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ความตองการดานการเดินทางและขนสงของท้ังบุคคลและสินคาของประเทศไทยมีมาก
ข้ึนตลอดเวลาทั้งในอดีตท่ีผานมา และจะตอเนื่องมากข้ึนในอนาคตตามระดับการเพ่ิมของ
ประชากรและการขยายตัวของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ การลงทุนโครงสรางพื้นฐานดานการขนสง
และบริการของภาครัฐไมเพียงพอตอการรองรับความตองการท่ีขยายตัว เนื่องจากโครงการดาน
การขนสงมักใชเงินลงทุนสูง ใชเวลาดําเนินการต้ังแตวางแผน ออกแบบ และกอสรางเปน
เวลานานหลายปกวาจะเปดใหบริการได และหลายโครงการพบอุปสรรค อาทิ การจัดกรรมสิทธ์ิ
เขตทาง หรือปญหาส่ิงแวดลอม จนโครงการตองลาชาออกไป แนวโนมของพัฒนาการดานการ
ขนสงระดับนานาชาติในชวงท่ีผานมา จึงมุงเนนใหความสําคัญกับการบริหารจัดการโครงสราง
พื้นฐานและบริการท่ีมีอยู เดิมใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน  กอปรกับการพัฒนาเทคโนโลยี
สารสนเทศและการส่ือสารท่ีกาวหนาอยางมาก สามารถนํามาประยุกตใชในงานดานการขนสง
และจราจร ทําใหระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะมีความเปนไปไดมากข้ึนกวาแตกอนซ่ึงเปน
เพียงแนวคิดหรืองานวิจัย 

  

ดังนั้นจึงจําเปนตองศึกษาระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (Intelligent Transport 
System-ITS) เพื่อนํามาใชในการอํานวยการควบคุมและการใหขาวสารที่เหมาะสมแกประชาชน 
เพื่อใหการแกไขปญหาจราจร สิ่งแวดลอม และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน
สามารถทําไดอยางเปนระบบ การดําเนินการของทุกหนวยงานเปนไปอยางมีเอกภาพสอดคลอง
กัน ลดความซํ้าซอนดานการลงทุนของประเทศ 
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Over the past decade there has been a constant increase in travel and transport demand 
and it is predicted that this will continue in the future in line with projected growth in population 
and economic activities. Transportation infrastructure requires huge capital investment and 
normally takes several years of planning and construction before opening to public. Many 
projects face obstacles and long delays due to problems such as right-of-way acquisition and 
environmental concerns. Expansion of transportation infrastructure alone cannot keep pace with 
the ever-increasing demand. Recent international trends in transportation policy have therefore 
shifted toward better operation and management of existing infrastructure. Rapid developments 
in computing, information and communication technology (ICT) make deployment of this 
technology both feasible and cost effective, facilitating its application in transportation systems 
as a mechanism to better manage existing infrastructure. With maturing technology the rate of 
application of technology is accelerating and the days when the concepts emerged only in 
research and testing are well past. 

 
The aim is to provide an intelligent operation and management services for 

transportation system as well as to provide appropriate travel information for the general 
public. The plan will also set an investment framework to reduce duplication and integrate 
systems by concerned agencies into one unified transport service for the region 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 

 
ITS = Intelligent Transport Systems 
VMS = Variable Massage Sign  
ATMS = Advanced Traffic Management System  
ATIS = Advanced Traveler Information System  
APTS = Advanced Public Transit System  
AVSS = Advanced Vehicle Safety System  
CVO = Commercial Vehicle Operation 



การศึกษาเพ่ือพัฒนาระบบการขนสงและการจราจรอัจฉริยะในประเทศไทย 
 

The Study for Development of Intelligent Transport Systems in Thailand 
 

คํานํา 
 

 ในเขตกรุงเทพมหานคร ปญหาดานการจราจรและขนสงเปนปญหาหลักท่ีตองดําเนนิแกไข
อยางเรงดวน เนื่องจากสงผลเสียในหลายดานเชน ดานเศรษฐกิจ ดานมลภาวะ ฯลฯ ซ่ึงในปจจบัุน
ทางภาครัฐบาลไดไดมีนโยบายในการเรงรัดโครงการแกไขปญหาการจราจรขนาดใหญ เชน
โครงการสะพานขามแยก โครงการระบบขนสงมวลชนระบบราง ฯลฯข้ึนในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

