงขายคมนาคม(Transport Network) ประกอบดวย 1) โครงขายถนน 
(Highway Network) เพื่อใชเปนขอมูลนําเขาในแบบจําลอง ประกอบดวย ระยะทาง (Distance) 
ความเร็ว (Speed) ประเภทของถนน (Link Type) ความจุ (Capacity) คาผานทาง (Toll) เปนตน  
และ 2) โครงขายสาธารณะ (Public Transport Network) เปนขอมูลเสนทางการใหบริการระบบขนสง
สาธารณะ ประกอบดวย เสนรถโดยสารประจําทาง เรือโดยสาร รถไฟชานเมือง รถไฟฟา ถูกนํามาจัดทํา
แบบจําลองเสนทางการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ ที่ประกอบดวย รูปแบบการใหบริการ (Mode) 
อัตราคาโดยสาร (Line Fare) ความถี่ ในการใหบริการ (Headway) จุดจอด (Station) เปนตน  
และขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง (Travel Behavior) เพื่อใชเปนขอมูลในการสรางแบบจําลอง 
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ตามหลักการ 4-Step Models ประกอบดวย อัตราการเดินทาง (Trip Rate) การเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(Mode Choice) วัตถุประสงคการเดินทาง (Trip Purpose) จุดตนทาง/ปลายทางการเดินทาง (Origin-
Destination) เวลาในการเดินทาง (Travel Time) คาใชจายในการเดินทาง (Travel Cost) เปนตน 
 4.4 Big Data Integration System for Traffic Forecasting นวัตกรรมและ
เทคโนโลยีที่ควรสงเสริม 
  ปญหาในเรื่องของการเก็บขอมูล จํานวนขอมูล และความถูกตองของขอมูลที่ไดกลาว
มานั้นทําใหผูพัฒนาแบบจําลองมีความตองการที่จะพัฒนานวัตกรรมสําหรับการจัดเก็บขอมูลที่ยืดหยุน
ซึ่งคือระบบ Big Data รวมถึงพัฒนานวัตกรรมที่มีคุณสมบัติในการพยากรณสภาพการจราจรเขาไว 
ในนวัตกรรมเดียวกัน จากประเด็นดังกลาว Big Data Integration System for Traffic Forecasting 
จึงควรถูกพัฒนาขึ้นเพื่อตอบโจทยดังกลาว ในการพัฒนานวัตกรรมดังกลาวตองคํานึงถึงความยืดหยุน 
ที่เพียงพอตอการพัฒนาเพิ่มเติม เชน รองรับการสราง Model จราจรพื้นฐาน และสามารถปรับใชขอมูล
เพื่อสราง Model เพิ่มเติมไดอยางมีประสิทธิภาพ  
  4.4.1 คุณสมบัตขิองระบบ คือ  
   4.4.1.1 การรองรับขอมูลที่หลากหลาย (Interactive Data Analysis) 
    โม เด ล น วั ต ก ร รม  Big Data Integration System for Traffic 
Forecasting ถูกพัฒนาใหสามารถรับและเก็บขอมูลไดจากแหลงขอมูลและโครงขายขอมูลที่หลากหลาย 
โดยขอมูลที่ระบบไดรับนั้นจะมาจาก การเก็บขอมูลดวย IOT เชน ขอมูลการใชถนน ขอมูลโครงขาย
การจราจรและถนน (Traffic and Road Network) ขอมูลสถิติโครงขาย (Network and Statistic 
Data) จากหนวยงานรัฐที่เกี่ยวของ และการเก็บขอมูลจาก Sampling และ Probe Data เมื่อระบบ
ไดรับขอมูลอันหลากหลายมาแลว ขอมูลดังกลาวจะถูกนํามาเก็บไวที่ระบบกลาง (Central System) 
หรือในสวนของ Data Lake ที่จะทําหนาที่ เสมือนแหลงรวมขอมูลขนาดใหญที่ยืดหยุนตอขอมูล 
และวิธีการเก็บขอมูลหลากหลายประเภท ในขั้นตอนนี้นักวิเคราะหสามารถนําขอมูลที่ไดจากแหลงเก็บ
ขอมูลนี้ไปใชงานได 
   4.4.1.2 การประมวลผลโดยการรับขอมูลแบบทันทีทันใด (Real Time 
Responding)  
    เมื่อระบบไดรับขอมูลจากแหลงขอมูลที่หลากหลาย และจัดเก็บ 
ไวใน Data Lake เรียบรอยแลว ระบบสามารถทําการวิเคราะหขอมูลในระบบกลาง (Central System) ได 
ขั้นตอนตอไปขอมูลจะถูกสงไปยัง Analytic Pool หรือพื้นที่จัดวางแบบจําลองโดยนักพัฒนาสามารถ 
นําชุดแบบจําลองมาทําการติดตั้งและทํางานรวมกับชุดขอมูลแบบทันทีทันใด (Real time)  
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ภาพที ่57 โครงสรางระบบและการเชื่อมโยงกับผูใชงานขอมูลและกลุมผูใหขอมูลภายนอก 

 
1 )  การออกแบบระบบ  Big Data Integration System for 

Traffic Forecasting นั้นจะเปนระบบที่สามารถควบรวมขอมูลจากหนวยงานในสังกัดคมนาคมมาใช 
ในการปรับปรุง Model ของระบบรวมถึงรองรับการนําเขาขอมูลประกอบรวมถึงขอมูลสถิติและ 
กลุมตัวอยางไดแบบทันทวงที โดย Framework ของระบบแสดงใหเห็นในภาพที่ 5๗ 

 

 
ภาพที่ 58 การทํางานของ Big Data Integration System for Traffic Forecasting Framework 

 
จากรูปแสดงใหเห็นโครงสรางของระบบซึ่งสามารถแบงออกเปน  

3 สวน ไดแก ระบบการรับขอมูล ระบบ Traffic Model และ Analytic Model และระบบแสดงผล 
Analytic และระบบการนําขอมูลไปใชงานโดยแตละสวนมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 ระบบการรับขอมูล ระบบจะถูกออกแบบใหมีสวนรับขอมูลที่จะ
สามารถรับขอมูลได โดยมีลักษณะสําคัญ 3 สวน คือ สวนรับขอมูลพื้นฐาน เชน ขอมูลโครงขาย 
(Network) ตาง ๆ ของระบบจราจรและขนสง โดยใชเปนขอมูลแบบรางสําหรับการสราง Model  
ทางจราจรและขนสง ชุดขอมูลสวนนี้ถูกออกแบบมาใหสามารถเชื่อมตอกับหนวยงานที่รับผิดชอบ 
ใหสามารถทําการปรับปรุงขอมูลไดอยางทันทวงที เมื่อมีการปรับปรุงขอมูลจากหนวยงานรับผิดชอบ 
ทําใหระบบ Model Network ของระบบประมวลผลไดอยางถูกตองอยูเสมอ สวนรับขอมูลเชิงสถิติ  
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เปนสวนที่ทําหนาที่เชื่อมตอกับหนวยงานภายในผูรับผิดชอบ และทําการเชื่อมตอขอมูลเชิงสถิติตาง ๆ  
เมื่อนํามาใชในการปรับปรุง Model หรือคํานวณเชิงสถิตพื้นฐาน เชน ขอมูลปริมาณรถในพื้นที่ตาง ๆ  
ที่จัดเก็บโดยกรมทางหลวง หรือ ขอมูลปริมาณผูโดยสารรถไฟฟา เปนตน และสวนรับขอมูล Sampling 
data ทําหนาที่ในการรับขอมูลที่ใชเปนกลุมตัวอยางเพื่อใชในการคํานวนพฤติกรรมของการขนสงของ
ระบบและสรุปออกมาเปนขอมูลเชิงสถิติ เพื่อใหนักวิเคราะหสามารถนําไปใชงานไดทั้ งรูปแบบ 
Visualization และสามารถ Export ขอมูลไปใชงานรวมกับเครื่องมืออื่น ๆ ไดภายหลัง 

 ระบบ Traffic Model และ Analytic Model ระบบสวนนี้ 
ถูกจัดใหเปนสวนของระบบ Traffic Model ที่ตองถูกพัฒนารูปแบบโดยผูเชี่ยวชาญดานระบบขนสง  
โดยระบบจะสามารถเขาถึงขอมูลพื้นฐาน รวมถึงสถิติตั้งตนที่จําเปนจากหนวยงานตาง ๆ เพื่อใชในการ 
สราง Parameter ของ Traffic Model ในสวนนี้ระบบสามารถออกแบบใหทํางานในลักษณะ Runtime 
หรือตามเวลาที่กําหนดตามความตองการของผูเชี่ยวชาญ อยางไรก็ตามเนื่องจากระบบขอมูลพื้นฐาน 
ของสวน Traffic Model นี้ถูกติดตั้งไวกับสวนนําเขาขอมูลที่มีการเชื่อมตอขอมูลโดยตรงกับหนวยงาน 
จึงทําให  Model ของระบบมีการปรับปรุงขอมูลไดแบบทันทวงที ากมีการเปลี่ยนแปลงขอมูล 
จากหนวยงานตนสังกัดขอมูล นอกจากนั้นแลวผูเชี่ยวชาญยังสามารถกลับมาปรับปรุง Model ได 
จากการพิจารณาผลการวิเคราะห หรือขอมูลประกอบอื่น ๆ ไดอีกดวย 

 ระบบแสดงผล Analytic และระบบการนําขอมูลไปใชงาน  
ในการแสดงผลนี้นักวิเคราะหขอมูลจะสามารถดูผลของการวิเคราะหไดจาก Visualization ของระบบ 
ที่สรางไวรวมกับ Traffic Model อยางไรก็ตามหากมีความตองการในการใชขอมูล หรือวิเคราะหขอมูล
ในรูปแบบที่มากกวาที่ไดออกแบบระบบไว นักวิเคราะหจะสามารถนําขอมูลออกจากระบบในรูปแบบ 
Soft File สกุล CSV เพื่อนําไปใชในการวิเคราะหดวยเครื่องมืออื่นตามความเหมาะสมไดดวย 

2) แนวทางการวิเคราะหขอมูล (Level of Analytics) มีกลไก
การจัดกลุมรวมถึงจัดระดับของขอมูลเพื่อการวิเคราะหและทําแบบจําลองการวิเคราะหไดใน 3 ระดับ 
ไดแก  

 แบบจํ าลองการวิ เค ราะห ระดั บ  Macro : ใน ระดั บ ขอ ง
แบบจําลองการวิเคราะหระดับนี้ ใหความสําคัญกับการวิเคราะหในชั้นการวางนโยบายของประเทศ เชน  
การวิเคราะหเสนทางการเดินทางใหสามารถเกิดเสนทางที่สามารถ Optimize โหมดการเดินทาง 
เขาดวยกันได เชน การ Optimization เสนทางระหวางการเดินทาง ทางถนนและทางรางเขาดวยกัน   

 แบบจําลองการวิเคราะหระดับ Meso : ในระดับของแบบจําลอง 
การวิเคราะหระดับนี้ใหความสําคัญกับการวิเคราะหในชั้นปฏิบัติการออกแบบ วางผังเสนทางให
สอดคลองกับรูปแบบการเดินทางอื่น โดยเนนในการออกแบบระดับภาพรวม เชน ออกแบบสายรถเมล
เพื่อหลีกเลี่ยงเสนทางที่มีผูใชทางจํานวนมาก เสนทางเดินรถและเสนทางถนนใหม เปนตน 

 แบบจําลองการวิเคราะหระดับ Micro: ในระดับของแบบจําลอง 
การวิเคราะหระดับนี้ใหความสําคัญกับการวิเคราะหในชั้นเริ่มตน เชน การวิเคราะหเพื่อใหเห็นถึง
พฤติกรรมอันหลากหลายของประชากรผูเดินทาง เชน พฤติกรรมการใชทาง หรือพฤติกรรมการเลือก
เวลาในการเดินทางของประชากรอันนํามาสูปญหาการจราจรติดขัดในชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง  
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  4.4.2 การนํานวัตกรรมไปประยุกตใช 
   การประยุกตใช Model ในการวิเคราะหขอมูลตาง ๆ ของการขนสงจะนําไปสู
การไดรับขอมูลและวิเคราะหขอมูลอยางถูกตองและทันเหตุการณ เนื่องจากขอมูลมีจํานวนมากเพียงพอ 
และการวิเคราะหขอมูลดังกลาวสามารถนําไปสูการพัฒนาการคมนาคมไดอยางมีประสิทธภิาพ ตั้งแตการ
แกปญหาการจราจรและขนสงเบื้ องตน  ปญหาระดับกลางไปจนถึงการวางแผนระยะยาว  
โดยสามารถแบงประโยชนเชิงประจักษออกเปน 2 ประเภท ไดแก ประโยชนเชิงสังคม จะชวยให 
การกระจายการพัฒนาไปสูภูมิภาคอยางเหมาะสม การลดปญหาความแออัดในเสนทางซึ่งนําไปสู 
การเดินทางมีประสิทธิภาพ และราคาถูก และแกปญหาตรงที่ถูกจุดและการวางแผนพัฒนาการจราจร
และขนสงที่ตรงประเด็น ในสวนประโยชนเชิงเศรษฐกิจ จะทําใหการวางแผนโครงการที่ครอบคลุม 
ถูกตอง และไมซ้ําซอนอันนําไปสูการลดตนทุนและรายจายของประเทศ วางแผนปรับปรุงพัฒนา
โครงสรางพื้นฐานหรือรูปแบบคมนาคมที่สอดรับกับสภาพเศรษฐกิจในแตละพื้นที่แตละภูมิภาค หรือการ
เพิ่มประสิทธิภาพของเสนทางการขนสงซึ่งสามารถชวยลดตนทุนการขนสง เพิ่มขีดการสงเสริม
อุตสาหกรรมและการทองเที่ยว เชนการออกแบบการขนสงหลัก (Main Feeder) และการขนสงรอง  
(Sub Feeder) ใหเหมาะสมกับรูปแบบการขนสงในแตละพื้นที่ 
   ตัวอยางระบบวิเคราะหฐานขอมูลแบบองครวม (Integrated Analytics) 
กรณีศึกษาการวิเคราะหจากสัญญาณโทรศัพทมือถือเพื่อวิเคราะหรูปแบบการเดินทาง โดยทําการ
วิเคราะห 6 สวนดังนี้  

สวนที่ 1 : ระบบจําแนกจุดตนทาง-ปลายทาง กิจกรรม และรูปแบบของการ
เดินทาง โดยระบบจะเลือกใชขอมูลสัญญาณโทรศัพท (Smartphone Cell Site Data) เนื่องจาก 
เปนขอมูลที่สามารถนําไปวิเคราะหแนวโนมการเดินทางไดเนื่องจากโทรศัพทถูกพกพาไปทุกที ่
ตามพฤติกรรมการเดินทางของประชากร ไมวาจะเปนการเดินทางไปทํางาน ไปที่พัก หรือไปสถานที่
พักผอน เชน หางสรรพสินคา ขอมูลของการใชโทรศัพทของประชากรในพื้นที่จะถูกเชื่อมตอ 
กับเสาสัญญาณบริเวณใกลเคียง จึงเกิดเปนขอมูลการใชสัญญาณโทรศัพททั้ งนี้จะตองใชขอมูล 
จากฐานขอมูลการใชประโยชนที่ดินและระบบขนสงสาธารณะ (Land Use and Public Transport-
related Database) รวมกันในขั้นตอนการวิเคราะหดวย  

สวนที่ 2 : แบบจําลองเนสเต็ดโลจิต (Nested Logit Model) เพื่อใชในการ
วิเคราะหรูปแบบการเดินทางโดยใชขอมูลคุณลักษณะของการเดินทางแตละรูปแบบ เชน ทางถนน  
ทางราง ทางน้ํา หรือทางอากาศ โดยขอมูลเหลานี้จะถูกรวบรวมมาจากแหลงขอมูลภายนอก 
ไวในฐานขอมูลคุณลักษณะระหวางโซน (Zonal O-D Database) ซึ่งประกอบไปดวยระยะทาง 
ระยะเวลาของการเดินทาง และคาใชจายในการเดินทาง 

สวนที่ 3 : ระบบการประเมินความถูกตองและแมนยําของแบบจําลองและ 
การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Verification of Mode Inference) ในสวนนี้ระบบจะใชขอมูลจากการ
เดินทางจริงที่ เก็บมาจากแอปพลิเคชันสํารวจการเดินทางโดยใชสมการอรรถประโยชน (Utility 
Function) จากแบบจําลองเนสเต็ดโลจิตเพื่อคํานวณหาความนาจะเปนของแตละรูปแบบการเดินทาง 
และเปรียบเทียบกับรูปแบบการเดินทางจริงของผูรวมสํารวจในแตละเที่ยวเพื่อความถูกตองของขอมูล  



๙๘ 
 

สวนที่ 4 : การสรางฐานขอมูลตารางการเดินทางระหวางจุดตนทางและ
ปลายทางจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง (Database of O-D Matrix by Mode) โดยผลลัพธ 
จากกระบวนการวิเคราะหขอมูลสัญญาณโทรศัพทและแบบจําลองเนสเต็ดโลจิตจะนํามาขยายผาน
กระบวนการขยายขอมูล (Scaling-up Process) เพื่อให ไดผลลัพธที่ครอบคลุมกับการเดินทาง 
ของประชาชนจริงมากยิ่งขึ้นโดยจะพิจารณาเพิ่มเติมจากอัตราการใชงานและการลงทะเบียนซิมการด 
ของผูบริโภคโครงขายสัญญาณโทรศัพท  

สวนที่ 5 : ระบบตรวจสอบและปรับแกฐานขอมูลการเดินทางของคนในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลดวยขอมูลการเดินทางจริงของผูใชบริการระบบขนสงในรูปแบบตาง ๆ 
เชน ขอมูลรถไฟฟาจากบัตร Smart Card ขอมูลจากระบบ GPS ของรถแท็กซี่และรถประจําทาง และ
ขอมูลการคนหาเสนทางจากแอปพลิเคชันนําทางเพื่อใหผลการวิเคราะหฐานขอมูลแบบองครวม 
(Integrated Analytics) สะทอนสภาวะการเดินทางจริงของประชากรใหมากที่สุด 