ซ่ึงในการแกไขปญหาการจราจรและขนสง ตองมีการพจิารณาทุกอยางในภาพรวม 
กลาวคือ มีระบบหรือเคร่ืองมือในการประสานรูปแบบตาง ๆ ในการเดนิทาง ระบบขอมูลขาวสาร
สําหรับท้ังผูใชบริการ (ผูโดยสาร ผูขับข่ียานพาหนะ) และผูใหบริการ (ผูประกอบการขนสง 
พนักงานขับรถสาธารณะ) ระบบอุปกรณควบคุมยานพาหนะ ฯลฯ ซ่ึงระบบตาง ๆ เหลานี้ก็คือสวน
หนึ่งของระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (Intelligent Transport System-ITS) ซ่ึงระบบดังกลาว
มีการใชงานในตางประเทศอยางกวางขวาง ซ่ึงทําใหประเทศนัน้มีปญหาการจราจรคอนขางนอย 
สวนในกรณีของประเทศไทยในปจจุบันแตละหนวยงานในภาครัฐไดมีการนําเทคโนโลยีตางๆ ท่ี 
เกี่ยวของกับระบบ ITS มาใชบริหารจัดการและบริการประชาชน แตท้ังนี้แตละหนวยงานยังคง
ดําเนินงานอยางเปนเอกเทศไมเปนระบบ ขาดการประสานงานในภาพรวม ทําใหมีการลงทุนท่ี
ซํ้าซอนอยางมาก ดังนัน้การศึกษานี้ จะเปนการศึกษาระบบ ITS ท่ีมีใชในหนวยงานในสังกัด
กระทรวงคมนาคมแตละหนวยงาน เพื่อเปนขอมูลพื้นฐานในการพัฒนาการบริหารจดัการระบบ 
ITS เพื่อใหเกดิประโยชนในภาพรวมสูงสุด 

 
 
 



วัตถุประสงค 
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 2. ศึกษาระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (Intelligent Transport System-ITS) ท่ีใชอยูใน
ตางประเทศ เพื่อใหทราบถึงขอดีและขอเสียของแตละระบบ 
 
 3. นําเสนอสถาปตยกรรมระบบ 
 

ขอบเขตการศึกษา 
 
 1. ศึกษา ทบทวนขอมูลตางๆ ท่ีเกี่ยวของกบัการใชงานระบบการขนสงและจราจรอจัฉริยะ 
(เฉพาะทางบก) ในสังกดักระทรวงคมนาคม ของประเทศไทย 
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ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

เพื่อนําไปใชเปนฐานขอมูลในการพจิารณาการเช่ือมตอของระบบ ITS ในแตละหนวยงาน
เพื่อลดการซํ้าซอนของเคร่ืองมือ และนําเครื่องท่ีมีอยูมาใชใหเกดิประโยชนไดสูงสุด 
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Kan and John (2000) การประยุกตใชระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในปจจุบัน สามารถ

แบงออกเปน 5 ประเภทหลัก ดังนี้ 
 
1. Advanced Traffic Management System (ATMS) เปนระบบท่ีชวยในการวางแผนการ

บริหารจัดการดานการจราจรรวมกันของถนนสายหลักตาง ๆ และโครงขายทางดวน เพื่อใหการ
จัดการจราจรโดยรวมเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  
 

1.1 Ramp Meters  การจํากัดจํานวนปริมาณจราจรท่ีจะเขาไปใชทางดวนท่ีจดุทางเช่ือม
ตาง ๆ ในชวงเวลาเรงดวนเชาและเยน็ หรือชวงเวลาท่ีมีการจราจรติดขัด เพื่อใหการไหลเวียน
การจราจรบนโครงขายหลักเปนไปอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด มีอัตราการไหลจราจรสูงเกือบเทากบั
ความจุของทางดวน(วิโรจน .(2546))  ยังผลใหสภาพการจราจรตดิขัดในระบบโครงขายทางดวน
สามารถสลายตัวไดรวดเร็วยิง่ข้ึน โครงการนี้จะทําการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดปริมาณจราจรบนทาง
ดวนในชวงตาง ๆ เม่ือตรวจพบปริมาณการจราจรจํานวนเพ่ิมข้ึนเกือบถึงความจุ อุปกรณนีจ้ะสง
สัญญาณไปยังอุปกรณควบคุมสัญญาณไฟที่ติดต้ังไว ณ จุดทางเช่ือมท่ีอยูปลายน้ํา เพื่อเร่ิมดําเนินการ
จํากัดจํานวนจราจรที่จะเขามาใชทางดวน เม่ือปริมาณการจราจรมีจํานวนลดลงก็จะสงสัญญาณเพื่อ
ส้ินสุดการดําเนินการจํากัดจาํนวนจราจร ยวดยานพาหนะท่ีจุดทางเช่ือมก็จะสามารถเขาใชโครงขาย
ทางดวนไดอยางเต็มท่ีตามปกติ 
 

1.2 โครงการจัดเกบ็คาผานทางดวยระบบอิเล็กทรอนิกส (Electronic Toll Collection) 
โครงการนี้จะทําโดยการจดัเก็บคาผานทางดวยอุปกรณอิเล็กทรอนิกสอัตโนมัติ ผูขับข่ียวดยานไม
จําเปนตองจอดท่ีสถานีจัดเกบ็คาผานทางเพื่อจายคาผานทางดวยเงินสดและรับเงินทอน ระบบนี้จะ
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ติดต้ังอุปกรณอิเล็กทรอนิกสบนยวดยานพาหนะและท่ีดานจัดเก็บคาผานทาง เม่ือรถยนตวิ่งผาน
ดานอุปกรณอิเล็กทรอนิกสจะทําการตรวจสอบ ID ของยวดยานแลวรวบรวมจัดทํารายการใบชําระ
คาผานทางเม่ือส้ินเดือน หรือทําการตัดบัญชีออกจากเงินทุนท่ีผูใชรถโดยทันทีกไ็ด 
 

1.3 Predictive Demand Management เปนการคาดการณสภาพจราจรลวงหนาเพื่อ
สามารถ วางแผนการจัดการคล่ีคลายปญหาอยางทันทวงที โครงการนี้จะทําการตรวจวัดสภาพ
การจราจรปจจุบัน เพื่อวิเคราะหคาดการณสภาพการจราจรท่ีนาจะเกิดข้ึนในอนาคตระยะส้ัน ๆ โดย
ใชข้ันตอนวิธีการวิเคราะหท่ีทันสมัย ในการคาดการณลวงหนาวาจุดไหนนาจะมีการจราจรติดขัด 
ทําใหสามารถวางแผนจัดการสภาพจราจรนั้นอยางทันทวงทีกอนท่ีปญหาจะเกิดข้ึนจริง เพื่อปองกนั
และลดสภาพปญหาจราจรติดขัดท่ีอาจจะเกิดข้ึนได 
 

1.4 การวางแผนการจัดการจราจรรวมกันกับระบบการขนสงตาง ๆ (Multi Modal 
Operations Coordination) เปนโครงการรวมระหวางผูประกอบการรถไฟกับศูนยการจัดการจราจร 
โดยผูประกอบการรถไฟจะจัดเตรียมขอมูลตารางการเดินรถไฟ ตารางการปรับปรุงซอมแซมสาย
ทาง และเหตุการณท่ีจําเปนจะตองปดกัน้จราจร อาทิ ณ จดุตัดทางรถไฟกับถนนตาง ๆ ใหแกศูนย
การจัดการจราจรใชในการทาํนายเวลาการปดกั้นการจราจรบนจุดท่ีรถไฟวิ่งผาน เพื่อสามารถ
วางแผนจัดการการจราจรใหสอดคลองกับตารางการปดกั้นเพื่อใหรถไฟผานใหการดาํเนินสภาพ
จราจรเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 
 

โครงการ ATMS จะเนนการจัดการการลงทุนทางดานการขนสง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
โครงขายการจราจรปจจุบันใหมีประสิทธิภาพสูงสุด และพัฒนาเพิ่มระดับการใหบริการแกผูขับข่ี
ยวดยาน ขอมูลขาวสารท่ีรวบรวมไดทําใหผูจัดการการจราจรสามารถเขาใจภาพรวมสภาพปญหา
การจราจรไดอยางเต็มรูปแบบ และตัดสินใจเลือกการดําเนินการจัดการท่ีถูกตองเหมาะสมกับสภาพ
ปญหาจราจรท่ีเกิดข้ึน อีกท้ังการจัดการการจราจรรวมกับการขนสงสาธารณะอ่ืน ๆ จะชวยใหการ
จัดการระบบขนสงท้ังระบบเปนไปอยางมีประสิทธิผลสูงสุด 

 

การจัดการควบคุมสัญญาณไฟจราจรบนถนนสายหลักตาง ๆ  และการดําเนินการโครงการ 
Ramp Metering ชวยในการลดสภาพปญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึนเปนประจําในชวงช่ัวโมงเรงดวนเชา
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และเย็น ยังผลใหการเดินทางของผูใชรถใชถนนในระบบลดลง และลดปญหามลพิษทางอากาศและ
การเผาผลาญน้ํามันเช้ือเพลิง (สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร [สนข.], 2548) 

 

 
 
ภาพท่ี 1 ระบบการจัดการจราจร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

2. Advanced Traveler Information System (ATIS) เปนระบบท่ีใชในการเผยแพรขอมูล
ขาวสารสภาพการจราจร และการดําเนินการขนสงสาธารณะตาง ๆ แกผูใชรถใชถนนเพื่อการ
ตัดสินใจวางแผนการเดินทางท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงมีตัวอยางโครงการท่ีนาสนใจ ดังนี ้

 

2.1 การรายงานสภาพจราจรแกผูใชรถใชถนน (Broadcast Traveler Information) 
โครงการนี้จะทําการรวบรวมขอมูลสภาพการจราจรตาง ๆ การปรับปรุงซอมแซมหรือปดกั้นถนนดวย
เหตุผลตาง ๆ อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึน คุณภาพอากาศ การใชพื้นท่ีท่ีจอดรถและอัตราการใหบริการที่จอด
รถ จากหลาย ๆ หนวยงานที่เกี่ยวของ และกระจายขอมูลลาสุดเหลานี้สูประชาชนผูเดินทางผาน
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โครงขายส่ือสารตาง ๆ ไมวาจะเปนอินเตอรเน็ต โทรทัศน โทรศัพทมือถือ วิทยุ เพื่อใหผูเดินทางใช
ประกอบการตัดสินใจในการเดินทาง 

2.2 Dynamic Route Guidance การบริการแนะนําเสนทางการเดินทางท่ีรวดเร็วท่ีสุดตาม
สภาพการจราจรในปจจุบันของท้ังโครงขาย โดยผูขับข่ียวดยานสามารถใหขอมูลจุดเร่ิมตนและ
จุดหมายปลายทางของการเดินทางลงบนคอมพิวเตอรหรืออุปกรณอิเล็กทรอนิกสอ่ืน ๆ เพื่อทําการ
วิเคราะหประเมินเลือกเสนทางเดินรถท่ีนาจะรวดเร็วและประหยัดท่ีสุด จากขอมูลเหตุการณสภาพ
การจราจร อุบัติเหตุ การปดซอมถนน ฯลฯ ในปจจุบัน 