สวนที่ 6 : การพัฒนาแบบจําลองแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment 
Model) และระบบวิ เคราะห กิ จกรรมหลัก  (Main Activity Analysis Module) โดยใชผลลัพธ 
ในฐานขอมูลตารางการเดินทางระหวางจุดเริ่มตนและปลายทางโดยจําแนกตามรูปแบบของการเดินทาง
มาแจกแจงลงบนโครงขายยานสวนบุคคลและโครงขายระบบขนสงสาธารณะ โดยขอมูลจะถูกจําแนก
ตามวันและชวงเวลาของการเดินทาง 

เมื่อพิจารณาจากฟงกชั่นการทํางานของ Big Data แลวจะเห็นไดวาระบบ 
จะเขามามีสวนรวมในการจัดเก็บและประมวลผลขอมูลในอนาคตเปนอยางมาก และจะเปนการลดภาระ
ของนักวิเคราะห อีกทั้งยังสามารถบริหารจัดการขอมูลขนาดใหญ เพิ่มความถูกตองและความสามารถ 
ในการวิเคราะหประมวลผลใหสูงขึ้นอีกดวย 

 
ภาพที ่59 รูปแบบการทํางานของนักวิเคราะหขอมูลกอนและหลังมีระบบชวยดาํเนินการ 

 
หลังจากที่ระบบไดรับขอมูลและนําเขาสูกระบวนการวิเคราะหขอมูลในวิธีใหม

แลวนั้น ผูที่มีหนาที่ในการวิเคราะหชุดขอมูลดังกลาวจะสามารถหยิบใชขอมูลไดอยางงายดายและ
สะดวกมากขึ้น อีกทั้งยังไมตองกังวลเกี่ยวกับความถูกตองและความเปนปจจุบันของขอมูลอีกดวย 
เนื่องจากระบบ Big Data Integration System for Traffic Forecasting ไดมีสวนประกอบในเชิง 
ของ Online Data Analytics, Long-Term Data Analytics และ Personalized Data Analytics ที่ ช วย 
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เพิ่มขีดความสามารถของขอมูลไดเปนอยางดี เมื่อไดรับขอมูลที่ระบบวิเคราะหใหอยางสมบูรณ  
แลวนักวิเคราะหสามารถนําขอมูลไปวิเคราะหเพื่อการจัดการจราจรในเมืองเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ 
การขนสงสาธารณะและลดอุบัติเหตุได  
  4.4.3 ปญหา/อุปสรรคในการผลักดันใหเกิดขึ้นจริง 

 4.4.3.1 การสนับสนุนจากภาครัฐ (Supporting Measure) การผลักดัน
นวัตกรรมใหเกิดขึ้นอยางเปนรูปธรรม ปจจัยประการแรกที่ เปรียบเสมือนหนาดาน คือ การขอ 
การสนับสนุนจากหนวยงานภาครัฐและคณะรัฐมนตรี เนื่องจากมีภารกิจมากและการขอรับ 
การสนับสนุนจากภาครัฐก็ถูกสงออกไปเยอะเชนกัน ดวยเหตุนี้ปจจัยทางดานการสนับสนุนจากภาครัฐ 
จึงเปน Challenge สําคัญในการผลักดันนวัตกรรม Big Data ดังนั้น การฉายภาพใหเห็นถึงความสําคัญ
ของนวัตกรรม Big Data ที่จะสามารถชวยแกไขปญหาการจราจรและขนสงไดจริง รวมถึงแสดงผล 
ของนวัตกรรที่จะเกิดขึ้นเปนวงกวางและเปนประจักษภายในสังคม เชน การชวยลดอุบัติเหตุบนทองถนน 
รวมถึงการที่นวัตกรรม Big Data จะทําหนาที่เปนเครื่องมือหรือตัวชวยสําคัญสําหรับนักวางแผน  
หรือ Policy Maker ไดนั้นจะเปนหนึ่ งในปจจัยที่จะทําใหนวัตกรรม Big Data ไดรับความสนใจ 
และการสนับสนุนจากคณะรัฐมนตรี 

 4.4.3.2 การจัดหาแหลงเงินทุน (Source of Fund) เมื่อไดรับความสนใจ
และการสนับสนุนนวัตกรรมให เกิดขึ้นจากหนวยงานภาครัฐแลว ปจจัยในการจัดหาแหลงเงินทุน 
ของการพัฒนานวัตกรรมจึงถูกนับวาเปน Challenge ลําดับถัดมา เนื่องจากการพัฒนานวัตกรรมเกี่ยวกับ
ระบบขอมูล (Data-Oriented Innovation) เปนนวัตกรรมที่ตองการการบูรณาการจากหลายภาคสวน 
ประกอบกับขั้นตอนและระยะเวลาที่ไมแนนอนในการขอทุนในการพัฒนานวัตกรรม ทําใหการจัดหาแหลงเงินทุน
ถูกนับเปนหนึ่งในการบูรณาการที่มีความสําคัญ  

 4.4.3.3 อํ านาจหน าที่ ของหน วยงานและกฎระเบี ยบที่ เกี่ ยวข อง 
(Authority Law and Regulation) ปจจัยในเรื่องของอํานาจหนาที่และกฎระเบียบตาง ๆ สามารถ
ถูกจัดไวใหเปน Challenge ของทั้งขั้นตอนในการเสนอโครงการระยะเริ่มตนในการขอการสนับสนุนและ
การจัดหาแหลงเงินทุน รวมไปถึงในกระบวนการของการไดมาซึ่งขอมูลอีกดวย เนื่องจากหนวยงานตาง ๆ 
โดยเฉพาะหนวยงานภาครัฐมีอํานาจหนาที่ตางกัน และมีระดับของการมีอํานาจอิสระ (Authority)  
ในการเผยแพรขอมูลเพื่อจัดทําระบบการแลกเปลี่ยนขอมูล (Data Sharing) มากนอยไมเทากัน  
โดยอํานาจหนาที่ดังกลาวมักจะถูกกํากับไวในกฎระเบียบ รวมถึงกฎกระทรวงฯ ทําใหผูพัฒนานวัตกรรม
จําเปนตองพิจารณาถึงปจจัยดังกลาว 

 4.4.3.4 การแลกเปลี่ยนขอมูล (Data sharing) ซึ่งความรวมมือระหวาง
หนวยงานที่เกี่ยวของ เพ่ือใหไดมาซึ่งขอมูลเพื่อจัดเก็บใน Data Pool เพื่อใชการวิเคราะหตอไปจําเปน 
ตองไดรับความรวมมือจากหนวยงานที่เกี่ยวของ เนื่องจากขอมูลที่แตละหนวยงานมีอยูนั้นมีจํานวนมาก 
และกระจัดกระจายอยูตามหนวยงานที่หลากหลาย ดังนั้นการจัดทําขอตกลงทางดานความรวมมือ (MOU) 
จึงเปนขั้นตอนที่สําคัญในการรวบรวมขอมูล และในขณะเดียวกันก็เปนหนึ่งใน Challenge ที่ตองการ 
การดําเนินการอยางรอบคอบและทั่วถึง โดยความรวมมือของหนวยงานเพื่อการแลกเปลี่ยนขอมูล 
อยางมีประสิทธิภาพสามารถแบงได ๓ ระดับ ดังนี้  
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 ความรวมมือของระหวางหนวยงานรัฐ : หนวยงานกลางที่ทํา
หนาที่เปนผูกํากับดูแลและออกนโยบาย เชน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
และสํานักงานตํารวจแหงชาติ เปนตน และหนวยงานภาครัฐที่ทําหนาที่ในการดูแลการจราจรและขนสง
เฉพาะโหมดการเดินทางทางถนน เชน กรมทางหลวง และการทางพิเศษแหงประเทศไทย เปนตน  

 ความรวมมือของหนวยงานเอกชน : บริษัทเอกชนที่ทําหนาที่ 
ในการดําเนินกิจการโครงสรางพื้นฐานทางถนน เชน บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด (มหาชน)  
และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) เปนตน  

 ความร วมมื อของหน วยงานผู ให บริการเครือข ายการสื่ อสาร 
(Communication Service Provider) : บริษัทเอกชนที่ทําหนาที่เปนผูใหบริการทางดานการสื่อสาร 
รวมถึงผูบริหารโครงขายทางการสื่อสาร เชน เครือขาย CAT และ AIS เปนตน  

4.4.3.5 การพัฒนาเทคโนโลยีระบบดานเทคนิค (Technical Innovation 
Development)  

 ในการพัฒนานวัตกรรม Big Data ซึ่งเปนการพัฒนานวัตกรรม 
ทางระบบการจัดเก็บขอมูลขนาดใหญ ในระหวางทางของการดําเนินการพัฒนาผูพัฒนาจะตองเตรียม
มาตรการในการรองรับขอผิดพลาดทางดานเทคนิค  
 4.5 ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 
  นวัตกรรม Big Data Integration System for Traffic Forecasting จะเขามาแทนที่
ระบบการจัดเก็บขอมูลแบบดั้งเดิมที่เก็บขอมูลไดจํานวนนอยและบางครั้งเปนขอมูลที่ไมถูกตอง อีกทั้ง 
ยังขาดความสามารถในความยืดหยุนตอสภาวะการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นตลอดเวลา ดังนั้นนวัตกรรมชิ้นนี้ 
จึงถูกพัฒนาใหเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับขอมูลจากโครงขายขอมูลที่หลากหลาย จากการจัดเก็บ
ขอมูลดังกลาวทําให Big Data เปรียบเสมือนพื้นที่จัดเก็บขอมูลขนาดใหญที่มีขอมูลหลากหลาย หลังจาก
นั้นขอมูลที่อยูใน Big Data จะถูกนําไปวิเคราะหในระบบวิเคราะหฐานขอมูลแบบองครวม (Integrated 
Analytics) ทําใหนักวิเคราะหสามารถเลือกใชขอมูลที่อยูในระบบ Big Data เพื่อการวิเคราะหขั้นตอไป
ไดตามลําดับ  
 4.5.1 การผลักดันใหเกิดนวัตกรรมในภาพรวมแบงเปน ๓ ระยะ 

 1) ระยะสั้น คือ การสรางใหเกิดกลุมชุดขอมูล  
 ในระยะตั้งตนของการดําเนินโครงการพัฒนานวัตกรรมนั้นจะถูกกําหนดให

ดําเนินการในปที่ 1 - ปที่ 2 ของการพัฒนาโครงการมีระยะเวลาดําเนินการ 2 ป โดยในระยะนี้ 
มาตรฐานในการพัฒนาและเชื่อมโยงขอมูลที่มุงเนนใหเกิดการรวมกันของขอมูลภายในกระทรวงคมนาคม 
จะถูกพัฒนาขึ้นพรอมกับการตระหนักรูในความสําคัญของการแลกเปลี่ยนขอมูล (Data Sharing)  
โดยหนวยงานเจาของโครงการ กระบวนการจะเริ่มจากหนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมที่มีความพรอม  
ในขณะเดียวกันการดําเนินการเพื่อจัดหาแหลงเงินทุนที่เหมาะสมกับนวัตกรรมจะถูกดําเนินการ 
แบบคูขนานกันไป 
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 2) ระยะกลาง คือ ทําใหเกิดองคประกอบกรรมวิธีในการวิเคราะหขอมูล  
 ระยะกลางของการพัฒนานวัตกรรมจะดําเนินการในปที่ 3 - ปที่ 4 โดยมี

ระยะเวลาดําเนินการ 2 ป ในการดําเนินการขั้นนี้จะพัฒนาไปถึงการขยายวงความรวมมือใหกวางขึ้น 
โดยจะขยายจากเฉพาะความรวมมือระหวางหนวยงานสังกัดกระทรวงคมนาคมไปยังหนวยงานภายนอก
กระทรวงคมนาคม เชน กรุงเทพมหานคร และในระยะนี้จะมุงเนนไปยังการประยุกตใชขอมูลภายใน 
Data Pool การสนับสนุนการวิจัยที่เกี่ยวของกับการจัดเก็บขอมูลในระบบ Big Data เพื่อนําไปสู 
การสรางแบบจําลองขอมูลที่หลากหลายรวมไปถึงการสราง Analytic Model และการสงเสริมการนํา
ขอมูลไปประยุกตใชในกิจกรรมตาง ๆ ในขณะเดียวกันหนวยงานเจาสังกัดและหนวยงานที่เกี่ยวของเริ่ม
ทําการศึกษาหา Model ที่จะสรางหนวยงานเฉพาะที่จะมีหนาที่ในการกํากับนวัตกรรมดังกลาว รวมถึง
การพัฒนานวัตกรรมอื่นโดยตรง  

 3) ระยะยาว คือ การวิเคราะหขอมูลใหเกิดการใชงานอยางยั่งยืนโดยผูใช 
ที่จะกําหนดโจทยและกําหนดใหมีการใชงานไดตรงกับชุดขอมูลมีการประมวลผลและพัฒนา 
อยางตอเนื่อง 

 ในระยะนี้เปนระยะการสรางสภาพแวดลอมที่เหมาะสมตอการพัฒนาและ
ดูแลนวัตกรรมในระยะยาว (Long-Term Procurement) โดยจะดําเนินการในปที่ 4 ของการพัฒนา
นวัตกรรมเปนตนไป หลังจากที่หนวยงานเจาสังกัดและหนวยงานที่เกี่ยวของทําการศึกษารูปแบบองคกร
แลว จึงยื่นขออนุมัติการจัดตั้งองคกรในรูปแบบตามผลการศึกษา 
 4.5.2 แนวทางการผลักดันนวัตกรรม 

 4.5.2.1 จัดหาแหลงเงินทุน (Source of Fund)  
1) ปรับปรุงขอกําหนดกองทุนใหสามารถสงเสริมหนวยงาน 

เพื่อรับเงินอุดหนุนในการปรับปรุงระบบดั้งเดิมใหสามารถเชื่อมตอกับระบบสวนกลางได 
๒) ดําเนินการสืบหาแหลงทุนเพิ่มเติม เชน สํานักงานกองทุน

สนับสนุนสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) กองทุนพัฒนาดิจิทัลแหงชาติ กองทุนพลังงานหรือแหลงกองทุน 
ที่เกี่ยวของและสามารถดําเนินการได 

๓) สงเสริมใหนวัตกรรมดานคมนาคมและความปลอดภัยทางถนน
เปน Programme ของกองทุนตาง ๆ โดยกําหนดเปน Themetic Programme ที่เกี่ยวของกับภารกิจ
ของกองทุน 

 4.5.2.2 ผลักดันเพื่อการสราง Data pool และการเชื่อมตอสื่อสาร : 
กําหนดมาตรฐานและพัฒนาการเชื่อมโยงขอมูล 

1) การกําหนดมาตรฐานในการพัฒนาและการบูรณาขอมูล  
 ในการจัดทําพ้ืนที่จัดเก็บขอมูล (Data Pool) องคประกอบหลัก 

ที่สําคัญคือการกําหนดมาตรฐานของชุดขอมูลที่จะนํามาจัดเก็บใน Data Pool เพื่อใหเปนมาตรฐานกลาง
สําหรับหนวยงานตาง ๆ ซึ่งจะนําไปสูขีดความสามารถในศึกษาและทําการเชื่อมตอเพื่อรับและ 
สงขอมูลกับระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยประเภทขอมูลสามารถจําแนกไดเปน 2 ประเภท คือ 
ขอมูลจากกลอง CCTV (CCTV Steaming Data) จากระบบ CCTV ของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน  
และขอมูลดิจิทัล (Digital Data) อันประกอบไปดวย ขอมูลสถิติ (Stat Data) ขอมูลจากระบบเครื่องรับรู 
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(Sensing System Data) ขอมูลวิเคราะหจากระบบ CCTV (CCTV Analytics Data) ขอมูลระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information System) ขอมูลจากโทรศัพทเคลื่อนที่ (Cell Phone 
Data) และ ขอมูลจากกลองติดรถยนต (In Vehicle Dash CAM) เปนตน  

2) การกําหนดขอตกลงในสวนโครงขายสื่อสารที่จําเปนในการ
ดําเนินการ  

 เนื่องจากระบบสื่อสารระหวางอุปกรณ Sensor หรือระหวาง
ระบบนั้นเปนตนทุนหลักของการดําเนินการ ดังนั้นจึงมีความจําเปนตองมีการกําหนดขอตกลงหรือจัดทํา 
MOU รวมกัน ระหวางหนวยงานที่รับผิดชอบการพัฒนาระบบรวมกับผูใหบริการระบบสื่อสารเพื่อ
จัดการใหมีการเชื่อมตอ Lease Line หรือ 5G Network ใหกับอุปกรณและระบบตาง ๆ ในโครงการให
สามารถเชื่อมกันไดอยางไรรอยตอและลดตนทุนในการดําเนินการใหต่ําลงอยางเหมาะสม 

3) การไดมาซึ่งขอมูลเพื่อใชการบูรณาการ  
 สวนนี้จะดําเนินการประสานหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อจัดทํา

ขอตกลง (MOU) ในการแลกเปลี่ยนซึ่งขอมูลรวมไปถึงการใชระบบสื่อสารที่จําเปน โดยในระเบียบวิธีการ
คนหาที่มาของขอมูลสามารถแบงไดออกเปน 3 แหลงที่มา คือ  1) ขอมูลที่ไดจากหนวยงานนโยบาย
และหนวยงานกลางของภาครัฐ เชน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) สํานักงาน
ตํารวจแหงชาติ กองบังคับการตํารวจจราจร (บก.จร) และกรุงเทพมหานคร เปนตน  2) ขอมูลที่ไดจาก
หนวยงานที่ทําหนาที่เปน Operator หลักของโหมดการเดินทาง เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวง
ชนบท การทางพิเศษแหงประเทศไทย มูลนิธิศูนยขอมูลจราจรอัจฉริยะไทย หรือบริษัทเอกชนที่ดําเนิน
กิจการในโครงสรางพื้นฐาน เชน บริษัท ทางยกระดับดอนเมอืง จํากัด (มหาชน) และบริษัท ทางดวนและ
รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) เปนตน และ 3) หนวยงานที่ทําหนาที่ผูใหบริการเครือขายและ
สัญญาณทางการสื่อสาร (Communication Service Provider) เชน เครือขาย CAT และผูใหบริการ 
ISP เชน AIS Dtac และ True เปนตน เพื่อไดมาซึ่งขอมูลที่หลากหลายแสดงใหเห็นถึงรูปแบบและ
ลักษณะของประชากรไดอยางกวางขวางมากยิ่งขึ้น โดยขอมูลที่ตองไดรับการบูรณาการ เชน Main Data 
Type  ขอมูล CCTV Streaming Data : ระบบ CCTV ภาครัฐและภาคเอกชน ขอมูล Data Collected 
from Sensing System ขอมูล Analysist Data from CCTV ขอมูล Cell Phone Data เปนตน  