 

2.3 การจัดการบริการจองและจายเงินลวงหนาแกผูใชรถใชถนน (Traveler Services 
Payment and Reservation) เปนการพัฒนาและติดต้ังอุปกรณส่ือสารท่ีใหขอมูลติดตอหางราน 
บริษัทตาง ๆ ซ่ึงใหบริการเกี่ยวกับการเดินทาง สามารถจองและจายเงินคาบริการลวงหนาได เชน ท่ี
พัก ต๋ัวเดินทางตาง ๆ ท้ังนี้เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายของผูเดินทางเม่ือไปถึงจุดหมายปลายทาง ผู
เดินทางจะสามารถใชบริการที่จองไวลวงหนาไดทันที 

 

ขอมูลจราจรท่ีถูกตอง แมนยํา และทันตอเหตุการณ จะใหประโยชนแกผูขับข่ีและผูเดินทาง
อ่ืน ๆ สามารถตัดสินใจเลือกทางเลือกการเดินทางท่ีดีท่ีสุดสําหรับสถานการณนั้น ๆ ไมวาจะเปน
การตัดสินใจวาควรเดินทางหรือไม ควรเดินทางโดยใชรถยนตหรือขนสงสาธารณะประเภทใด ควร
จะเลือกเดินทางเสนทางใด และเวลาท่ีควรออกเดินทาง ระบบ ATIS จะชวยลดความไมแนนอนใน
การเดินทางทําใหผูขับข่ียวดยานมีสุขภาพจิตดีข้ึน ลดหรือขจัดปญหาความกังวลใจ และชวย
ประหยัดคาใชจายและเวลาในการเดินทางได นอกจากนี้การตัดสินใจเลือกการขนสงท่ีถูกตอง
เหมาะสมจะนําไปสูการใชระบบการขนสงท้ังระบบอยางมีประสิทธิภาพ ลดปญหาสภาพจราจร
ติดขัดโดยรวมไดอีกดวย (สมบูรณ, ณัฐวุฒิ, นัฐพลและสรวิศ (2544)) 
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ภาพท่ี 2 การใหขอมูลขาวสารทางการจราจร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 
 3. Advanced Public Transit System (APTS) เปนระบบท่ีมีการประยุกตใชเทคโนโลยีท่ี
ทันสมัยตาง ๆ เพื่อปรับปรุงพัฒนาการใหบริการของระบบขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพในการ
ดําเนินการ เพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทางของผูโดยสาร สงเสริมการใหระบบขนสงสาธารณะ
เปนท่ีนิยมของประชาชนมากข้ึน โครงการประเภท APTS ท่ีนาสนใจ มีดังนี้ 
 

3.1 โครงการตรวจสอบตําแหนงยานพาหนะขนสงสาธารณะ (Transit Vehicle Tracking) 
โครงการนี้จะทําการตรวจสอบตําแหนงยานพาหนะขนสงสาธารณะ เปรียบเทียบการใหบริการกับ
ตารางเวลาการเดินรถ และใหขอมูลขาวสารการเดินรถแบบ Real Time แกผูโดยสาร การตรวจสอบ
ตําแหนงรถทําไดโดยการตรวจวัดตําแหนงรถเม่ือผานสถานท่ีสําคัญ ๆ ท่ี ติดต้ังเคร่ืองมือ
อิเล็กทรอนิกสไว หรือเก็บจากอุปกรณพิเศษท่ีติดต้ังภายในตัวรถ การดําเนินงานสามารถทําไดโดยใช
วิทยุส่ือสาร 2 ทาง เพื่อใหพนักงานเดินรถสามารถรายงานตําแหนงของรถและเวลาเขาไปยังศูนย
ควบคุม หรือโดยการติดต้ังอุปกรณอัตโนมัติบนยานพาหนะเพ่ือสงสัญญาณตําแหนงและเวลาออกไป
ยังศูนยควบคุมเปนระยะ ๆ ศูนยควบคุมจะทําการรวบรวมประมวลขอมูลและกระจายขอมูลไปยัง
สถานท่ีตาง ๆ เชน Internet ปายจอดรับ-สงผูโดยสาร ฯลฯ 
 

3.2 โครงการการจัดการเก็บคาโดยสารและจัดการการขึ้น-ลงของผูโดยสาร (Transit 
Passenger and Fare Management) โครงการประเภทนี้จะติดต้ังอุปกรณอิเล็กทรอนิกสบนรถ
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โดยสาร เพื่อทําการจัดการเก็บคาโดยสารและแนะนําการข้ึน-ลงของผูโดยสารโดยอัตโนมัติ 
ผูโดยสารสามารถจายคาโดยสารโดยใชบัตรเดินทางหรืออุปกรณการจายทางอิเล็กทรอนิกสอ่ืน ๆ 
 