4) การผลักดันใหเกิดกลุมวิจัยเพื่อพัฒนา Analytic model 
และใชงานขอมูลใหเกิดประโยชนอยางตอเนื่อง ทั้งนี้ การพัฒนานวัตกรรม Big data เพื่อแกไขปญหา
จราจรและขนสง นอกเหนือจากการเขาถึงขอมูลที่หลากหลายไดแลวปจจัยที่สําคัญในการตอยอดการ
พัฒนาคือการสราง Analytic Model เพื่อใชในการวิเคราะห โดยการสรางแบบจําลองหรือโมเดล
ดังกลาวจะเปนแบบจําลองที่ตอบโจทยความตองการและบริบทของสังคม และที่สําคัญไปกวานั้นระบบ
จะตองมีความสามารถในการทําหนาที่พัฒนาระบบวิเคราะหเพิ่มเติมไดอยางตอเนื่องใหตรงกับโจทยของ
หนวยงานและสังคมในแตละเวลาอีกดวย โดยในการพัฒนานวัตกรรมดังกลาว ผูพัฒนานวัตกรรมตอง
คํานึงถึงการสงเสริมใหเกิดกลุมวิจัยรวมระหวางหนวยงาน การแชรขอมูลและผลการวิจัย และการดูแล
รักษาระบบใหสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพตอเนื่อง 

 ระยะที่ ๑ สราง Analytic Model ตามโจทยความตองการ
สําหรับใชภายในกระทรวงคมนาคมเพื่อใหเกิดการนําชุดขอมูลไปใชงานอยางเปนรูปธรรม   
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 ระยะที่ ๒ พัฒนาตามโจทยความตองการสําหรับใชภายใน
กระทรวงและหนวยงานที่ เขารวม สงเสริมใหเกิดกลุมวิจัยรวมระหวางหนวยงานแชรขอมูลและ
ผลการวิจัย 

 ระยะที่ ๓ พัฒนาระบบ วิเคราะหเพิ่มเติมอยางตอเนื่องให
ตรงกับโจทยของหนวยงานและสังคม ดูแลรักษาระบบใหสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพตอเนื่อง 

5) การขอรับการสนับสนุนจากภาครัฐ 
 ในการพัฒนาและผลักดันนวัตกรรมใหเกิดขึ้นจริงซึ่งจะนําไปสู

ผลสัมฤทธิ์อยางประจักษ หนึ่งในองคประกอบหลักคือขั้นตอนการขอพิจารณาไดรับการสนับสนุน 
จากภาครัฐ โดยขั้นตอนดังกลาวสามารถแบงไดออกเปน 3 ระยะ ดังนี้  

 ระยะเบื้องตน : เนื่องจากสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) เปนแมงานหลักของงานวิจัยเพื่อการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจร
และขนสง ดังนั้น สนข. จึงถูกจัดวาเปนหนวยงานเจาภาพที่มีอํานาจ (Legitimacy) ในการดําเนินการขอ
ทุนวิจัยและการสนับสนุนจากภาครัฐ ในขั้นตอนตอไป สนข. จึงสามารถติดตอประสานขอการเขาถึงของ
ขอมูลทางการจราจรจากกรมขนสงทางบก (ขบ.) เชน ขอมูลจาก GPS เนื่องจาก ขบ. เปนหนวยงานที่มี
อํานาจตรงในการดูแลกิจการทางถนนรวมไปถึงการจราจร โดยการดําเนินการในสวนนี้ สนข. และ ขบ. 
สามารถยื่นเรื่องขอดําเนินโครงการภายใตกองทุนเพื่อความปลอดภัยทางถนน (กปถ.) ได  

 ระยะกลาง : การดําเนินการขอการสนับสนุนในระยะนี้  
ทางเจาภาพหรือ สนข. สามารถทําเรื่องไปยังหนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถ 
ในการแขงขันของประเทศ หรือ บพข. เมื่อโครงการพัฒนานวัตกรรมไดเขาสูการกํากับดูแลของ บพข. แลว 
เจาของโครงการจะมีความสามารถในการขอจัดสรรเงินงบประมาณในการดําเนินการวิจัยในขั้นตอน
ตอไปได อยางไรก็ตาม ในการไดรับการสนับสนุนจาก บพข. หนวยงานเจาของจําเปนตองหาหนวยงาน
เอกชนเขามาเปนหนวยงานรวมในการผานเกณฑการไดรับการสนับสนุนจาก บพข.  

 ระยะยาว : การดําเนินการในขั้นตอนนี้หลังจากการไดรับการ
สนับสนุนทางดานเงินทุนวิจัยจาก บพข. แลว ถารัฐบาลและหนวยงานรัฐที่มีสวนไดสวนเสียในการ
สนับสนุนชิ้นนวัตกรรมเห็นความสําคัญของนวัตกรรมดังกลาว ในขั้นตอนถัดไป หนวยงานเจาของ 
จึงสามารถยื่นความจํานงคขอตั้งศูนยวิจัยเปนของตนเอง โดยสามารถดําเนินการขอไดผาน สํานักงาน
พัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช) เมื่อไดรับการอนุมัติแลวศูนยวิจัยดังกลาวจะถูก
นับเปนหนวยงานของรัฐ ทําใหเกิดความยืดหยุนทางการเงินที่มากขึ้น กลาวคือศูนยวิจัยสามารถขอเงิน
สนับสนุนในฐานะหนวยงานรัฐขั้นพื้นฐานได รวมถึงสามารถขอเงินสนับสนุนงานวิจัย และเงินเดือนของ
นักวิจัยภายในศูนยได ในทางกลับกันผลงานที่ผลิตออกมา เชน ขอมูลจากระบบ Big Data Integration 
System for Traffic Forecasting สามารถนํ าไปตอยอดได โดยกระบวนการทํ า Data Sharing  
และขายตอแกบริษัทเอกชน เชน ITS และ Google ซึ่งนับวาเปนการแหลงเงินที่จะนํามาคืนทุนได  
 
5. นวัตกรรมอื่น ๆ คือ เทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
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 ระบบเทคโนโลยีดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ สวนมากจะเปนทั้งเทคโนโลยีรถยนตไฟฟา
และยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ มักจะไปดวยกันและเปนอีกหนึ่งนวัตกรรมที่กําลังไดรับความสนใจ 
จากทั่วโลก สวนหนึ่งเปนผลมาจากปญหาดานพลังงานน้ํามัน และความตองการใชพลังงานสะอาด 
เปนมิตรตอสิ่งแวดลอมของผูบริโภค รถยนตที่ขับเคลื่อนดวยพลังงานไฟฟา หรือรถยนตไฟฟา (Electric Car) 
หมายถึง รถยนตที่ขับเคลื่อนดวยแรงบิดของมอเตอรไฟฟาโดยใชพลังงานไฟฟาที่สรางมาจากแบตเตอรี่
หรืออุปกรณกักเก็บพลังงานไฟฟารูปแบบอื่นๆ  
 5.1 นวัตกรรมดานรถยนตไฟฟา 
   เทคโนโลยีที่ทําใหเกิดความแตกตางระหวางรถยนตไฟฟา และรถยนตที่ใชน้ํามันทั่วไป 
มีอยู 2 สวน คือ (1) แบตเตอรี่ ซึ่งเปนตัวเก็บพลังงานของรถยนตไฟฟา ที่ปจจุบันใชแบบ Lithium-Ion 
ซึ่งเปนแบตเตอรี่ชนิดเดียวกับที่ใชในโทรศัพทเคลื่อนที่ ซึ่งยังคงมีราคาสูงอยู และตองไดรับการพัฒนา
อยางตอเนื่องเพื่อรองรับการพัฒนารถยนตไฟฟา และ (2) ชิ้นสวนในระบบสงกําลัง เชน มอเตอรไฟฟา 
ตัวแปลงกระแสไฟฟา ทั้งนี้ รถยนตไฟฟาสามารถแบงไดเปน 3 ประเภท ไดแก  
   5.1.1 รถยนตไฮบริดพลังงานไฟฟาแบบชารจไมได  (Hybrid-electric Vehicles  
หรือ HEV) เปนรถยนตประเภทที่มีเครื่องยนตเหมือนกับที่ใชในรถยนตน้ํามันทั่วไป แตมีขนาดที่เล็กกวา 
และใชการผสมผสานการสรางพลังงานจากเครื่องยนตสันดาป หรือเครื่องยนตใชน้ํามันและจากการ 
ชารจกระแสไฟฟาในแบตเตอรี่ไฟฟา 
   5.1.2 รถยนตไฮบริดพลังงานไฟฟาแบบชารจได (Plug-in Hybrid Electric Vehicles 
หรือ PHEV) เปนประเภทของรถยนตที่ตางกับ HEV ทั่วไป เพราะมีการใสมอเตอรไฟฟาสําหรับ 
ชารจกระแสไฟฟาเพิ่มเขามาทํางานควบคูไปกับเครื่องยนตสันดาป 
   5.1.3 รถยนตพลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่โดยสมบูรณ (Battery Electric Vehicles 
หรือ BEV) เปนรถยนตประเภทที่มีแตมอเตอรไฟฟา ไมมีเครื่องยนตสันดาปภายใน ตัวมอเตอรจะชารจ
พลังงานไฟฟาจากแบตเตอรี่ไฟฟาและสรางแรงบิดใหรถยนตขับเคลื่อน 
   ปจจุบันรถยนตไฟฟา เริ่มเปนที่นิยม และมีราคาหลากหลาย แมวาอาจยังมีราคาแพง
กวารถยนตที่ใชน้ํามัน ประกอบกับประสิทธิภาพของรถยนตไฟฟาเองก็ยังต่ํากวารถยนตที่ใชน้ํามันทั่วไป 
แตดวยการลงทุนวิจัยและพัฒนาอยางตอเนื่องเกี่ยวกับเทคโนโลยีแบตเตอรี่ ที่ทําใหเก็บพลังงานไดมากขึ้น 
ตนทุนการผลิตลดลง และความตระหนักในเรื่องการลดมลภาวะโดยลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด 
ผูบริโภคจึงมีแนวโนมที่จะหันมาใชรถยนตไฟฟามากขึ้น 
 5.2 ยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือรถยนตไรคนขับ (Autonomous Car หรือ  
Self-Driving Car) หรือรถยนตที่สามารถขับเคลื่อนดวยตัวเองโดยไมตองอาศัยคนควบคุม เปนเทคโนโลย ี
ดานยานยนตที่มีแนวโนมจะเขาในประเทศไทย เร็วกวาที่คาดการณ  ซึ่งเทคโนโลยีที่ เกี่ยวของนั้น  
เปนการทํางานรวมกันของเทคโนโลยีตาง ๆ 
 
 
    5.2.1 โดยเทคโนโลยีที่ใชในรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติจะประกอบไปดวย 4 สวน
สําคัญ คือ 
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5.2.1.1 สวนการตรวจสอบสภาพตางๆ เพื่อนําไปประมวลผล คือ เปนสวน 
ที่จะทําใหรถยนตสามารถรับรูถึงสภาพแวดลอมตาง ๆ ได โดยเทคโนโลยีที่ใช คือ กลองถายภาพรอบ
ทิศทาง การใชไรดา โซนาร แสงเลเซอร เรดา เปนตน 

5.2.1.2 สวนการเรียนรูของระบบ (Deep Learning) เปนสวนสําคัญที่สุด
ของรถยนตไรคนขับโดยจะนําเอาเทคโนโลยี AI มาใชในการเรียนรู วิเคราะหสภาพทองถนน รวมทั้งการ
ตัดสินใจบังคับยวนยาน เมื่อเกิดเหตุการณตาง ๆ เชน การเบรครถหรือชะลอความเร็วเมื่อรถคันขางหนา
ลดความเร็วหรือชดความเร็ว การควบคุมรถใหอยูในชองทาง การตรวจสอบปายจราจรรวมทั้งสัญญาณ
ไฟจราจร รวมทั้งอื่น ๆ อีก ที่จะพัฒนาเพิ่มเติมใหยวดยานมีความเปนอัจฉริยะ 

5.2.1.3 สวนประมวลผล และควบคุมระบบตางๆ เปนสวนที่รับคําสั่งที่ผาน
การประมวลผลแลว เพื่อไปสั่งการหรือควบคุมรถใหเปนไปตามที่โปรแกรมตองการ 

5.2.1.4 ระบบแผนที่นําทาง เปนระบบนําทางโดยใชระบบนําทางของ
ดาวเทียม เปนสวนหนึ่งในการวิเคราะหเสนทางหรือสภาพตางๆ เพื่อประมวลผลและกําหนดทิศทางให
รถยนต ซึ่งระบบนี้ตองมีความถูกตองและแมนยํา 

5.2.2 การทํางานของรถยนตไรคนขับมีระดับของรถยนตไรคนขับ ทั้งหมด 6 ระดับ คือ  
5.2.2.1 ระดับ 0 No Automation - รถยนตไมมีคุณสมบัติที่คอยอํานวย

ความสะดวกสบายในการขับรถ อาจจะมีเพียงระบบที่คอยชวยเหลือคนขับในกรณีฉุกเฉิน เชน ระบบ 
ชวยเบรกฉุกเฉินอัตโนมัติ ที่จะชวยเตือนการชนรถ สวนนี้จะพบไดในรถยนตทั่วไปที่มีราคาสูง 

5.2.2.2 ระดับ 1 Driver Assistance - รถยนตจะใชเซนเซอรและกลองใน
การควบคุมความเร็วแบบรักษาระยะทางอัตโนมัติ (Adaptive Cruise Control) ควบคุมความเร็วรถ
ไมใหใกลกับคันกอนหนาจนเกินไป โดยจะพบไดในรถยนตของ Mercedes-Benz ในทศวรรษที่ 1990 
ภายหลังในทศวรรษที่ 2000 Honda ผูผลิตรถยนตสัญชาติญี่ปุน ไดพัฒนาเทคโนโลยีควบคุมรถยนต 
ใหอยูในเลนถนน (Lane Keep Assistant)  

5.2.2.3 ระดับ 2 Partial Automation - เปนขีดความสามารถที่ปรากฎอยู
ในรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติยุคปจจุบัน มี เทคโนโลยีที่ เรียกวา Advanced Driver Assistance 
Systems (ADAS) ซึ่งผสมผสานเทคโนโลยีระดับที่ 1 เขาไวดวยกัน ทั้งควบคุมระยะทางอัตโนมัติ และ
ควบคุมเสนทางการเดินของรถใหอยูในเลน ทั้งนี้  เทคโนโลยี ADAS จะพบไดในระบบ Autopilot 
ของ Tesla และ ระบบ Cadillac Cruise ของ General Motor 

5.2.2.4 ระดับ 3 Conditional Automation -  ครั้งนี้รถยนตเคลื่อนที่เองได
ในระยะไกล สามารถควบคุมการเลี้ยว เรงความเร็วและลดความเร็วไดตามสถานการณ โดยอาศัยเรดาร 
เซนเซอร และขอมูลจากสภาพแวดลอมภายนอกมาประมวลผลและตัดสินใจทันที แตถาหากคนนั่งเผชิญ
เหตุการณที่ซับซอนและเสี่ยงอันตราย ก็สามารถกลับมาควบคุมพวงมาลัยตามเดิมได บริษัทที่พัฒนา
ประสิทธิภาพรถยนตใหไดระดับ 3 คือ Audi บริษัทรถยนตสัญชาติเยอรมัน ซึ่งปรากฏในรุน A8 
(2018) Audi ไดเผยวาใชหนวยประมวลผลจาก Intel เพื่อสรางระบบรถยนตที่มีความปลอดภัยสูง 

5.2.2.5 ระดับ 4 High Automation - รถยนตขับเคลื่อนเองไดอยางเต็ม
ประสิทธิภาพ สามารถควบคุมความเร็ว การเลี้ยวในทางที่คดเคี้ยวมากขึ้น เรงความเร็ว และสามารถรับรู
เหตุการณไมปกติและปองกันไดอยางทันทวงที เชน มีคนเดินตัดหนารถ หรือมีรถคันอื่นวิ่งยอนศร 
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อยางไรก็ดี รถยนตระดับนี้ยังทําไดในพื้นที่ที่จํากัด เชนสภาพแวดลอมในเมืองที่กําหนดความเร็วสูงสุดอยู
ที่ 30 ไมลตอชั่วโมง หรือประมาณ 48 กิโลเมตรตอชั่วโมง บริษัทที่ผลิตรถยนตระดับที่ 4 จึงเปนไปเพื่อ
บริการรวมโดยสาร (Ridesharing)  ตัวอยางเชน Waymo บริษัทพัฒนารถยนตไรคนขับภายใต Google 
และ Alphabet ไดเปดตัวบริการรถแท็กซี่ไรคนขับในรัฐแอริโซนา สหรัฐอเมริกา และไมนานมานี้ Volvo 
ไดจับมือกับ Baidu เพื่อรวมลงทุนในการพัฒนาเทคโนโลยีไรคนขับระดับที่ 4 มาใชในตลาดรถยนต
แท็กซี่ไรคนขับในจีน  

5.2.2.6  ระดับ 5 Full Automation - รถยนตขับเคลื่อนเองอยางสมบูรณ 
หองโดยสารจะไมมีพวงมาลัยไวในการควบคุม ในสวนนี้ยังอยูในระหวางการพัฒนา คาดการณวาหาก
บริษัทสวนใหญพัฒนารถยนตไรคนขับระดับที่ 4 ไดเสร็จสมบูรณเมื่อไร ระดับที่ 5 ก็จะตามมาในไมนาน 
    5.2.3 ประโยชนของรถยนตไรคนขับ   

โดยผูพัฒนารถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือไรคนขับ ประโยชนสูงสุดของระบบ 
คือ สามารถลดอุบัติเหตุบนทองถนน ซึ่งมักเกิดจากผูขับขี่ซึ่งเปนมนุษยได และเปนนวัตกรรมที่สามารถ
เปลี่ยนแปลงวิถีของโลกไดอยางสําคัญ และที่ผานมายังมีอุปสรรคในการทดสอบและพัฒนามากมาย เชน 
ยังคงเกิดอุบัติเหตุจากรถยนตที่ไรคนขับชนกับผูเดินเทา หรือชนกับสิ่งกีดขวางอื่นๆ จึงเกิดขอสงสัยอยาง
มากวา นวัตกรรมรถยนตไรคนขับนี้จะเปนไปไดหรือไม และสามารถใชงานไดอยางจริง ไมเปนเทคโนโลยี
ที่ใชแลวเกิดปญหากับคนจริงหรือไม  แตถึงอยางนั้น ผูพัฒนารถยนตไรคนขับ ก็ยังคงยังยืนยันวา ขอดี
ของมันคือความปลอดภัย และสงผลใหเกิดอุบัติเหตุนอยกวาเมื่อเทียบกับรถยนตที่ควบคุมโดยมนุษย 
เพราะยานพาหนะเหลานี้ถูกออกแบบใหขับตามกฎจราจรอยางเครงครัด อีกทั้งความแมนยําของบรรดา
เซนเซอรในรถจะสงผลใหมันหยุดรถทันทีเมื่อมีความเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุ เพียงแตเรายังตองพัฒนา
ระบบใหสมบูรณและปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของถูกพัฒนาไปพรอมๆ กัน ทั้ง ระบบตรวจสอบสภาพตางๆ 
ระบบการเรียนรูของระบบ (Deep Learning) ระบบประมวลผล และควบคุมระบบตางๆ เปนสวนที่รับ
คําสั่งที่ผานการประมวลผลแลว เพื่อไปสั่งการหรือควบคุมรถใหเปนไปตามที่โปรแกรมตองการ  
และระบบแผนที่นําทาง เปนระบบนําทางโดยใชระบบนําทางของดาวเทียม เปนสวนหนึ่งในการวิเคราะห
เสนทางหรือสภาพแวดลอมเสร็จอยางสมบูรณแบบเสียกอน อยางไรก็ตาม เราคงตองตระหนักถึง 
ความจริงขอหนึ่งวาตอใหรถยนตไรคนขับจะออกแบบมาดีแคไหน ก็ไมสามารถยืนยันไดวาจะสามารถ
หลีกเลี่ยงอุบัติเหตุไดรอยละ 100 
 5.3 ขอเสนอแนะในการพัฒนานวัตกรรมดานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัต ิ 
ของประเทศไทย 
   การพัฒนายานยนตหรือรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติมีประโยชน ทั้งดานการบริหาร
จัดการจราจรและดานความปลอดภัย คือ ลดอุบัติเหตุบนทองถนน ที่สวนมากเกิดจากคนขับภายใต
ขอจํากัดตาง ๆ เชน อายุผูขับขี่ สมรรถนะขอจํากัดทางรางกาย รวมทั้งทําใหรถยนตขับเคลื่อนได 
ตามกฎหมายจราจร การจราจรไมติดขัด สําหรับประเทศ อาจมีความพรอมในดานตาง ๆ ไมเหมือนกับ 
บางประเทศที่มีความพรอมในดานตาง ๆ มากกวาประเทศไทย ซึ่งรถยนตไรคนขับประกอบดวยเซนเซอร
จํานวนมากที่ชวยการวิเคราะหสถานการณรอบ ๆ ขาง สําหรับประเทศไทยเริ่มมีการพัฒนาเรื่องนี้บางแลว 
ดังนั้นมีความจําเปนตองมีการเตรียมความพรอมเพื่อกาวใหทันเทคโนโลยีนี ้ทีส่ําคัญ คือ 
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   5.3.1 ความพรอมดานสภาพแวดลอม โดนเฉพาะดานถนน ระบบปาย ซึ่งมีลักษณะ 
ที่แตกตางกันไปในแตละพื้นที่ รวมถึงตองขับขี่บนสภาพถนนที่ไมสมบูรณและปายจราจรที่ไมชัดเจน 
รวมถึงสภาพแวดลอมอื่นๆ ที่อาจเกิดขึ้นสําหรับประเทศไทย เชน พฤติกรรมการขับขี่ของคนไทย วิถีชีวิต
การใชถนนของคนไทย สภาพแวดลอมแบบนี้อาจทําใหรถยนตไรคนขับไมสามารถทํางานไดอยาง 
มีประสิทธิภาพ และนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุขึ้นได 
   5.3.2 ความพรอมดานกฎหมาย ตองมีการพิจารณาปรับปรุงกฎหมายใหรองรับการใช
ระบบรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ หรือไมมีผูขับขี่ ในกรณีตางๆ เชน การใชยานยนต  การเกิดอุบัติ ซึ่งตองมี
ผูรับผิดชอบที่ตองเปนเจาของรถนั้น หรือเปนของผูผลิตรถยนตขับเคลื่อนอัตโนมัตินั้น เปนตน และตองมี
กระบวนการสอบสวน และโทษอยางไร เปนตน 
   5.3.3 ความพรอมด านงานวิจั ย และนวัตกรรมเทคโนโลยีต างๆ ที่ เกี่ ยวของ 
ภายในประเทศ เพื่อใหสามารถมีการพัฒนาระบบนี้ รวมถึงการซอมบํารุงตางๆ สามารถทําไดโดยคนไทย และ
บริษัทของประเทศไทย และควรตองสนับสนุนดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับการพัฒนา การจัดหาพื้นที่ทดสอบ
การใชงานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ เชน เมืองภูเก็ต ทําเปน Sandbox ที่สามารถใชทดสอบ fleet 
ของยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ ได การใหหนวยงานทางดานกระทรวง DE และ กสทช. สนับสนุนเรื่อง
การเชื่อมตอสัญญาณ 5G แบบ Stand alone ในพื้นที่ทดสอบ 
   5.3.4 ใหหนวยงานที่เกี่ยวของ เชน ในกระทรวงคมนาคม  ขบ. ทําการศึกษาเรื่อง
ระเบียบ และ ขอบังคับ การใชงานยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ ที่จะใชในการขอใบอนุญาตทดสอบ ทล. 
ทช. อนุญาตใหมีเลนพิเศษ สําหรับการทดลองใชงานจริง  ให กระทรวง อว. หางบประมาณมาจัดการ
แขงขันงานวิจัย ยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ ในระดับมหาวิทยาลัย เพื่อปูทางการพัฒนาทุนมนุษย 
   5.3.5.  สภาสามารถชวยสนับสนุนผลักดัน เรื่องการจัดสรรงบประมาณดําเนินการ
เรื่องสนามทดสอบยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ ที่ EECi และ สนามทดสอบยานยนตที่ ATTRIC เพิ่มเติม
ในการกอสรางทํามาตรฐานทําหองปฏิบัติการ เพื่อรองรับอุตสาหกรรมยานยนตสมัยใหม 
 
6. การขับเคลื่อนนวัตกรรม 
  สํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรมแหงชาติ (สอวช.) ได
นําเสนอขอมูลตัวอยางและบทเรียนงานวิจัยซึ่ง สวทน. กับ วช. ไดรวมมือกันในการจัดทําแผนงานวิจัย
ขนาดใหญ (Spearhead) โดย สวทน. จะดูแลดานเศรษฐกิจ สวน วช. ดูแลดานสังคม โดยจะเห็นวา การ
จะพัฒนาผลงานวิจัยเพื่อนําไปใชประโยชนไดจริง ตองผานการดําเนินการในเรื่องใดบาง โดยเริ่มตน
จากการคนควาวิจัยจนกระทั่ งไดตนแบบตั้ งแตในระดับปฏิบัติการจนถึงการนําไปใช ใน
สภาพแวดลอมจริงและนําไปสูการผลิต โดยจะตองผานมาตรฐานระดับสากล โดยกระบวนการจะมี
ความซับซอนพอสมควร ทําใหเห็นวา การจะนําผลงานวิจัยมาใชประโยชนเชิงพาณิชยตองผาน
ขั้นตอนเปนจํานวนมาก จึงเปนที่มาของการจัดทําแผนงาน (Spearhead) ดานเศรษฐกิจขึ้น โดยตั้ง
กรอบใหมุงเนนใหการลงทุนวิจัยของประเทศเพิ่มมากขึ้นและลงทุนใหถูกที่ จึงเปนที่มาของการ
กําหนดลักษณะแผนงานวาจะตองดําเนินการอยางไร เชน ความเปนไปไดทางการตลาด ความเปนไปได
ทางเทคโนโลยี รวมถึงจะตองมีผูประกอบการที่พรอมจะลงทุน มีผลลัพธของการดําเนินการภายใน ๒ ป 
และมีแนวทางการพิจารณากลั่นกรอง ประกอบดวย ขอเสนอเชิงหลักการ ขอเสนอขั้นตอนฉบับสมบูรณ 
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ขอเสนอฉบับสมบูรณ  และแผนงาน Spearhead ที่ ไดรับการจัดสรรงบประมาณ โดยแผนงาน 
(Spearhead) ดานเศรษฐกิจ จะประกอบดวย ๙ แผนงาน และในแผนงานมี ๑๘ แผนงานยอย  
โดยแนวคิดรูปแบบการบริหารจัดการแผนงาน Spearhead จะมีคณะกรรมการบริหารแผนงาน โดยมี
ประธานและผูบริหารแผนงาน รวมถึงหนวยงานที่จะชวย สวทน. ในการจัดการทุน ไดแก สวป. สกว. 
และ สวทช. มาชวยในการบริหารจัดการ  
  ทั้งนี้ ผลงานวิจัยที่จะสัมฤทธิ์ผลจะตองผานขั้นตอนและกระบวนการ รวมถึงหนวยงาน 
ที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและภาคเอกชนผูประกอบการเปนจํานวนมาก ซึ่งนวัตกรรมหลัก ๔ ประเด็น  
ที่คณะกรรมาธิการฯ สามารถนําบทเรียนในดานกระบวนการขั้นตอนในการวิจัยมาประกอบการพิจารณาได 
กลุมภารกิจการพัฒนา ววน. ดานความสามารถในการแขงขัน สํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) ไดใหขอมูลตอที่ประชุมดงันี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่60 โครงสรางหนวยงานระบบวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 
 

  6.1 ระบบวิทยาศาสตร วิจัย และนวัตกรรม (ววน.) 
   6.1.1  หนวยงานระดับนโยบาย (Policy) คือ สภานโยบายการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมแหงชาติ ซึ่งมีสํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัย
และนวัตกรรมแหงชาติ เปนฝายเลขานุการ มีหนวยงานกําหนดนโยบายแนวทางในการเขียนคําขอ
จัดสรรงบประมาณ (Policy Deployment & Budget Allocation) คือ คณะกรรมการสงเสริม
วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม ซึ่งมีสํานักงานคณะกรรมการสงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม 
เปนฝายเลขานุการ มีหนวยงานที่เกี่ยวของเชื่อมตอในการใชเงินงบประมาณจากกองทุนประกอบกับ
นโยบายจากสภานโยบายการอุดมศึกษาฯ (Funding) ประกอบดวย PMU ที่อยูในกํากับของกระทรวง
การอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม ทั้งหมด ๙ แหง นอกจากนี้ยังมีหนวยงานนอกกํากับ 
ของกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม อีก ๓ แหง และมีหนวยงานปฏิบัติ 
(Operation) ไดแก หนวยงานในระบบ ววน. สถาบันอุดมศึกษา หนวยงานราชการ และหนวยงาน 
ในระบบ ววน. โดยการออกแบบขอบเขตงานของหนวยบริหารและจัดการทุนวิจัยและนวัตกรรมแสดง 



๑๐๙ 
 

ทั้งนี้  ความเชื่อมตอกันของทั้ง ๙ PMU มีหนวยงานตาง ๆ ที่เขามาเกี่ยวของ ที่สําคัญ คือ สกสว.  
เปนหนวยงานหลักในการเชื่อมตอกันของทั้ง ๙ PMU ตามรูป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่61 ขอบเขตงานของหนวยบริหารและจัดการทุนวิจัยและนวัตกรรม 
 

 สกสว. มีบทบาทในการ สงเสริม สนับสนุนและขับเคลื่อนระบบการวิจัยและ
นวัตกรรมของประเทศดานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี สังคมศาสตร มนุษยศาสตร และสหวิทยาการ 
ตามพระราชบัญญัติสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรมแหงชาติ พ.ศ. ๒๕๖๒ 
โดยหนาที่หลัก คือ จัดทําแผนดาน ววน. จัดสรรงบประมาณจากกองทุนฯ เสริมพลังและขับเคลื่อนระบบ 
ววน. สรางระบบการนําผลงาน ววน. ไปใชประโยชน และประเมินผลการดําเนินงานของระบบ ววน.  
โดยหนึ่งในแผนงานที่ดําเนินการ คือ แผนงานดานระบบโลจิสติกสของประเทศ สําหรับความเกี่ยวของ
กันของ สอวช. กับ สกสว. คือ ระดับของ สอวช. เปนหนวยงานระดับนโยบาย โดย สกสว. จะมีหนาที่รับ
นโยบายมากลั่นกรองและจัดทําการเสนอคําขอจัดสรรงบประมาณใหแกหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยมีแผน
ดาน ววน. เปนหลักในการเชื่อมตอระหวางกัน โดยงบประมาณที่ สกสว. ไดจัดสรรจะจัดสรรใหพรอมกับ
เปาหมายใหแกหนวยงานตาง ๆ เพื่อดําเนินการใชงบประมาณตามเปาหมาย ทั้งนี้ สกสว. มิไดลงลึก 
ไปกําหนดในระดับโครงการ แตจะกําหนดเปนเปาหมายในภาพกวาง 

6.1.2 แผนดานวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. ๒๕๖๖ – ๒๕๗๐ 
 ตามรางกรอบแนวทางในการพัฒนาระบบอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัย 

และนวัตกรรมของประเทศใหมีการสอดคลองและเกิดการบูรณาการเพื่อใหเกิดพลังในการขับเคลื่อน
ประเทศไทยดวยวิสัยทัศน “เตรียมคนไทยแหงศตวรรษที่ 21 พัฒนาเศรษฐกิจที่กระจายโอกาส 
อยางทั่วถึง สังคมที่มั่นคงและสิ่งแวดลอมที่ยั่งยืน โดยสรางความเขมแข็งทางนวัตกรรมระดับแนวหนา 
ในสากล นําพาประเทศไปสูประเทศที่พัฒนาแลว” ที่ผานมา ผูที่มีสวนเกี่ยวของจึงออกแบบนโยบายและ
ยุทธศาสตร ใหสามารถขับเคลื่อนไดโดยอาศัยการดําเนินงานในลักษณะแพลตฟอรม (Platform) 4 ดาน 
คือ การพัฒนากําลังคนและสถาบันความรู การวิจัยและสรางนวัตกรรมเพื่อตอบโจทยความทาทายของ
สังคม การวิจัยและนวัตกรรมเพื่อเพิ่มขีดความสามารถการแขงขัน และการวิจัยและนวัตกรรมเพื่อการ
พัฒนาเชิงพื้นที่และลดความเหลื่อมล้ํา  



๑๑๐ 
 

 
ภาพที ่62 การปฏิรูประบบการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม  

  
   6.1.3 บทบาทดานการสนับสนุนและบริหารจัดการทุนวิจัยของ ๙PMU  
    โดยหนาที่และภารกิจของ PMU จะประกอบดวย การพัฒนาโจทยวิจัย การสนับสนุน
งบประมาณโครงการ การติดตามประเมินผล ทั้งนี้ หนวยงาน บพข. บพท. และ บพค. เปนหนวยงานบริหาร
จัดการทุนและผลักดันการวิจัยใหเกิดประโยชนอยางเปนรูปธรรม 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่63 หนาที่และภารกิจของ PMU 
 

ทั้งนี้ ตามแผนดานวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม พ.ศ. ๒๕๖๓ – ๒๕๖๕  นั้น 
มีโปรแกรมที่สนับสนุนทุนวิจัยดานการจราจรและขนสงของ PMU อยูใน P๙ สังคมคุณภาพและความ
มั่นคงของ วช. และ P๑๐ RDI for New Economy การสรางธุรกิจใหมของ บพข. 

 
 
 



๑๑๑ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่64 โปรแกรมสนับสนุนทุนวิจัยดานการจราจรและขนสงของ PMU 
 

 6.2 หนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน 
ของประเทศ (บพข.) 
  บพข. เปนหนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน 
ของประเทศ ภายใตการกํากับของสํานักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและ
นวัตกรรมแหงชาติ (สอวช.) มีภารกิจในการสนับสนุนทุนวิจัยเพื่อเพิ่มความสามารถทางการแขงขันของ
ประเทศ โดยผลักดันใหเกิดการทํางานรวมกันระหวางภาครัฐและเอกชนทั้งในและตางประเทศ  
ทําใหงานวิจัยสามารถนําไปใชประโยชนไดจริงในเชิงพาณิชยใหขอมูลเกี่ยวกับคณะอนุกรรมการพิจารณา
การใหทุนดานระบบคมนาคมแหงอนาคตของหนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถ 
ในการแขงขัน เทคโนโลยีที่เกี่ยวของกับแผนงานกลุมดิจิทัล กลุมระบบคมนาคมแหงอนาคต และกลไก
การขับเคลื่อน บพข.  
  บพข. ทํางานสวนที่ทําใหงานวิจัยไทยไปใหถึงการผลิตจริงในระดับอุตสาหกรรม นั่นคือ
การเขามาสนับสนุนทุนในการพัฒนาเทคโนโลยี ซึ่งเปนการใหทุนวิจัยกับงานวิจัยที่อยูในกระบวนการ 
“Translational Research” หรือที่ภาคอุตสาหกรรมจะเรียกวาการ “Development” นี่จึงเปนการ
ทํางานวิจัยรวมกับเอกชน บพข. จะจับคูนักวิจัยและเอกชนใหเขามาทํางานรวมกันพัฒนาเทคโนโลยี
รวมกันเพื่อนําเทคโนโลยีที่ไดไปใชประโยชนจริงในอุตสาหกรรม สิ่งที่เราไดมากกวาตัวเทคโนโลย ี
หรือนวัตกรรมแลวนัน่คือการไดการเกิดการเรียนรูรวมระหวางนักวิจัยและเอกชน เราทําใหนักวิจัยรูวาถา
จะทํางานวิจัยเพือ่ใชประโยชนจริงตองมีอะไรเพิ่มเติมบางและเรากช็วยใหเอกชนรูวากอนที่จะนํางานวิจัย
ไปใชประโยชนนั้นตองมีการพัฒนาเทคโนโลยีรวมกัน นอกจากนั้น บพข.ยังสนับสนุนทุนในการสราง
โครงสรางพื้นฐาน เชน การสรางโรงงานตนแบบ (Pilot Plant) ใหกับมหาวิทยาลัย หรือหนวยงานวิจัยให
สามารถทดลองขยายงานวิจัยสูระดับอุตสาหกรรมที่จะสรางผลิตภัณฑและบริการที่มีมูลคาสูง อันจะ
นําไปสูการเสริมสรางความสามารถในการแขงขนัทางเศรษฐกิจของประเทศไดในที่สุดถือเปนครั้งแรกของ
ประเทศไทยที่มีการจัดสรรทุนในรูปแบบนี้ 



๑๑๒ 
 

 

 
ภาพที ่65 กระบวนการของนวัตกรรม 

 
  บพข. มุงสนับสนุนทุนวิจัยใน 7 กรอบอุตสาหกรรม คือ 1. เกษตรและอาหารมูลคาสูง  
ที่สนับสนุนการพัฒนาผลิตภัณฑเชิงพาณิชยมูลคาสูง ไดแก สวนประกอบฟงกชัน (Functional 
ingredients)และสารสกัดจากธรรมชาติ ผลิตภัณฑอาหารสุขภาพ รวมทั้งการพัฒนาระบบและ
มาตรฐานหวงโซความเย็น(Cold Chain) และเครื่องจักรกลเกษตรและอาหาร 2. ทองเที่ยวและ
เศรษฐกิจสรางสรรค การจัดการทองเที่ยวและเศรษฐกิจสรางสรรค การทองเที่ยวเชิงสุขภาพ  
การจัดการมรดกทางวัฒนธรรม และมรดกทางธรรมชาติของประเทศไทยใหเปนทรัพยากรทางการ
ทองเที่ยวตามแนวทางที่เปนสากล 3. พลังงานเคมีและวัสดุชีวภาพ เนนการพัฒนาพลังงานทดแทน 
เชื้อเพลิงชีวภาพ พลาสติกชีวภาพและสารเคมีชีวภาพ 4. ดิจิทัลแพลตฟอรม สนับสนุนแผนงานการตอ
ยอดงานวิจัยและนวัตกรรมดานดิจิทัลและปญญาประดิษฐ เพื่อกอใหเกิดเศรษฐกิจดิจิทัลที่เขมแข็ง  
5. เศรษฐกิจหมุนเวียน สนับสนุนเทคโนโลยีและนวัตกรรมการพัฒนาธุรกิจรูปแบบความรวมมือใน 
Value Chain ที่ เกี่ยวของและสนับสนุนเศรษฐกิจหมุน เวียน 6. ระบบคมนาคมแหงอนาคต 
อุตสาหกรรมหุนยนตและระบบอัตโนมัติ เนนการพัฒนาอุตสาหกรรมกลุมยานยนตไฟฟา ระบบราง การบิน 
หุนยนตและระบบอัตโนมัติ สุดทายคือ 7. สุขภาพและการแพทย อยางการพัฒนายา ชีววัตถุ  
เซลลบําบัด เครื่องมือและอุปกรณทางการแพทย รวมถึงระบบการผลิต ทดสอบมาตรฐานผลิตภัณฑ 
ทางการแพทย เพื่อการขึ้นทะเบียน 



๑๑๓ 
 

 
ภาพที ่66 กรอบการวิจัย 7 อุตสาหกรรม 

 
  บพข. ไดรายงานผลการดําเนินงานของ บพข. ในรอบป 2563 - 2564 วา ไดทําความรวมมือ
กับภาคเอกชน ในสัดสวน 70 : 30 ผานการดําเนินโครงการในป 2563 จํานวน 92 โครงการ  
และป 2564 จํานวน 280 โครงการ โดยมีกรอบการวิจัยครอบคลุม เกษตรและอาหาร สุขภาพ 
และการแพทย พลังงานวัสดุชีวภาพ เศรษฐกิจหมุนเวียน ทองเที่ยวและเศรษฐกิจสรางสรรค ดิจิทัล  
และระบบคมนาคม โดยสัดสวนการสนับสนุนงบประมาณออกเปน 3 หมวดหลัก ไดแก  
  6.2.1 เกษตรและอาหาร สัดสวนการจัดสรรงบประมาณ ป 2563 อยูที่จํานวน 347 ลานบาท 
ใน 40 โครงการ และป 2564 จํานวน 302 ลานบาท ใน 70 โครงการ  
  6.2.2 สุขภาพและการแพทย มีสัดสวนการจัดสรรงบประมาณป 2563 จํานวน 796 ลานบาท  
ใน 29 โครงการ และป 2564 จัดสรร 935 ลานบาท ใน 59 โครงการ  
  6.2.3 พลังงานเคมีและวัสดุชีวภาพ ไดจัดสรรงบประมาณในป 2563 จํานวน 95 ลานบาท  
ใน 42 โครงการ ป 2564 จํานวน 91 ลานบาท ใน 20 โครงการ  
  6.2.4 เศรษฐกิจหมุนเวียน มีสัดสวนการจัดสรรงบประมาณในป 2563 จํานวน 81 ลานบาท  
ใน 13 โครงการ และ ป 2564 จํานวน 142 ลานบาท ใน 35 โครงการ  
  6.2.5 ทองเที่ยวสรางสรรค โดยมีสัดสวนการจัดสรรงบประมาณในป 2563 จํานวน 
297 ลานบาท ใน 53 โครงการ ป 2564 จํานวน 256 ลานบาท ใน 73 โครงการ  
  6.2.6 ดิจิทัลแพลตฟอรม ซึ่งมีสัดสวนการจัดสรรงบประมาณในป 2563 จํานวน  
234 ลานบาท ใน 18 โครงการ และป 2564 จํานวน 284 ลานบาทใน 31 โครงการ ครอบคลุม
เทคโนโลยีเอไอทางการแพทย เอไอดานการทองเที่ยวและเศรษฐกิจสรรค เอไอในเศรษฐกิจหมุนเวียน  
เอไอดานการเกษตรและอาหาร และเศรษฐกิจดิจิทัล โดยมีตัวอยางผลงาน เชน ระบบประมวล
ภาษาธรรมชาติเพื่อการวิจัยทางการตลาด ปญญาประดิษฐเพื่อติดตามและแนะนําภาวะโภชนาการ
สําหรับผูปวยกลุมอาการอวนลงพุง รวมถึงระบบจัดการผลิตไผแปลงใหญ เปนตน ซึ่งขอมูลการวิจัย 
ที่เกี่ยวของกับ 4 นวัตกรรมหลักของการศึกษา ยังไมอยูในแผนงานที่สนับสนุนใหเกิดการพัฒนาและนําไปใชงานจริง 
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  6.2.7  ระบบคมนาคมแหงอนาคต มีสัดสวนการจัดสรรงบประมาณในป 2563 
จํานวน 328 ลานบาท ใน 13 โครงการ ป 2564 จํานวน 454 ลานบาท ใน 39 โครงการ ครอบคลุม
อุตสาหกรรมยานยนต ระบบราง หุนยนตและระบบควบคุมอัตโนมัติ อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส 
เทคโนโลยียานยนตไฟฟา สวนประกอบยานยนตไฟฟา และรถยนตไฟฟาดัดแปลง เชน การพัฒนารถไฟ
โดยสารตนแบบ (รถไฟไทยทํา) ระบบการจัดการการขนสงและโลจิสติกสสําหรับอากาศยานไรคนขับ
อัจฉริยะเพื่อการขนสงในเขตพื้นที่ชุมชน รวมถึงการจัดทํามาตรฐานและแพลตฟอรมการใหบริการ
ภาคอุตสาหกรรม เปนตน 
  ตัวอยางงานวิจัยกลุมแผนงานกลุมดิจิทัล ที่ทาง บพข. แจงวา ใกลเคียงกับ 4 นวัตกรรม
หลักของคณะกรรมาธิการ เชน  

1) กลุมนวัตกรรมที่  ๑  เรื่อง Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor 
(อุปกรณตรวจวัดสภาพจราจร) ขอมูลที่เกี่ยวของ คือ การตรวจตราและรักษาความปลอดภัยดวย 
Video Analytics ผาน PSU & IoT AI Platform ผนวกกับ 5G ทําใหวิเคราะหภาพและจําแนกวัตถุ 
ไดรวดเร็วและแมนยํารวมถึงการตรวจสอบสภาพผิวการจราจร การตรวจจับความหนาแนนของ
ยานพาหนะโดยใชกลอง/เซนเซอรตรวจจับความหนาแนนของรถในแตละเสนทาง ขอมูลความหนาแนน
ที่ไดในแตละพื้นที่เมื่อนํามาประมวลผลรวมกันจะชวยแนะนําเสนทางที่เหมาะสมได สามารถนําขอมูลมา
วางแผนการบริหารจัดการรถแตละพื้นที่ได และการตรวจจับสิ่งกีดขวาง/น้ําขังบนถนน โดยใชกลอง/
เซนเซอรตรวจจับน้ําขังหรือสิ่งกีดขวางหรือกาซอันตรายในอุโมงค เพื่อนําขอมูลมาแจงเตือนกับผูใชรถใชถนน
หมดชวยปองกันอันตรายและหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นได 

2) กลุมนวัตกรรมที่  ๒ Toll Tag (Vehicle Re-Identification) (อุปกรณบงชี้
ยานพาหนะ) เทคโนโลยีที่เกี่ยวของคือเทคโนโลยีเกี่ยวกับทางดวนการระบุตัวตนของยานพาหนะ 
โดยทางดวนจะมีการเปดใหเขา - ออกพื้นที่ดวยไมกั้นอัตโนมัติ การตัดแตม/ตัดเงินเมื่อผานจุดเขา-ออก
พื้นที่ การระบุตัวตนไดอยางรวดเร็วแบบอัตโนมัติชวยระบายรถไดอยางคลองตวั 

3) กลุมนวัตกรรมที่ ๔ Intersection Signal Control (ระบบจัดการสัญญาณไฟจราจร) 
เปนการจัดการไฟจราจรบริเวณแยกใชกลอง/เซนเซอรตรวจจับการฝาฝนกฎจราจร เชน การฝาฝน
สัญญาณไฟ 

4) กลุมนวัตกรรมที่ ๓ Big Data Integration System for Traffic Forecasting 
(ระบบฐานขอมูลขนาดใหญเพื่อการคาดการณสภาพจราจร)  เปนการคาดการณการจราจรมีทั้ง Real 
Time License Plate Recognition, Real Time Classification Analytics มีขอมูลมายังหองวอรรูม
เห็นเปนกราฟในหลายมิติเปน Data ระบบ Cloud 

 6.3 การขับเคลื่อนผลักดันนวัตกรรมหลัก 4 ดาน 
  6.3.1 การผลักดันใหเกิดนวัตกรรมในภาพรวมแบงเปน ๓ ระยะ 
   6.3.1.1 ระยะสั้น คือ การสรางใหเกิดกลุมชุดขอมูล  
   6.3.1.2 ระยะกลาง คือ ทําใหเกิดองคประกอบกรรมวิธีในการวิเคราะหขอมูล  
   6.3.1.3 ระยะยาว คือ การวิเคราะหขอมูลใหเกิดการใชงานอยางยั่งยืน 
โดยผูใชที่จะกําหนดโจทยและกําหนดใหมีการใชงานไดตรงกับชุดขอมูลมีการประมวลผลและพัฒนา
อยางตอเนื่อง 
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  6.3.2 แนวทางการผลักดันนวัตกรรม 
   6.3.2.1 จดัหาแหลงเงินทุน (Source of Fund)  
    ๑) ปรับปรุงขอกําหนดกองทุนใหสามารถสงเสริมหนวยงานเพื่อรับ
เงินอุดหนุนในการปรบัปรุงระบบดั้งเดิมใหสามารถเชื่อมตอกับระบบสวนกลางได 
    ๒) ดําเนินการสืบหาแหลงทุนเพิ่มเติม เชน สํานักงานกองทุน
สนับสนุนสรางเสริมสุขภาพ (สสส.) กองทุนพัฒนาดิจิทัลแหงชาติ กองทุนพลังงานหรือแหลงกองทุน 
ที่เกี่ยวของและสามารถดําเนินการได 
    ๓) สงเสริมใหนวัตกรรมดานคมนาคมและความปลอดภัยทางถนน
เปน Programme ของกองทุนตางๆโดยกําหนดเปน Themetic Programme ที่เกี่ยวของกับภารกิจ 
ของกองทุน 
   6.3.2.2 ผลักดันเพื่อการสราง Data pool และการเชื่อมตอสื่อสาร : 
กําหนดมาตรฐานและพัฒนาการเชื่อมโยงขอมูล 
    1)  Main Data Type - CCTV Streaming Data : ระบบ CCTV 
ภาครัฐ และภาคเอกชน 
    2)  Digital Data - Stat Data 
    3)  Data Collected from Sensing System 
    4)  Analysist Data from CCTV 
    5)  Map / Geo Data - Cell Phone Data  
    6)  In Vehicle Dash CAM – Etc 
    7)  ทําขอตกลงในสวนโครงขายสื่อสารที่จําเปนในการดําเนินการ 
(Lease Line หรือ 5G Network) 
   6.3.2.3 การผลักดัน ให เกิดกลุ มวิจั ย เพื่ อพัฒ นา Analytic model  
และใชงานขอมูลใหเกิดประโยชนอยางตอเนื่อง 
    1) ระยะที่ ๑ สราง Analytic Model ตามโจทยความตองการ
สําหรับใชภายในกระทรวงคมนาคมเพื่อใหเกิดการนําชุดขอมูลไปใชงานอยางเปนรูปธรรม   
    2) ระยะที่ ๒ พัฒนาตามโจทยความตองการสําหรับใชภายใน
กระทรวงและหนวยงานที่ เขารวม สงเสริมใหเกิดกลุมวิจัยรวมระหวางหนวยงานแชรขอมูลและ
ผลการวิจัย 
    3) ระยะที่ ๓ พัฒนาระบบ วิเคราะหเพิ่มเติมอยางตอเนื่องใหตรง
กับโจทยของหนวยงานและสังคม ดูแลรักษาระบบใหสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพตอเนื่อง 
   6.3.2.4 การจัดต้ังหนวยงานเฉพาะที่รับผิดชอบ 
    การจัดตั้งหนวยงานเฉพาะที่รับผิดชอบพัฒนาระบบตอเนื่องใหมี
ความถูกตองทันสมัยตรงกับความตองการที่เปลี่ยนไป สงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางหนวยงาน 
เพื่อโครงขายขอมูลและการนําไปใชงานอยางเปนรูปธรรม จากการวิเคราะหอํานาจหนาที่ของหนวยงาน
ที่เกี่ยวของกับการพัฒนานวัตกรรมในประเทศไทยพบวายังขาดหนวยงานเฉพาะทางที่มีอํานาจโดยตรง 
ในการสงเสริม กํากับดูแล และพัฒนาใหเกิดนวัตกรรมใหมในอนาคต ที่สําคัญไปกวานั้นหนวยงาน 
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ที่พัฒนานวัตกรรมยังเปนหนวยงานที่พึ่งพาภาครัฐ กลาวคือเปนหนวยงานที่ดําเนินการภายใตการกํากับ
ของหนวยงานรัฐซึ่งหนวยงานภาครัฐในประเทศไทยเปนหนวยงานที่มีภารกิจและความรับผิดชอบ
คอนขางมาก ทําใหไมมีหนวยงานใดสามารถดูแลภารกิจเกี่ยวกับนวัตกรรมไดอยางเต็มรูปแบบ ดังนั้น 
การจัดตั้งศูนยนวัตกรรมจึงเปนทางแกปญหาที่เหมาะสม  
    1) กรณีศึกษาจากตางประเทศ เชน Transportation Research 
Laboratory (TRL), UK และ The Korea Transport Institute (KOTI), South Korea ทําใหเห็นวา
การดําเนินการวิจัยภายใตศูนยนวัตกรรมซึ่งมีอิสระจากหนวยงานของรัฐสามารถดําเนินการไดอยาง 
มีประสิทธิภาพและรวดเร็วกวา ดังนั้น ขอเสนอในการจัดตั้งศูนยนวัตกรรมคือการสรางศูนยที่สามารถทํา
หนาที่เปนศูนยกลางของการพัฒนานวัตกรรมที่มีอํานาจหนาที่โดยตรงในการกํากับดูแลและดําเนิน
โครงการการวิจัย โดยเสนอใหศูนยดําเนินการในลักษณะ Think Tank ซึ่งประกอบไปดวยนักวิจัยที่มี
ความรูและประสบการณ และหนวยงานจะตองถูกพัฒนาใหเพิ่มขีดความสามารถในการเชื่อมโยง 
กับผูใชงานจริงได และตองมีการผลักดันใหเกิดการพัฒนาระบบตอเนื่องใหมีความถูกตองทันสมัย 
ตรงกับความตองการที่เปลี่ยนไป สงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางหนวยงานเพื่อโครงขายขอมูล 
และการนําไปใชงานอยางเปนรูปธรรม ศูนยวิจัยถูกจัดตั้งภายใตสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร 
และเทคโนโลยีแห งชาติ  (สวทช) โดยทําการรวมโครงการกับบริษัทเอกชนเพื่อใหผานเกณฑ 
ของหนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขันของประเทศ หรือ บพข. 
(ใหกําหนดนโยบายดานดิจิตอล ในประเด็นการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาจราจร 
และขนสง เพิ่มเขาไปดวย) โดยมี คค. เปนผูรวบรวมความตองการในตลาดรวมถึงกําหนดแผนแมบท 
ใหโครงการ และใชเงินโดยหนวยงานวิจัยและนวัตกรรม (ววน.) โดยขอบเขตหนาที่สามารถแบงได
ออกเปน 3 ภารกิจหลักดังตอไปนี้ 
     1.1) หนาที่ในการพัฒนาระบบวิเคราะหเพิ่มเติมอยางตอเนื่อง
เพื่อการตอบโจทยหนวยงานที่เกี่ยวของอยางทันถวงท ีตอบโจทยกับบริบทของสังคม และความตองไดอยาง
ทันเวลาและตอเนื่อง  
     1.2) หนาที่ในการดูแลรักษาระบบใหสามารถทํางานไดอยาง 
มีประสิทธิภาพและตอเนื่อง 
     1.3) หนาที่ในการสงเสริมใหเกิดกลุมวิจัยรวมระหวางหนวยงาน 
ที่เกี่ยวของไมวาจะเปนหนวยงานภาครัฐหรือหนวยงานเอกชน และสนับสนุนการแชรขอมูลและผลการวิจัย
ระหวางหนวยงาน  
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ภาพที ่67 ภาพแสดงผังการจัดตั้งศูนยนวัตกรรม  