3.3 โครงการเช่ือมโยงการใหบริการระหวางระบบการขนสงสาธารณะตาง ๆ (Multi-
modal Coordination) โครงการประเภทนี้จะกําหนดการติดตอส่ือสารระหวางผูประกอบการขนสง
สาธารณะตาง ๆ เพื่อพัฒนาการเช่ือมโยงระหวางระบบใหมีประสิทธิภาพ เพิ่มความสะดวกสบาย
ของผูโดยสาร ณ จุดเช่ือมโยงระหวางระบบตาง ๆ ซ่ึงรวมถึงการจัดตารางการเดินรถใหมีความ
ตอเนื่อง ลดเวลาการรอคอยการใหบริการ และการใชต๋ัวรวมเพื่อใหผูโดยสารสามารถใชต๋ัวเพียงใบ
เดียวในการเดินทางโดยใชระบบขนสงแบบตาง ๆ 
 

โครงการประเภท APTS จะเพ่ิมความนาเช่ือถือและความคลองตัวของการใหบริการขนสง
สาธารณะ สงเสริมใหการใชบริการเปนท่ีนิยม เพิ่มประสิทธิภาพของการดําเนินงานขนสง ลดสภาพ
ปญหาการจราจรเนื่องจากมีคนหันมาใชบริการขนสงสาธารณะมากข้ึน ผูโดยสารไมจําเปนตองพกเงิน
สดในการจาย-ทอนคาโดยสาร ในขณะเดียวกัน ผูประกอบการขนสงก็ไดรับประโยชนจากโครงการดวย
การตรวจสอบพนักงานขับรถโดยสารวาสามารถวิ่งไดตรงตามตารางเดินรถหรือไม ขอมูลท่ีจัดเก็บได
จากโครงการ APTS ยังสามารถนํามาใชในการวางแผนการเดินรถ และตารางเดินรถใหมีประสิทธิภาพ
สูงสุดสอดคลองกับความตองการของประชาชน ณ ปจจุบัน นอกจากนี้ขอมูลตําแหนงรถโดยสารมี
ความสําคัญในการใหการกูภัย เม่ือเกิดปญหาเคร่ืองยนต ขัดของหรืออุบัติเหตุ 

 

 
 
ภาพท่ี 3 การใหขอมูลการขนสงสาธารณะ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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 4. Advanced Vehicle Safety System (AVSS) เปนระบบท่ีพัฒนาเพื่อปรับปรุงเพิ่มขีดความ
จุของถนนหนทาง และเพิ่มความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการขับข่ียวดยานโดยใช
อุปกรณ Sensor ส่ือสารตาง ๆ ในการเพ่ิมประสิทธิภาพการรับรูเหตุการณและวัตถุของผูขับข่ี เรง
การตอบสนองตอส่ิงเราเม่ือเกิดเหตุการณคับขัน เพิ่มประสิทธิภาพในการควบคุมยานพาหนะ 
ตลอดจนสามารถใหอุปกรณอิเล็กทรอนิกสควบคุมการขับข่ียวดยานท้ังหมด โครงการ AVSS มี
หลายประเภทดวยกัน ตัวอยางท่ีนาสนใจมีดังนี้ 
 

4.1 ระบบเตือนภัยดานหนา ดานขาง และดานหลังของยานพาหนะ  (Longitudinal and 
Lateral Warning System) ระบบนี้จะมีการติดต้ัง Sensor ความปลอดภัย และ Sensor ปองกันการชน
บนยานพาหนะในตําแหนงท่ีเหมาะสมเม่ือ Sensor ตรวจพบส่ิงใด ๆ ไมวารถยนต จักรยานยนต 
หรือวัตถุอ่ืน ๆ อยูในระยะท่ีอาจจะกอใหเกิดการกระแทกชนกับยานพาหนะ จะรับ-สงสัญญาณ
เตือนผูขับข่ียวดยานใหเพิ่มความระมัดระวัง หรือทําการหลบหลีกวัตถุนั้น ๆ 
 

4.2 ระบบการพัฒนาเพิ่มประสิทธิภาพในการขับข่ีโดยใช  Sensor (Sensor-based 
Driving Safety Enhancement) ระบบนี้ถูกพัฒนาเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการมองเห็นของผูขับข่ี
ยวดยาน ภายใตสถานการณทัศนะวิสัยไมคอยดี เชน เวลากลางคืน ฝนตก หรือหมอกลงจัด โดยจะ
ติดต้ัง Sensor และจอแสดงภาพ เพื่อตรวจสอบและแสดงวัตถุหรือส่ิงกีดขวางท่ีอยูดานหนารถ 
 

4.3 ระบบการปองกันการชนทางดานหนา ดานขาง และดานหลังของยานพาหนะ 
(Longitudinal and Lateral Collision Avoidance) ระบบนี้มีการพัฒนาติดต้ังอุปกรณ Sensor ความ
ปลอดภัย และ Sensor ปองกันการชนรวมกับระบบกระบวนการควบคุมเบรกและพวงมาลัยรถ เม่ือ 
Sensor ตรวจพบวัตถุและส่ิงกีดขวางที่อยูใกลกับยานพาหนะมากเกินไป ระบบจะทําหนาท่ีแทน
คนขับในการชะลอ หักหลบทางดานซายหรือขวาเพ่ือหลบเล่ียงอุบัติเหตุท่ีอาจจะเกิดข้ึน 
 

การประยุกตพัฒนาใชระบบ AVSS กับยานพาหนะรถโดยสารประจําทางและรถบรรทุก
สินคาจะสามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ และเพ่ิมความสะดวกสบายในการขับข่ียวดยาน 
เทคโนโลยีท่ีทันสมัยเหลานี้สามารถลดอัตราการชนและจํากัดความรุนแรงในการชนเม่ือมีอุบัติเหตุ
เกิดข้ึน ยังผลใหการสูญเสียทรัพยสิน การบาดเจ็บ และการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนทองถนนลดลง 
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ในอนาคตการพัฒนาระบบควบคุมขับข่ีรถยนตอัตโนมัติ (Automated Vehicle Operations) 
จะสามารถดําเนินการไดอยางเต็มรูปแบบในการบังคับขับเคล่ือนรถยนต การควบคุมรถยนต
อัตโนมัตินอกจากสามารถลดอุบัติเหตุได อยางดีเยี่ยมแลว ยังจะชวยเพิ่มขีดความจุของถนนหนทาง
อีกดวย เนื่องจากระบบจะควบคุมระยะหางระหวางรถยนตท่ีเหมาะสม ไมมีความแปรผันดังท่ี
เปนอยูในปจจุบันท่ีคนเปนผูควบคุมยวดยาน ในทางทฤษฎีความจุบนทางดวนอาจจะเพ่ิมข้ึนเปน 
4,000-6,000 คันตอชองทางตอช่ัวโมง เม่ือมีการประยุกตใชระบบการควบคุมรถยนตอัตโนมัติ 
ในขณะท่ีปจจุบันความจุของทางดวนจะอยูท่ีเพียง 2,000 คันตอชองทางตอช่ัวโมง อยางไรก็ตาม 
ระบบการควบคุมขับข่ีอัตโนมัติยังอยูในข้ันตอนการวิจัยพัฒนาในปจจุบัน 

 

 
 
ภาพท่ี 4 ระบบการเพ่ิมความปลอดภัยในรถยนต 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
  
 5. Commercial Vehicle Operation (CVO) เปนระบบท่ีประยุกตใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัยใน
การเพิ่มประสิทธิภาพในการขนสงสินคาซ่ึงโครงการประเภท CVO จะมีประโยชนในการประหยัด
คาดําเนินการของผูประกอบการขนสงสินคา ตัวอยางโครงการ CVO ท่ีนาสนใจคือ 
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5.1 การจัดการกลุมรถบรรทุกสินคา (Fleet Administration) โครงการประเภทนี้จะ
ประยุกตใชอุปกรณส่ือสารไรสายในการตรวจสอบตําแหนงของรถบรรทุก เสนทางในการเดินทาง
ขนสงสินคา และตรวจสอบการใชน้ํามันเช้ือเพลิงในการขนสง 

5.2 การตรวจวัดน้ําหนักรถบรรทุกขณะวิ่ง (Weigh-in-Motion) โครงการวิจัยพัฒนาการ
ช่ังน้ําหนักท่ีดานจุดตรวจใหมีความทันสมัย สามารถตรวจวัดน้ําหนักของรถบรรทุกไดโดย
รถบรรทุก ไมจําเปนตองหยุดบนเคร่ืองช่ังดังท่ีใชอยูในประเทศไทยในปจจุบัน 

5.3 การจัดการวางแผนการสงวัสดุอันตรายและการชวยเหลือกูภัย (Hazardous Material 
Planning and Incident Response) ระบบนี้จะทําการจัดการวางแผนการขนสงวัสดุอันตรายอยางมี
ประสิทธิภาพ ปองกันการเกิดอุบัติเหตุ และสามารถกูภัยไดอยางรวดเร็วและปลอดภัย ในกรณีท่ีมี
อุบัติเหตุเกิดข้ึนโดยการประยุกตใชระบบการจัดการอุบัติเหตุ (Incident Management) รวมกับ
รถบรรทุกวัสดุไวไฟ ประโยชนของการพัฒนาประยุกตใชโครงการ CVO ตาง ๆ มีดังนี้ 

5.3.1 เพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการขนสงสินคาตอผูจัดการการเดนิรถและผูขับ
ข่ีรถบรรทุก 

5.3.2 เพิ่มความนาเช่ือถือของตารางการขนสงสินคา 
5.3.3 ลดการเสียเวลาในการตรวจสอบน้ําหนักรถบรรทุก 
5.3.4 ชวยตรวจวัดปญหาท่ีอาจจะเกิดข้ึน และปองกันการเกิดอุบัติเหตุ 
5.3.5 การกูภยัท่ีเหมาะสมและรวดเร็วในการชวยเหลือรถบรรทุกสินคา 

 

 
 
ภาพท่ี 5 การตรวจสอบตําแหนงของรถสงสินคา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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การพัฒนาและใชงานระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในตางประเทศ 
 