 
2) กรณีตั้งหนวยงานใหม กรณีศึกษา สถาบันวิจัยระบบราง  

ลุยพัฒนาระบบรางไทย 
 ความจําเปนในการตั้ง สถาบันวิจัยระบบราง เกิดมาจากการ 

ที่รัฐบาลใหความสําคัญกับการขนสงทางราง เนื่องจากเปนระบบการขนสงที่มีประสิทธิภาพ มีความ
ปลอดภัยสูง ประหยัดเวลาการเดินทาง ประหยัดพลังงาน เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม สวนที่สําคัญ เสนทาง
รถไฟที่ครอบคลุมไปยังพื้นที่ตาง ๆ จะนําไปสูการพัฒนาเพิ่มระดับคุณภาพชีวิต สงเสริมและสนับสนุนระบบ
ขนสงของประเทศ ทําใหรัฐบาลมีแผนการลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานระบบรางระยะยาว คือ 20 ปขางหนา 
โดยการพัฒนาการขนสงระบบรางใหเปนระบบหลักของประเทศ ทําใหมีแผนการลงทุนในโครงสรางพื้นฐาน
ทางรางซึ่งเปนการลงทุนขนาดใหญ มีมูลคามากกวา 2 ลานลานบาท ดังนั้น นอกจากจะตองมีหนวยงาน
รองรับในดานนโยบายและการกํากับดูแลระบบรางแลว ยังมีความจําเปนตองมีหนวยงานดานการวิจัยและ
พัฒนาใหทันตอการเปลี่ยนแปลงและสามารถรองรับบริบทดานการขนสงทางรางได เปนอยาง 
มีประสิทธิภาพ  และปญหาของการขนสงทางรางที่พบคือ การขาดหนวยงานกลางในการกํากับดูแลระบบราง 
ทั้งระบบ และการตองพึ่งพาเทคโนโลยีจากตางประเทศ ทั้งองคความรู และบุคลากรผูเชี่ยวชาญและ 
มีความรูความสามารถ ทําใหประเทศไทยตองพึ่งพาประเทศเจาของเทคโนโลยี มีตนทุนการดําเนินงานสูง 
ขาดประสิทธิภาพเทาที่ควรเนื่องจากตองพ่ึงพาบุคลากรตางชาติ การจัดการความเสี่ยงในสถานการณตาง ๆ  
ยังไมสามารถทําไดตามมาตรฐานสากล สงผลตอการใชบริการ และประโยชนสุขของประชาชน   

 ดังนั้น รัฐจึงควรมีหนวยงานรองรับเพ่ือเปนเจาภาพหลักในการ
บริหารจัดการดานการรับถายทอดเทคโนโลยี การตอยอดเทคโนโลยี การวิจัย และการสงเสริมอุตสาหกรรม
ทางตนน้ํา กลางน้ํา และปลายน้ําในระบบการขนสงทางราง รวมถึงสงผลกระทบทางบวกตอการขยายตัว
ทางดานเศรษฐกิจของประเทศ การจางงาน การพาณิชย และการพัฒนาคนไทยใหมีความรูดานราง
เทียบเทาประเทศที่มีความเจริญกาวหนาในระบบการขนสงทางราง เชน เยอรมัน ญีปุ่น จีน เกาหลี เปนตน 
และคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 11 กรกฎาคม 2560  มีคําสั่งใหกระทรวงคมนาคมและหนวยงานที่เกี่ยวของ
รวมมือกับสถาบันการศึกษาและสถาบันวิจัยของภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อจัดตั้งสถาบันวิจัยและพัฒนา
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เทคโนโลยีระบบราง ซึ่งจะทําหนาที่เปนหนวยงานกลางในการบริหารจัดการงานวิจัยและถายทอด
เทคโนโลยีเพื่อดําเนินงานพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวของ และพัฒนาบุคลากรทั้งระดับวิศวกรและชางเทคนิค
สําหรับรองรับการพัฒนาระบบขนสงทางรางตอไป ตอมาจึงไดมีการดําเนินการตั้งสถาบันวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีระบบราง (สทร.) ในป ตามพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง 
(องคการมหาชน) พ.ศ. ๒๕๖๔ ขึ้นมา 

 สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) ถือเปน
องคการมหาชนแรกภายใตสังกัดกระทรวงคมนาคม ขึ้นตรงตอรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม โดยมี
หนาที่สําคัญ คือ 1) จัดทํายุทธศาสตรดานเทคโนโลยีระบบรางของประเทศ 2) วิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยี 3) พัฒนามาตรฐานระบบทดสอบ 4) รวมมือกับองคกรทั้งในและตางประเทศในการพัฒนา
เทคโนโลยีระบบราง 5) พัฒนาบุคลากรดานระบบราง และ 6) จัดทําฐานขอมูลดานเทคโนโลยีระบบราง 
ทั้งนี้คณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 5 เม.ย. 2565 มีมติเห็นชอบการแตงตั้งผูอํานวยการสถาบันวิจัย
และพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) ตามที่คณะกรรมการพัฒนาและสงเสริมองคการมหาชนเสนอแลว  
มี เป าหมายในการดําเนินการ ไดแก  การวิจัยชิ้นสวนในระบบรางเพื่ อใหสามารถผลิตรถไฟ 
ในประเทศ (Local Content) ไดตามนโยบาย Thai First รวมทั้งการวิจัยเพื่อสรางรถไฟ EV มาใช 
ในประเทศไทย พรอมกับการรับการถายทอดเทคโนโลยีจากโครงการรถไฟความเร็วสูงไทย - จีน  
และโครงการรถไฟความเร็วสูงเชื่อมสามสนามบิน 

 จุดเริ่มของสถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) 
 ในอดีตงานการวิจัยตาง ๆ รวมถึงดานระบบรางนั้น อยูภายใน

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.) และในป 53 มีแนวคิดจะตั้งศูนยวิจัย
แหงชาติที่เกี่ยวของกับระบบราง ตอมามีแนวคิดวา การดําเนินการวิจัยเทคโนโลยีระบบบรางจะอยูที่ 
สวทช. หรือกระทรวงคมนาคม จนป 2560 ครม. มีมติเมื่อป 2560 มีคําสั่งใหกระทรวงคมนาคมและ
หนวยงานที่เกี่ยวของรวมมือกับสถาบันการศึกษาและสถาบันวิจัยของภาครัฐและภาคเอกชนเพื่อจัดตั้ง
สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง ซึ่งจะทําหนาที่เปนหนวยงานกลางในการบริหารจัดการ
งานวิจัยและถายทอดเทคโนโลยีเพื่อดําเนนิงานพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวของ และพัฒนาบุคลากรทั้งระดับ
วิศวกรและชางเทคนิคสําหรับรองรับการพัฒนาระบบขนสงทางรางตอไป ตอมาจึงไดมีการดําเนินการตั้ง
สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) ในป พ.ศ. ๒๕๖๔ ตามพระราชกฤษฎีกาจัดตั้ง
สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องคการมหาชน) พ.ศ. ๒๕๖๔ ขึ้นมา 

 ในขณะที่ สวทช. ก็ยังมีรูปแบบการตั้งหนวยงาน ที่ทําไดสะดวก  
โดย ผอ. สวทช. สามารถนําเรื่องการตั้งหนวยงานใหม  เสนอเขาคณะกรรมการพัฒนาวิทยาศาสตรและ
เทคโนโลยีแหงชาติ ก็จะสามารถตั้งในลักษณะคลายกับศนูยวิจัยหนึ่งใน สวทช. ได ตัวอยางเชน ศูนยวิจัย
วิจัยเทคโนโลยีระบบรางและการขนสงสมัยใหม (Rail and Modern Transports Research Center : 
RMT) เปนศูนยเฉพาะทาง ดําเนินการวิจัยและพัฒนาที่มี เปาหมายในการพัฒนาเทคโนโลยีที่มี 
ความพรอมสําหรับใชงานในภาคอุตสาหกรรมระบบรางและการขนสงสมัยใหม ตอบสนองนโยบาย 
การพัฒนาประเทศของภาครัฐ และเปนกลไกการขับเคลื่อนใหเกิดการสรางอุตสาหกรรมใหมในประเทศ 
เชน พัฒนาเทคโนโลยีการซอมบํารุงเชิงคาดการณ พัฒนาเทคนิคการตรวจสอบแบบอัตโนมัติสําหรับ
รถไฟ พัฒนาเทคโนโลยีการผลิตชิ้นสวนทดแทนเพื่อการใชงานในรถไฟ และสรางฐานขอมูลเพื่อการ
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วางแผนซอมบํารุงรถไฟ รวมถึงพัฒนาเทคโนโลยีการขนสงเชื่อมตอเพื่ออํานวยความสะดวกใหกับ
ผูโดยสารที่ตองการเขาสูการใชงานระบบขนสงทางรางหลัก โดยมีโครงสรางเปนทีมวิจัย 2 ทีม  
มีบุคลากรประมาณ 30 คน ไดรับไดรับการจัดสรรงบประมาณ 30-40 ลาน  โดยโครงสรางที่เกี่ยวของ
กับงานวิจัยเทคโนโลยีทางราง ในปจจุบันมีทั้งแบบเปนศูนยวิจัยเฉพาะทาง เชน ศูนย RMT หรือเปน
องคกรมหาชน แบบ สทร. โดยมีโครงสรางดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพที ่68 โครงสรางของ ศูนยวิจัยวิจัยเทคโนโลยีระบบรางและการขนสงสมัยใหม 
ภายใตสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช.)  

(การบังคับบัญชาขึ้นกับผูอํานวยการ สวทช. โดยตรง) 
 
 
 

ศูนย RMT  



๑๒๐ 
 

 
ภาพที ่69 โครงสรางของ สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) 

 

 
ภาพที ่70 ขั้นตอน การขอจัดต้ังองคกรมหาชน ในกรณีที่จะมีการเสนอจัดตั้งองคกรใหมแบบ 

สถาบันวจิัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (สทร.) 
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6.3.2.4 ขอเสนอแนะจัดตั้งหนวยงานเจาภาพ ผลักดันนวัตกรรมเพื่อแกไข
ปญหาจราจรและขนสง 

 เสนอใหมีการจัดตั้ งศูนยดํ าเนินการในลักษณะ Think Tank  
ซึ่งประกอบไปดวยนักวิจัยที่มีความรูและประสบการณ และหนวยงานจะตองถูกพัฒนาใหเพิ่มขีด
ความสามารถในการเชื่อมโยงกับผูใชงานจริงได และตองมีการผลักดันใหเกิดการพัฒนาระบบตอเนื่องให
มีความถูกตองทันสมัยตรงกับความตองการที่เปลี่ยนไป สงเสริมใหเกิดความรวมมือระหวางหนวยงาน
เพื่อโครงขายขอมูลและการนําไปใชงานอยางเปนรูปธรรม โดยเสนอใหมีการจัดตั้งเปน ศูนยวิจัย
นวัตกรรมเพื่อการจราจรและความปลอดภัย (TIRL) ใหจัดตั้งขึ้นภายใตสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร 
และเทคโนโลยีแหงชาติ (สวทช) หรือ กระทรวงคมนาคม หรือเปนในลักษณะองคการมหาชนก็ได โดยทํา
การรวมโครงการกับบริษัทเอกชนเพื่อใหผานเกณฑของหนวยบริหารและจัดการทุนดานการเพิ่ม
ความสามารถในการแขงขันของประเทศ หรือ บพข. โดยมี คค. เปนผูรวบรวมความตองการในตลาด
รวมถึงกําหนดแผนแมบทใหโครงการ และใชเงินโดยหนวยงานวิจัยและนวัตกรรม (ววน.)  โดย TIRL  
หากเกิดภายใต สวทช. ในเบื้องตนก็อาจทําใหเกิดโดยลักษณะเหมือนศูนยวิจัยวิจัยเทคโนโลยีระบบราง
และการขนสงสมัยใหม (การตั้งทําไดโดย ผอ.สวทช. นําเรื่องเขาคณะกรรมการพัฒนาวิทยาศาสตร 
และเทคโนโลยีแห งชาติ  เพื่อพิจารณาเห็นชอบ) ซึ่ งลักษณะความรับผิดชอบจะเปนงานวิจัยเฉพาะทาง  
และในอนาคตอาจปรับเพิ่มขึ้นหรือตั้งหนวยงานใหม เมื่อพรอมทั้งดานบุคลากรและงบประมาณ 
ตั้งเปนองคกรมหาชนเหมือน สทร. (ภายใตกระทรวงคมนาคมไดในอนาคต)  

  

 
ภาพที ่71 ผังเสนอการจัดต้ังศูนยวิจัยนวัตกรรมเพื่อการจราจรและความปลอดภัย  

 
ทั้งนี้ปจจุบัน สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

อยูระหวางดําเนินการขับเคลื่อนการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS (ITS Integrated Center) ซึ่งเปน
โครงการภายใตแผนแมบทการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล (ระยะ 10 ป พ.ศ. 2561 - 2570) (แผนแมบท ITS) ที่ไดกําหนดใหมี “การจัดตั้ง 
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ศูนยบูรณาการ ITS” เพื่อทําหนาที่บูรณาการขอมูลจราจร ขอมูลการขนสง และขอมูลอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ 
รวมทั้งบูรณาการการดําเนินการ และการบํารุงรักษาที่เกี่ยวของกับระบบ ITS โดยดําเนินการในพื้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเปนลําดับแรก โดยสรุปผลการดําเนินการ ดังนี้ 

1) การจัดทําขอเสนอแนวทางการดําเนินการจัดตั้งศูนยบูรณาการ 
ITS (ITS Integrated Center) ที่ไดกําหนดกรอบแนวคิดศูนยบูรณาการ ITS คือ การศึกษาพัฒนาและ
จัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร เปนศูนยยอยของศูนยบูรณาการขนสงตอเนื่องหลาย
รูป แ บ บ แห งชาติ  (National Multimodal Transport Integration Center : NMTIC) (ศู นย  NMTIC)  
ของศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม (ศทส. สปค.) โดยเปน
หนวยงานกลาง ที่ทําหนาที่บูรณาการขอมูลดานคมนาคมขนสงจากศูนย NMTIC และหนวยงาน 
ที่เกี่ยวของ รวมทั้งแหลงขอมูลตาง ๆ ภายในพื้นที่กรุงเทพมหานคร ประมวลผล วิเคราะห และเผยแพร
ขอมูลสําหรับนําไปบริหารจัดการดานคมนาคมขนสง รวมทั้งบูรณาการการดําเนินงานที่เกี่ยวของกับ
ระบบ ITS ไดแก การควบคุมจราจร การเผยแพร/นําเสนอขอมูลการเดินทางในชองทางตาง ๆ  
และการตรวจสอบการกระทําผิดกฎจราจร ที่มีความสอดคลองกันทั้งระบบในรูปแบบการสั่งการแบบเดี่ยว 
(Single Command) และทันกาล (Real - Time) เบ็ดเสร็จภายในศูนย เดียว (One Stop 
Services) 

 
ภาพที ่72 กรอบแนวคิดการจัดต้ังศูนยบูรณาการ ITS 

 
จากแนวคิดดังกลาวสามารถกําหนดเปนกรอบอํานาจหนาที่ 

โครงสราง และกิจกรรมที่ตองดําเนินการภายใตการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ดังนี ้
1.1)  อํานาจหนาที่ ของศูนยบู รณาการ ITS โดยกําหนด 

กรอบอํานาจหนาที่ที่ครอบคลุมการดําเนินงานทั้ง 4 ดาน ไดแก (1) การเชื่อมโยง/บูรณาการขอมูล  
(2) การบูรณาการการดําเนินงาน (3) การบริหารจัดการจราจร และ (4) การเผยแพรขอมูล/นําเสนอ
ขอมูล 
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ภาพที ่73 อํานาจหนาที่ศนูยบูรณาการ ITS 

 
1.2)  โครงสรางของศูนยบูรณาการ ITS จากกรอบอํานาจหนาที่

ดังกลาวขางตน สามารถกําหนดโครงสรางการดําเนินงาน/บริหารจัดการภายในศูนยบูรณาการ ITS 
ออกเปน 4 สวนงาน ดังนี้ 

 
ภาพที ่74 โครงสรางของศูนยบูรณาการ ITS 

 
1.3) กิ จ ก ร รม ที่ ต อ งดํ า เนิ น ก า รภ าย ใต ก รอ บ แ น ว คิ ด  

“ศูนยบูรณาการ ITS” โดยไดกําหนดกิจกรรมที่ตองดําเนินการ ดังนี ้

กิจกรรมที่ตองดําเนินการ ภายใตแนวคิด “ศูนยบูรณาการ ITS” 
1. ศึกษา “โครงการศึกษาพัฒนาจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร” โดยมีกิจกรรม ดังน้ี 

 1.1 ศึกษา รวบรวม และวิเคราะหขอมลูดานการพัฒนาระบบบรูณาการขอมูล รวมทั้งการบรูณาการการดาํเนินงาน
ของศูนยบูรณาการ ITS 

 1.2 การจัดทําสถาปตยกรรมองคกร และระบบของศูนยบูรณาการ ITS (ITS Integrated Center Architecture) 

 1.3 การจัดทําและกําหนดมาตรฐานขอมูล/การเชื่อมโยงขอมูล/ระบบการใหบริการของศูนยบูรณาการ ITS  
(ITS Integrated Center Standard Service) 

 1.4 กําหนดนโยบาย รวมทั้งจัดทํา MOU หรือ MOA รวมกันระหวางหนวยงานท่ีเกี่ยวของท้ังจากภาครัฐและเอกชน 
เกี่ยวกับการบูรณาการขอมูล การเชือ่มโยง/แลกเปลี่ยนขอมลู รวมทั้งการบูรณาการการดําเนินงาน 

 1.5 พัฒนาและสรางระบบของศูนยบูรณาการ ITS จํานวน 5 ระบบหลัก ไดแก 
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กิจกรรมที่ตองดําเนินการ ภายใตแนวคิด “ศูนยบูรณาการ ITS” 
- 
- 
- 
- 
- 

ระบบบูรณาการเชื่อมโยงแลกเปลี่ยนขอมูล และจัดเก็บขอมูลบนระบบ Cloud 
ระบบบูรณาการและวิเคราะหขอมูลเพื่อประเมินและคาดการณสภาพการจราจร 
ระบบบูรณาการและวิเคราะหขอมูลเพื่อการบริหารจัดการควบคุมจราจร 
ระบบบูรณาการวิเคราะหขอมูลเพือ่เพิ่มความปลอดภัยบนทองถนน 
ระบบการรายงาน การแสดงผล นาํเสนอขอมูล และเผยแพรขอมูล 

 1.6 บูรณาการ/เชื่อมโยง/แลกเปลี่ยนขอมูลดาน ITS รวมทั้ง GPS และ Mobile Data  
 1.7 การเผยแพรขอมลูและเปดเผยขอมูล (Open data) ตามแนวทางขอมูลเปดภาครัฐ  

(Open Government Data) 
 1.8 กําหนดพื้นที่นํารองในการดําเนินการ 

(1) ควบคุมจราจร (2) ตรวจสอบการกระทําผิดกฎจราจร และ (3) เผยแพร/นําเสนอขอมูลการเดินทาง 
ในพื้นท่ีนํารอง 

2. จัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร (ดําเนินการในพื้นที่นํารอง) 
3. ขยายผลไปยังพื้นที่อื่น ๆ ในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

 
2) การจัดทําขอเสนอแนวทางเลือกรูปแบบหนวยงานเพื่อขับเคลื่อน 

การจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS (ITS Integrated Center) สนข. ไดนําเสนอขอเสนอแนวทาง
ดําเนินการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS (ITS Integrated Center) ตามขอ 1) ตอคณะกรรมการขับเคลื่อน
แผนแมบทการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงอัจฉริยะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(Intelligent Transport System : ITS) (คณะกรรมการขับเคลื่อนแผนแมบท ITS) ในคราวประชุม  
ครั้งที่ 1/2564 เมื่อวันที่ 25 มิถุนายน 2564 โดยที่ประชุมมีมติเห็นชอบในหลักการและแนวคิด 
การจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ตามขอเสนอแนวทางดําเนินการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS และเห็นควรให
ฝายเลขานุการฯ (สนข.) พิจารณาดําเนินการศึกษาทบทวนในประเด็นการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ดวย
การกอตั้งเปนองคกรหรือหนวยงานใหมแทนการมอบหมายหนวยงานใดหนวยงานหนึ่งเปนผูรับผิดชอบ
หลัก สนข. จึงไดดําเนินการพิจารณาแนวทางเลือกรูปแบบหนวยงาน ดวยการจัดลําดับความสําคัญดวย
วิธีการเปรียบเทียบ/วิธีวิเคราะหแบบหลายเกณฑ (Multi Criteria Analysis : MCA) ประกอบดวย  
(1) การใหคะแนนระดับความสําคัญ และ (2) การวิเคราะหสัดสวนคะแนนของแตละปจจัย จํานวน 3 ปจจัย 
ไดแก ความคลองตัวในการดําเนินงาน/บริหารจัดการหนวยงาน ความสอดคลองกับหลักการและแนวคิด
ของศูนยบูรณาการ ITS และการตอบสนองตอการดําเนินงาน/การบูรณาการการดําเนินงานดาน ITS 
รวมทั้งการนํากลยุทธการดําเนินงาน/การขับเคลื่อนการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS มาใชประกอบ 
การพิจารณา 

โดยจากผลการวิเคราะหพบวารูปแบบหนวยงานที่มีความเหมาะสมตอ 
การจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ดวยการกอตั้งเปนองคกรหรือหนวยงานใหม คือ องคการมหาชน ซึ่งเปน
รูปแบบหนวยงานของรัฐ ที่มีความเชื่อมโยงสอดคลองกับยุทธศาสตรชาติ พ.ศ. 2561 - 2580  
ดานการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ และแผนการปฏิรูปประเทศ  
(ฉบับปรับปรุง) ดานการบริหารราชการแผนดิน ซึ่งจากสภาวการณที่เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบัน ภาครัฐ
จึงจําเปนตองปรับแนวทางการบริหารจัดการ/ปฏิบัติงานใหสามารถรองรับชีวิตวิถีใหม (New Normal) 
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ดวยการเปนหนวยงาน/องคกรมีความยืดหยุน คลองตัว สามารถบริหารจัดการและบูรณาการ 
การดําเนินงาน เพื่อตอบสนองตอความตองการของประชาชน และบริบทการพัฒนาประเทศตอไป 

ทั้งนี้ หากจะฝากให สนข. ดําเนินการในลักษณะเปนเจาภาพในการพัฒนา
นวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาการจราจรและขนสง ก็สามารถทําไดแตอาจมีขอจํากัดทางดานบุคลากร 
เนื่องจากตองเปนขาราชการเดิมของ สนข. มาทําอีกหนาที่หนึ่ง ไมไดชํานาญในงานวิจัยเหมือนกับ สวทช. 
หรือ บพข. จึงเห็นควรดําเนินการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS ดวยการกอตั้งเปนองคกรหรือหนวยงานใหม
แทนการมอบหมายหนวยงานใดหนวยงานหน่ึงเปนผูรับผิดชอบหลัก ตามขอ 2) ตอไป 
 
 



บทที่ 4 
ขอสังเกตและขอเสนอแนะ 

 
 คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภาผูแทนราษฎร ไดดําเนินการรวบรวมขอเท็จจริง 
จากการเชิญหนวยงาน และบุคคลตาง ๆ ที่เกี่ยวของ เขารวมการประชุมเพื่อรับฟงความคิดเห็น 
ขอเสนอแนะและปญหา ตลอดจนแตงตั้งบุคคลจากผูแทนหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อรวบรวม ประมวลผล 
จัดทํารายงานผลการพิจารณาศึกษาและวางแนวทางการพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหาการจราจร
และขนสง โดยผลการพิจารณาศึกษา มีนวัตกรรมที่จะดําเนินการขับเคลื่อนใหเกิดขึ้นในประเทศไทย 
จํ านวน  ๔  นวัตกรรม คื อ  1 ) Fixed Station Traffic and Surveillance Sensor ๒ ) Toll Tag 
(Vehicle Re-Identification) ๓ ) Intersection Signal Control แ ล ะ  ๔ ) Big Data Integration 
System for Traffic Forecasting ซึ่งนวัตกรรมที่กําหนดขึ้น เพื่อการแกไขปญหาจราจรและขนสง 
สามารถขับเคลื่อนใหเกิดผลเปนรูปธรรม สามารถนําสูการแกปญหาดานจราจรและขนสงไดอยาง 
มีประสิทธิภาพ  
 จากขอมูลผลการพิจารณาศึกษา คณะกรรมาธิการมีขอสังเกต เรื่อง การวางแนวทาง 
การพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกปญหาจราจรและขนสง ตามกรอบแนวทางการศึกษา และไดจัดทํา 
สรุปขอสังเกตและขอเสนอแนะ 6 ดาน ประกอบดวย ดานองคกรขับเคลื่อน ดานงบประมาณ 
และทุนวิจัย ดานบริหารจัดการ ดานนโยบายและกฎหมาย ดานการดําเนินงาน และดานการกําหนด
มาตรฐานนวัตกรรม สรุปดังนี้ 
 

๔. ขอสังเกตของคณะกรรมาธิการ 
 

 ขอสังเกตและขอเสนอแนะของคณะกรรมาธิการ 6 ดาน ดังน้ี 
 

ดานที่ 1 องคกรขับเคลื่อน 

ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

1 1. กระทรวงการ
อุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร วิจัย
และนวัตกรรม 
(อว.)  

2. สํานักงานพัฒนา
วิทยาศาสตรและ
เทคโนโลยี
แหงชาต(ิสวทช.) 

จัด ให มีหน วยงานตรงหรือบุ คลากรที่ มีหน าที่
สนับสนุนสงเสริมหนวยงานภาครัฐในการใชสินคา 
ในบัญชีนวัตกรรมไทย 
(ตามประกาศของ สวทช. การขึ้นบัญชีนวัตกรรมไทย แลวมีสิทธิ
ประโยชนขอหนึ่ง คือ สวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หนวยงานตาม
กฎหมายวาดวยการบริหารราชการสวนทองถิ่น หนวยงานอื่นซึ่งมี
กฎหมายบัญญัติใหมีฐานะเปนราชการบริหารสวนทองถิ่น หรือ
หนวยงานอื่นของรัฐ สามารถจัดซื้อจัดจางจากผูขายหรือผูใหบริการ
ที่มีรายชื่อตามบัญชีนวัตกรรมไทย โดยวิธีเฉพาะเจาะจง หรือที่
เรียกชื่ออยางอื่นซึ่งมีวิธีการทํานองเดียวกันตามระเบียบวาดวยการ
พัสดุที่หนวยงานนั้น ๆ  ถือปฏิบัติ) (http://www.innovation.go.th/) 

ภายใน 1-2 ป 
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ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

2 1. สํานักงาน
ปลัดกระทรวง 
อว. 

2. สวทช. 
3. หนวยบริหารและ

จัดการทุนดาน
การเพิ่ม
ความสามารถใน
การแขงขันของ
ประเทศ (บพข.) 
 

จัดใหมีหนวยงานเจาภาพหลัก ในการบูรณาการ
ระหวางหนวยงานภาครัฐ กลุมธุรกิจเอกชน และ
กระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและ
นวัตกรรม 
 

(อํานาจหนาที่ สํานักงานปลัดกระทรวง อว. ขอ ๕. จัดทํา
ขอเสนอ แนวทางการจัดตั้ ง จัดโครงสราง การควบรวม 
ปรับปรุง ยุบ เลิก หรือการขยายขอบเขตภารกิจของ
สถาบันอุดมศึกษาและสถาบันวิจัยตามสาขาความเชี่ยวชาญ
ที่ สอดคลองกับความตองการและแนวทางการปฏิรูป
ประเทศ) 
 

(อํานาจหนาที่ บพข. ขอ 7. ประสานงานและใหความรวมมือ
กับสวนราชการ หนวยงานอื่นของรัฐ หนวยงานภาคเอกชน 
ทั้งในประเทศและตางประเทศที่เกี่ยวของกับการอุดมศึกษา 
วิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม) 

ภายใน 1-2 ป 

3 1. กระทรวง อว. 
(สวทช.) 

2. หนวยบริหาร
จัดการทุนวิจัย 
(Program 
Management 
Unit: PMU) 

กํ าหนดให มีหน วยงานกลางในการศึ กษา วิจั ย
นวัตกรรมจราจรกลาง กําหนดนวัตกรรม ตรวจสอบ
นวัตกรรม รวมทั้งการรับรองมาตรฐานนวัตกรรม
เพื่อการแกไขปญหาจราจรและขนสง รวมทั้งการ
เปนหนวยงานศูนยเชื่อมโยงและรวมขอมูลจราจร 

ภายใน 2-3 ป 

4 กระทรวง อว. 
(ทุนวิจัยดาน

วิทยาศาสตร วิจัย 
และนวัตกรรม 

(ววน.)) 

จัดตั้งหนวยงานเฉพาะทางที่มีอํานาจโดยตรงในการ
สงเสริม กํากับดูแล และพัฒนาใหเกิดนวัตกรรมใหม 
ในอนาคต ซึ่งเปนหนวยงานที่ดําเนินการภายใตการ
กํ ากั บของหน วยงานรัฐ  เชน  การจัดตั้ งศู น ย
นวัตกรรม (ระยะยาว) 

ภายใน 3-4 ป 

5 1. สนข.  
2. หนวยงานที่มี

ความประสงคเปน
หนวยงานหลัก
ของงานวจิัยเพื่อ
การพัฒนา
นวัตกรรมเพื่อ

เสนอใหสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (สนข.) หรือหนวยงานที่มีความประสงคเปน
หนวยงานหลักของงานวิจัยเพื่อการพัฒนานวัตกรรม
เพื่อแกไขปญหาจราจรและขนสง สามารถดําเนินการ
ขอทุนวิจัยและการสนับสนุนจากหนวยบริหารและ
จัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถในการแขงขัน
ของประเทศ (บพข.) และจัดหาภาคเอกชนเขามา

ภายใน 3-4 ป 
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ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

แกไขปญหา
จราจรและขนสง  

3. บพข. 
4. สวทช. 

เปนหนวยงานรวม Matching  
ทั้งนี้ หนวยงานเจาของเรื่องสามารถยื่นความจํานงค
ขอตั้ งศู น ย วิ จั ย เป น ของตน เอง โดยสามารถ
ดําเนินการผาน สวทช. เมื่อไดรับการอนุมัติแลว
ศูนยวิจัยดังกลาวจะถูกนับเปนหนวยงานของรัฐ 

6 กระทรวงคมนาคม 
(สนข.) 

ดําเนินการจัดตั้งกลุมวิจัย สนับสนุนการวิจัยเพื่อใช
ในการสราง Analytic Models ใหตอบโจทยแผน
แมบทและความทาทายในบริบททางสังคม 

ภายใน 2-3 ป 

7 กระทรวงคมนาคม 
(สนข.) 

ดําเนินการจัดตั้งศูนยบูรณาการ ITS เพื่อบูรณาการ
ขอมูลดานการขนสงและจราจรของประเทศตอไป 

ภายใน 2-3 ป 

 

ดานที่ 2 งบประมาณและทุนวิจัย 

ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

1 รัฐสภา สงเสริมการลงทุนวิจัยและพัฒนานวัตกรรม และ
ผลักดันสูการใชประโยชน ใน เชิ งพาณิ ชยและ 
เชิงสังคม เพื่อการแกไขปญหาการจราจรและขนสง 

ภายใน 1-2 ป 

2 1. สวทช. 
2. กระทรวง

คมนาคม  
 

ใหมีการจัดตั้งศูนยดําเนินการในลักษณะ Think Tank 
เปนศูนยวิจัยนวัตกรรมเพื่อการจราจรและความ
ปลอดภัย (TIRL) ใหจัดตั้ งขึ้นภายใต  สวทช. หรือ 
กระทรวงคมนาคม หรือเปนในลักษณะองคกรมหาชน  

ภายใน 2-3 ป 

3 สวทช. และ
หนวยงาน 
ที่เกี่ยวของ 

สงเสริมการลงทุนวิจัยและพัฒนานวัตกรรม และ
ผลักดันสูการใชประโยชน ใน เชิ งพาณิ ชยและ 
เชิงสังคม เพื่อการแกไขปญหาการจราจรและขนสง 

ภายใน 1-2 ป 

4 หนวยงานภาครฐั การเสนอและจัดตั้งงบประมาณดานการบํารุงรักษา
อุปกรณนวัตกรรมในระยะยาว และ/หรือใชงานได
หลังจากหมดอายุการประกันสินคา 

ภายใน 1-2 ป 

5 หนวยงานภาครฐั ปรับปรุงขอกําหนดกองทุนตาง ๆ ใหสามารถสงเสริม
หนวยงานเพ่ือรับเงินอุดหนุนในการปรับปรุงระบบ
ดั้งเดิมใหสามารถเชื่อมตอกับระบบสวนกลางได 

ภายใน 1-2 ป 

6 กระทรวง อว. 
(ววน.) 

หน วยงานให ทุ นวิจั ยอาจจํ าเป นต องออกแบบ
กระบวนการใหทุนในรูปแบบใหมเพื่อสงเสริมการ
วิจัยและผลิตงานนวัตกรรม 

ภายใน 1-2 ป 
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ดานที่ 3 การบริหารจัดการ 

ลําดั
บ 

หนวยงาน 
ที่รับผิดชอบ 

รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

1 ทุกสวนราชการ ใหขับเคลื่อนภารกิจที่รับผิดชอบ โดยใชประโยชน
จากขอมูลขนาดใหญ (Big Data) ศูนยขอมูล (Data 
Center) และใชประโยชนจากระบบคลาวดกลาง
ภาครัฐ (Cloud Computing) เพื่อใหสามารถบูรณา
การขอมูลระหวางหนวยงาน ปฏิบัติงานตอบสนอง
ตอความตองการและคาดหวังของประชาชนไดอยาง 
มีประสิทธิภาพ และรวดเร็ว  

ภายใน 1-2 ป 

2 ทุกสวนราชการ ใหความสําคัญตอการแกไขปญหาสิ่งแวดลอมและลดการ
ใชพลังงาน โดยเฉพาะการแกไขปญหาฝุนละอองขนาดเล็ก 
PM2.5  โดยลดการเกิดที่ตนทาง เชน การแกไขปญหา
จราจรติดขัด การเรงรัดการกอสรางระบบรถไฟฟา 
ใหเปนไปตามแผนงาน และการเรงรัดจัดบริการระบบ
ขนสงสาธารณะใหเปนระบบปอน Feeder รองรับ
ระบบเดินทางหลัก สงเสริมการเดินทางโดยไมใช
เครื่องยนตและระบบรถใชพลังงานที่ เปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม 

ภายใน 1-2 ป 

3 หนวยงานภาครฐั สรางนวัตกรรม ตองมีแนวคิดและกลไกภาครัฐ 
คอยขับ เคลื่ อน  เชน  ภาครัฐมีน โยบายจัดหา
นวัตกรรมที่ ทํ าในประเทศหรือ ใช เทคโน โลยี
ภายในประเทศ เปนการสราง Demand ใหกับ
ผูวิจัยหรือพัฒนา หรือผูประกอบการ ใหเกิดความ
เชื่อมั่น พัฒนานวัตกรรมไปถึงขั้นที่พรอมใช สามารถ
ทําไดจริง ไมใชเปนเพียงตัวตนแบบ  

ภายใน 1-2 ป 

4 กระทรวง อว. ใหกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร วิจัยและ
นวัตกรรม (อว.) ดําเนินงานดานการวิจัยและพัฒนา
นวัตกรรมเชิงรุก โดยเนนการสรางความสัมพันธ 
อันดีระหวางภาครัฐและเอกชน เพื่อรวมกันใหเกิด
การวิจัย พัฒนา ตอยอด นวัตกรรมเพื่อแกไขปญหา
จราจรและขนสง โดยการสรางใหเกิดความเชื่อมั่น
ในการกลับเขามารวมสรางนวัตกรรมนี ้
 
 

ภายใน 1-2 ป 
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ลําดั
บ 

หนวยงาน 
ที่รับผิดชอบ 

รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

5 กระทรวง อว. 
(ววน.) 