1.ทวีปอเมริกาเหนือ  
 

1.1 ภาพรวมการพัฒนาและใชงาน 
 
ประเทศสหรัฐอเมริกาจัดเปนผูนําในการวางหลักการและโครงสรางของวิวัฒนาการ 

ITS ในชวงปลายทศวรรษ 1980 อเมริกาไดจัดต้ังคณะกรรมการ “Mobility 2000” ข้ึน เพื่อศึกษา
วิธีการใชเทคโนโลยีในการแกปญหาการจราจรติดขัดในเขตเมือง ตอมาในป พ.ศ. 2533 ไดมีการ
จัดต้ังสมาคมทางหลวงและรถยนตอัจฉริยะแหงอเมริกา หรือ Intelligent Vehicle Highway Society of 
America (IVHS อเมริกา) และตอมาไดรับการยกระดับใหเปนคณะกรรมการที่ปรึกษารัฐบาลกลาง
อยางเปนทางการ ซ่ึงภายหลังไดเปล่ียนช่ือเปน ITS อเมริกา ในป พ.ศ. 2537 ในชวงเวลาเดียวกันนั้น 
กระทรวงคมนาคม หรือ US Department of Transportation (DOT) ไดผลักดันผานกระบวนการ
งบประมาณและนโยบายตาง ๆ เพื่อทําใหโครงสรางพื้นฐานการขนสงของประเทศมีความเปน 
“อัจฉริยะ” มากข้ึน พระราชบัญญัติ ISTEA (International Surface Transportation Efficiency Act) 
จัดสรรงบประมาณของรัฐบาลกลางในระยะยาวใหแก งานวิจัยและพัฒนาดาน ITS ในชวงป พ.ศ. 
2535 ถึง 2540 งบประมาณดาน ITS ต้ังแตป พ.ศ. 2534  

 
ในเดือนมกราคม พ.ศ. 2545 สมาคม ITS อเมริกา รวมกับ US DOT ไดจดัทําและ

เผยแพร National ITS Program Plan – A Ten Year Vision ตอมาในเดอืนกันยายน พ.ศ. 2545 
ภายหลังเหตุวนิาศกรรม 11 กันยายน ไดจดัทําแผนเพิ่มเติมดานความม่ันคงของมาตุภูมิ Homeland 
Security and ITS : Using Intelligent Transportation Systems to Improve and Support Homeland 
Security โดยแผนงานประกอบดวย วิธีการ และอธิบายโอกาส ประโยชน และขอจํากัดในการ
ประยุกตใชเทคโนโลยี 
 

เพื่อลดชองวางระหวางศักยภาพอันใหญหลวงท่ีระบบ ITS มี กับสภาวะปจจุบันท่ียงัไม
เปนเอกภาพ US DOT ไดพยายามสงเสริมการพัฒนา การเช่ือมประสานระบบ ITS ท้ังดานเทคนิค 
และดานองคกร โดยทิศทางของนโยบายไดมุงเนนใหความสําคัญกับการดําเนินการ ITS ดังนี้ 

1) Intelligent Transportation Infrastructure (ITI) หรือโครงสรางพื้นฐานการขนสง
อัจฉริยะ ประกอบดวย การจัดการบนทางดวน (freeway management) การจัดการอุบัติการณ 
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(incident management) การควบคุมสัญญาณไฟจราจร (traffic signal control) การจัดการการขนสง
สาธารณะ (transit management) การเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกส (electronic toll collection) การ
จายคาโดยสารอิเล็กทรอนิกส (electronic fare payment) ระบบการจดัการเหตุฉุกเฉิน (emergency 
management services) การใหขาวสารผูเดนิทางในระบบขนสงหลายรูปแบบ และการจัดการทางตัด
ผานรถไฟ (railroad grade crossings) ตัวอยางการเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกสในรัฐแคลิฟอรเนีย 
ประเทศสหรัฐอเมริกาแสดงไวในภาพท่ี 6 
 

 
 
ภาพท่ี 6 การเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกสบนถนนสาย 91 ในรัฐแคลิฟอรเนีย ประเทศ

สหรัฐอเมริกา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

2) Model Deployment Initiative (MDI) หรือการริเร่ิมแบบจําลองการปฏิบัติการ เพื่อ
แสดงตัวอยางการเช่ือมประสานปฏิบัติการระหวางระบบ ITS ในพื้นท่ีมหานคร 4 แหง คือ เมือง
ฟนิกซ รัฐอริโซนา เมืองซานอันโทนิโอ รัฐเทกซัส เมืองซีแอ็ตเติล รัฐวอชิงตัน และ TRANSCOM 
ซ่ึงเปนองคกรพันธมิตรของหนวยงานตาง ๆ ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศสหรัฐอเมริกา 
ครอบคลุมกรุงนิวยอรก นิวเจอรซี และ เดลลาแวร การริเร่ิมในการประสานความรวมมือท่ีตาง ๆ 
เหลานี้ ไดมีการประเมินและจัดทําเอกสารเผยแพรผลเพื่อใหเมืองอ่ืน ๆ ใชเปนแนวทาง 

3) Commercial Vehicle Information Systems and Networks (CVISN) หรือ 
เครือขายระบบขอมูลรถสินคา มีเปาเพื่อพฒันามาตรฐานสําหรับอุตสาหกรรมรถบรรทุกในการ
ขนสงสินคาขามรัฐและขามแดนแบบไรเอกสาร 
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นอกจากนี้ ในชวงป พ.ศ. 2546 US DOT มีโครงการริเร่ิมตาง ๆ ดังนี ้