ปรับปรุงภารกิจหนาที่ของหนวยงานบริหารจัดการ
ทุน (PMU) เพื่อสงเสริมใหการวิจัยนวัตกรรมมีความ
หลากหลายและเพิ่มมากขึ้น  และกําหนดใหมี
ประเด็นวิจัยและพัฒนานวัตกรรมเพื่อแกไขปญหา
จราจรและขนส ง โดย เฉพาะนวัตกรรมหลัก  
4 นวัตกรรม และกําหนดใหผูขอรับทุนวิจัยตองมี
เอกชนมา Matching ทุกครั้ง 

ภายใน 1-2 ป 

6 กระทรวง อว. การกระตุนบรรยากาศการแขงขัน ลดอุปสรรคใน
การเขาสูตลาดใหม ลดหยอนภาษีสําหรับบริษัท 
ที่พัฒนานวัตกรรม จดัหาเครื่องมือใหสําหรับขั้นตอน
ตาง ๆ ในการพัฒนานวัตกรรม มุงเนนการสราง
เครือขายที่ เขมแข็งระหวางสถาบันการศึกษา 
สถาบันวิจัย สวนราชการ หนวยงานของรัฐ และ
เอกชน ตลอดจนพัฒนาและขยายความรวมมือกับ
เครือขายวิจัย 

ภายใน 1-2 ป 

7 หนวยบริหารจดัการ
ทุนวิจัยและ

นวัตกรรม (PMU: 
Program 

Management 
Unit) 9 แหง 

- ใหหนวยงานบริหารจัดการทุนวิจัยและนวัตกรรม 
(Program Management Unit: PMU) 9 แหงประกอบดวย 
สํานักงานการวิจัยแหงชาติ (วช.) สํานักงานนวัตกรรม
แหงชาติ (สนช.) สํานักงานพัฒนาการวิจัยการเกษตร (สวก.) 
สถาบันวิจัยระบบสาธารณสุข (สวรส.) หนวยบริหารและ
จัดการทุนดานการพัฒนาระดับพื้นที่ (บพท.) หนวยบริหาร
และจัดการทุนดานการพัฒนากําลังคน และทุนดานการ
พัฒนาสถาบันอุดมศึกษา การวิจัยและสรางนวัตกรรม 
(บพค.) หนวยบริหารจัดการทุนดานการเพิ่มความสามารถใน
การแขงขันของประเทศ (บพข.) สถาบันวัคซีนแหงชาติ และ
ศูนยความเปนเลิศดานชีววิทยาศาสตร (ศลช.) 
- ส งเสริมให นวัตกรรมด านคมนาคมและความ
ปลอดภัยทางถนนหลัก 4 นวัตกรรม โดยใหสรางความ
เขมแข็งระบบนวัตกรรม สภาพแวดลอมที่เอื้อตอการ
เปลี่ยนแปลงทางนวัตกรรม จัดเปน Programme  
ของกองทุ นต าง ๆ โดยกํ าหนดเป น  Themetic 
Programme ที่เกี่ยวของกับภารกิจของกองทุนใหมี
ความตอเนื่องทางดานเงินทุน และการดําเนินการ 
 

ภายใน 1-2 ป 
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ลําดั
บ 

หนวยงาน 
ที่รับผิดชอบ 

รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

8 สํานักงาน
คณะกรรมการ

สงเสริมวิทยาศาสตร 
วิจัย และนวัตกรรม  

(สกสว.) 

จัดทําแผนและจัดสรรงบประมาณวิจัยของประเทศ  
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบนิเวศวิทยาศาสตร 
วิจัยและนวัตกรรมดานคมนาคมและความปลอดภัย
ทางถนนหลัก 4 นวัตกรรม ซึ่งรวมถึงระบบสงเสริม
การนําผลงานวิจัยไปใชประโยชนของประเทศ และมี
การประสานรับฟงความคิดเห็นอยางรอบดาน 

ภายใน 1-2 ป 

9 BOI / กระทรวง
อุตสาหกรรม (กรม

สงเสริม
อตุสาหกรรม) /

กระทรวงพาณิชย 
(กรมพัฒนาธุรกิจ

การคา) 

การพิจารณาศักยภาพของประเทศไทยในการเปน
ฐานการผลิตสินคานวัตกรรมหรืออุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องกับนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีขั้นสูง  

ภายใน 2-3 ป 

10 BOI / กระทรวง
อุตสาหกรรม (กรม

สงเสริม
อุตสาหกรรม) /

กระทรวงพาณิชย 
(กรมพัฒนาธุรกิจ

การคา) 

สนับสนุน ออกกฎระเบียบ เพื่อบังคับใหมีการใช
หรือติดตั้งระบบระบุตัวตน เพื่อระบุตัวตนและ
ควบคุมพาหนะ การวางแผนการขนสง ขยายผิว
จราจร สรางโครงขายการเชื่อมโยงของถนน รวมทั้ง
วางแผนควบคุมระบบการขนสงมวลชนทั้งระบบราง 
รถโดยสารประจําทาง รถรับจางสาธารณะ และ 
การขนสงทางบกทั้งหมด  

ภายใน 2-3 ป 

11 BOI / กระทรวง
อุตสาหกรรม (กรม

สงเสริม
อุตสาหกรรม) /

กระทรวงพาณิชย 
(กรมพัฒนาธุรกิจ

การคา) 

การพิจารณาศักยภาพของประเทศไทยในการเปน
ฐานการผลิตสินคานวัตกรรมหรืออุตสาหกรรม
เกี่ยวเนื่องกับนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีขั้นสูง เชน 
รถไฟความเร็วสูง รวมทั้งการพิจารณาถึงความ
ตองการภายในประเทศ  

ภายใน 1-2 ป 

12 กระทรวง อว. /
กระทรวงศึกษาธิการ 

ผลิตและพัฒนาบุคลากร เพื่อรองรับการพัฒนา
นวัตกรรม รวมถึงการถายทอดองคความรูตาง ๆ ที่
เกี่ยวของใหกับบุคลากร การสงเสริมและผลักดันให
เกิดองคความรู แนวความคิดและแนวทางการวิจัย 
รวมทั้งหองปฏิบัติการหรือสถานที่ ในการจัดทํา
สิ่งประดิษฐหรือนวัตกรรมที่มีความหลากหลาย 
 

ภายใน 1-2 ป 
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ลําดั
บ 

หนวยงาน 
ที่รับผิดชอบ 

รายละเอียด/การดําเนินงาน หมายเหต ุ

13 กระทรวงคมนาคม 
กระทรวงมหาดไทย  
องคการปกครองสวน

ทองถิ่น 

สงเสริม และสนับสนุนการใชระบบควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจร สําหรับทองถิ่น หรือเทศบาล ในทางแยก
ที่สําคัญ และทางแยกวัดใจ เพื่อลดปญหาจราจร
และอุบัติเหตุได แบบที่เหมาะสมกับทองถิ่น คือ ราคา
ไม สู ง ติ ดตั้ ง ได สะดวกไมมี ความซับซ อนมาก
จนเกินไป และมีประสิทธิภาพตามหลักวิชาการ 
รวมทั้งมีความยืดหยุนในการพัฒนาและสามารถเพิ่ม
ประสิทธิภาพไดอยางตอเนื่อง (ใหเปนเทคโนโลยีของ
ประเทศไทยเอง)  

ภายใน 2-3 ป 

 

ดานที่ 4 นโยบายและกฎหมาย 

ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด หมายเหต ุ

1 กระทรวงการคลัง 
(สํานักงบประมาณ/

กรมบัญชีกลาง/
สํานักงานบริหารหนี้
สาธารณะ (สบน.)) 

สงเสริม หรือกําหนดมาตรการจูงใจใหหนวยงาน
ภาครัฐ รวมไปถึงองคกรปกครองสวนทองถิ่นตองใช
เทคโนโลยี หรือนวัตกรรม สินคาที่มีอยูในบัญชี
นวัตกรรมเปนลําดับแรกกอน  

ภายใน 1-2 ป 

2 กระทรวงการคลัง 
(สํานักงบประมาณ/

กรมบัญชีกลาง/
สบน.) 

การปรับปรุงกฎหมาย/กระบวนการจัดซื้อจัดจาง 
Innovation Products/Solutions ข อ ง ภ า ค รั ฐ  
ใหเปนกลไกที่ผลักดันและสนับสนุนการนํานวัตกรรม
ไปใชไดจริง 

ภายใน 1-2 ป 

3 กระทรวงการคลัง 
(สํานักงบประมาณ/

กรมบัญชีกลาง/
สบน.) 

กําหนดมาตรฐานกลางของเกณฑการจัดซื้อจัดจาง
ภาครัฐ โดยใหการสนับสนุนสินคาที่อยู ในบัญชี
นวั ตกรรม  รวม ไป ถึ งน วั ต ก รรมที่ พั ฒ น าขึ้ น 
ในประเทศ 

ภายใน 1-2 ป 

4 กระทรวงคมนาคม/
สํานักงานตํารวจ
แหงชาต ิ(สตช.) 

การผลักดันทางกฎหมายหรือสนั บสนุนสิทธิ
ประโยชนทางภาษีใหประชาชนใชนวัตกรรม เชน 
ติดกลองบันทึกขอมูลบริเวณหนาบาน และรถสวน
บุคคล เพื่อสงขอมูลจากกลองเหลานั้นใหหนวยงาน
วิจัยกลางรวบรวม  
 
 

ภายใน 2-3 ป 
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ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด หมายเหต ุ

5 สํานักงาน
คณะกรรมการ

กิจการกระจายเสียง 
กิจการโทรทัศนและ
กิจการโทรคมนาคม
แหงชาต(ิกสทช.) 

การปรับปรุงกฎ ระเบียบ และการกําหนดมาตรฐาน 
การเชื่อมตอและการเขาถึงขอมูลสวนบุคคลจากการ
ติดตั้งอุปกรณเพื่อเก็บรวบรวมขอมูล 

ภายใน 2-3 ป 

6 กระทรวงการคลัง 
(สํานักงบประมาณ/

กรมบัญชีกลาง/
สบน.) 

ภาครัฐควรออกกฎ ระเบียบ เพื่อบังคับใชนวัตกรรม 
ที่กอใหเกิดความปลอดภัยตอชีวิตจากการจราจร
และขนสง 

ภายใน 1-2 ป 

7 กระทรวงการคลัง 
(สํานักงบประมาณ/

กรมบัญชีกลาง/
สบน.) 

การสนับสนุนมาตรการทางดานภาษี/ลดภาษี เพื่อ
สงเสริมใหมีการใชสนิคาจากบัญชีนวัตกรรม 

ภายใน 1-2 ป 

8 กระทรวงคมนาคม 
(สนข.) 

กําหนดแผนแมบทเกี่ยวกับแผนการใชงานกลุม
นวัตกรรมในงานดานการคมนาคมและขนสง เพื่อ
การกําหนดนโยบายในชั้นปฏิบัติการ   

ภายใน 1-2 ป 

9 กระทรวงคมนาคม 
(กรมการขนสงทาง
บก(ขบ.)/กรมทาง
หลวง (ทล.)/กรม
ทางหลวงชนบท 

(ทช.)) 

ตองเตรียมพรอมในการรองรับการนําระบบยานยนต
ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใชในอนาคต เชน การจัดเตรียม
โครงสรางพื้นฐาน ความพรอมดานสภาพแวดลอม 
โดยเฉพาะดานถนน ระบบปาย ความพรอมดาน
กฎหมาย ความพรอมดานงานวิจัย และนวัตกรรม
เทคโนโลยี ต าง ๆ ที่ เกี่ ยวข อง ภายในประเทศ 
ทําการศึกษาเรื่องระเบียบ และ ขอบังคับ การใชงาน
ย า น ย น ต ขั บ เค ลื่ อ น อั ต โน มั ติ  ที่ จ ะ ใช 
ในการขอใบอนุญาตทดสอบ  ทล. ทช. : อนุญาตใหมีเลน
พิเศษ สําหรับการทดลองใชงานจริง 

ภายใน 2-3 ป 

10 กระทรวง อว. 
(สวทช./ววน.) 

ตองเตรียมพรอมในการรองรบัการนําระบบยานยนต
ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใชในอนาคต โดยใหกระทรวง 
อว. หางบประมาณมาจัดการแขงขันงานวิจัย  
ยานยนตขับเคลื่อนอัตโนมัติ ในระดับมหาวิทยาลัย 
เพื่อปูทางการพัฒนาทุนมนุษย 

ภายใน 1-2 ป 
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ดานที่ 5 การดําเนินงาน 

ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด หมายเหต ุ

1 กระทรวง อว. 
(สวทช./ววน./

PMU) 

สงเสริมนวัตกรรม Big Data ซึ่ งเปนระบบการ
จัด เก็บขอมูลขนาดใหญ จากโครงขายขอมูลที่
หลากหลาย ซึ่งจะถูกนําไปวิเคราะหในระบบวิเคราะห
ฐานขอมูลแบบองครวม (Integrated Analytics) ทําให
นักวิเคราะหสามารถเลือกใชขอมูลที่อยูในระบบ Big 
Data เพื่อการวิเคราะหและนําไปแกปญหาดาน
จราจรและขนสงตอไป 

ภายใน 1-2 ป 

2 กระทรวง อว. 
 

การกําหนดมาตรฐานของชุดขอมูลและแบบจําลองเปน
มาตรฐานกลางสําหรับหนวยงานตาง ๆ  สามารถนําไป
พยากรณและออกแบบการศึกษาไดอยางเปนมาตรฐาน
เดียวกัน  

ภายใน 1-2 ป 

3 ๑. กระทรวงคมนาคม 
(สนข./องคการ
ขนสงมวลชน

กรุงเทพ (ขสมก.)) 
 

๒. กระทรวงการคลัง 
(กรมศุลกากร/ 

กรมสรรพสามติ) 

การสนับสนุนสงเสริมใหใชรถไฟฟา (EV) เปนระบบ
ขนสงมวลชนรอง (Feeder) และพัฒนาเปนรถ
ขับ เคลื่ อนอัต โนมัติ ในอนาคต เพื่ อลดปญ หา
ผลกระท บต อสิ่ งแ วดล อม  เช น  การลดภาษี 
สรรพสามิต ภาษีนําเขารถและชิ้นสวนอุปกรณ 

ภายใน 1-2 ป 

4 กระทรวงคมนาคม 
(สนข./การรถไฟฟา
ขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.)) 

เรงรัดการพัฒนาระบบตั๋วรวมใหสามารถเชื่อมตอกับ
ระบบการคมนาคมขนสงที่หลากหลายใหแลวเสร็จ
โดยเร็ว เพื่ออํานวยความสะดวก ลดภาระคาใชจาย 
และสงเสริมการใชระบบขนสงสาธารณะในการ
เดินทางของประชาชน  

ภายใน 1 ป 

5 หนวยงานภาครฐั กลุมผูใชนวัตกรรมและเทคโนโลยีทางดานการขนสง
และจราจร ซึ่งเปนหนวยงานภาครัฐ ไดแก กทม. 
องคการปกครองสวนทองถิ่น และกระทรวง คค. 
(ทล. และ ทช.) เปนตน จําเปนที่จะตองรวมมือกัน
เพื่ อช วยผลักดัน ให กระบวนการจัดซื้ อจัดจาง
นวัตกรรมของไทยสามารถบรรลุถึงเปาหมายที่วางไว
ตอจากการพยายามจัดทําบัญชีนวัตกรรม 
 

ภายใน 1-2 ป 
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ลําดับ 
หนวยงาน 

ที่รับผิดชอบ 
รายละเอียด หมายเหต ุ

6 กระทรวงพาณิชย 
(กรมพัฒนาธุรกิจ

การคา) 

การขอรับการสนับสนุนรวมจากภาคธุรกิจและ 
เอกชนไทย (Matching Fund) นํานวัตกรรมและ
เทคโนโลยีดานการขนสงและจราจรไปสูการใชงาน
หรือตอยอดเชิงพานิชยเพื่อใหงานนวัตกรรมที่เกิดขึ้น
นําไปสูการใชงานไดจริงและมีความยั่งยืน 

ภายใน 1-2 ป 

7 หนวยงานภาครฐั การส ง เส ริม ให เกิ ดน วั ต กรรมภายใน องค ก ร  
ซึ่งผูบริหารสูงสุดขององคกรจะตองเปนผูรับผิดชอบ
ต อ ก า รทํ า ให เกิ ด น วั ต ก ร รม ภ าย ใน อ งค ก ร  
ใหความสําคัญกับนวัตกรรม และผลักดันใหองคกร
ของตนเองเปนองคกรแหงนวัตกรรมอยางแทจริง 
รวมทั้งการผลักดันใหบุคลากรในองคกรเห็นและให
ความสําคัญตอนวัตกรรม สรางความตื่นตัวหรือทํา
ใหบุคลากรเห็นถึงความจําเปนและเรงดวนในเรื่อง
ของนวัตกรรม 

ภายใน 1-2 ป 

8 กระทรวงคมนาคม 
(สนข./ขบ.) 

ปฏิบัติงานโดยใชผลผลิตจากกลุมนวัตกรรม เชน  
ใชคุณสมบัติการประมวลผลแบบทันทีทันใดจาก
ระบบ Big Data ในการวิเคราะหพฤติกรรมผูใชงาน
เพื่อใชในการแกไขปญหาการจราจรและขนสง  

ภายใน 1-2 ป 

9 กระทรวงคมนาคม 
(สนข.) 

ศึกษาและจัดทําแผนแมบทในการพัฒนาและปรับใช
นวัตกรรมใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยแผนแมบทจะ
ถูกพัฒนาใหมีความสอดคลองกับแผนพัฒนา
นวัตกรรม  

ภายใน 1-2 ป 
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