1.1.1 ดานดําเนินการ (Deployment) 

ก. 511  ระบบขอมูลขาวสารการจราจรการเดินทางท่ัวประเทศผานรหัสโทรศัพท 
511 ในป พ.ศ. 2543 มี 20 รัฐท่ีมีระบบนี้ใชงาน ซ่ึงคิดเปนการบริการทีค่รอบคลุมประชากรรอยละ 
18 ของประเทศ 

ข. Intelligent Transportation Infrastructure Program หรือโครงการโครงสราง
พื้นฐานการขนสงอัจฉริยะ มีเปาหมายท่ีใหขอมูลขาวสารการเดินทางแบบเปนปจจุบันและพัฒนา
ขีดความสามารถในการวัดสมรรถนะการใหบริการของระบบถนนในเขตมหานครขนาดใหญ 

ค. Florida Model Deployment ต้ังเปาท่ีจะพัฒนาแบบจําลองระดับชาติเพื่อ
แสดงวิธีการเพิ่มความม่ันคง ความสมํ่าเสมอ และความปลอดภัยของการขนสง โดยอาศัยการ
เผยแพรขอมูลขาวสารแบบเปนปจจุบันอยางท่ัวถึง การออกแบบและติดต้ังใชเวลาประมาณ 2 ป 
คาดวาจะเร่ิมใหบริการไดในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2548 และตามดวยการประเมินระบบอีก 2 ป 

ง. Amber Alert ต้ังเปาท่ีการประสานระบบการส่ือสารและความสามารถของ
หนวยงานดานการขนสงและดานความปลอดภัย เพื่อตอบสนองตอเหตุดวนเหตุราย ดังภาพท่ี 7 

จ. Human Service Transportation Coordination เพื่อปรับปรุงคุณภาพและ
ประสิทธิภาพของบริการขนสงสาธารณะ โดยใชเทคโนโลยีลํ้าสมัย 

ฉ. Architecture Consistency ต้ังเปาท่ีสงเสริมการพัฒนาสถาปตยกรรมระบบ 
ITS สําหรับภมิูภาค เพื่อใหการดําเนนิการ ITS ในภูมิภาคเปนไปอยางสอดประสาน 
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ภาพท่ี 7 Amber Alert ท่ีเมืองเดนเวอร ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

1.1.2 ดานวจิัยและพัฒนา (R&D) 
ก. Intelligent Vehicle Initiative เพื่อชวยผูขับข่ีรถยนตในการควบคุมบังคับ

รถยนตในสถานการณคับขันตาง ๆ อาทิ ระบบปองกันการชนทาย ระบบหามลออิเล็กทรอนิกสใน
รถขนาดใหญ ระบบปองกันการตกถนน เปนตน 

ข. Weather Program เพื่อชวยลดผลกระทบของการเปล่ียนแปลงสภาวะอากาศ
ตอการขนสงทางบก 

ค. Hazardous Materials เพื่อแสดงการใชเทคโนโลยีในการปรับปรุงความ
ปลอดภัย และความม่ันคงของการขนสงวสัดุอันตราย รวมท้ังประเมินคาใชจายและผลประโยชน 

ง. E-Seal Test เพื่อทดสอบความเปนไปไดในการใชการปดอิเล็กทรอนิกสสินคา 
(electronic seal) เพื่อใชในการขนสงสินคาทางตูคอนเทนเนอร 

จ. Vehicle Infrastructure Integration เพื่อสืบคนศักยภาพของระบบทางหลวง
และรถยนตอัจฉริยะในการใหและรับขอมูลแบบเปนปจจุบัน และรองรับระบบความปลอดภัย
ช้ันสูง 
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ภาพท่ี 8 รูปแบบระบบ ITS ตางๆ ในประเทศสหรัฐอเมริกา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 
2.  ทวีปยุโรป  

 
2.1ภาพรวมการพัฒนาและใชงาน 

 
สหภาพยุโรป หรือ European Union (EU) มีสวนสําคัญในการผลักดนัการพัฒนาและ

ดําเนินการ ITS ในทวีปยุโรปผานโครงการและงานวิจยัหลายดานในหลายปท่ีผานมา เดมิในทวีปยุโรป
เรียกระบบ ITS วา “transport telematics” ซ่ึงหมายถึง การผสมผสานระบบโทรคมนาคมและ
เทคโนโลยีสารสนเทศเขากบัระบบการขนสง งานวิจยัยคุแรกมีช่ือวา “โครงการ DRIVE (Dedicated 
Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe) 
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ความสําเร็จของโครงการ DRIVE ในยุคแรก ๆ ทําใหในป พ.ศ. 2534 ไดมีการจัดต้ัง
องคการ ERTICO (European Road Transport Telematics Implementation Coordination 
Organization) ซ่ึงเปรียบเสมือนเปนสมาคม ITS แหงยุโรป มีสํานักงานต้ังอยูท่ี กรุงบรัสเซล ประ
เทศเบลเยี่ยม เปนองคกรท่ีมีสมาชิกเปนหนวยงานภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวของกับงาน ITS 
ERTICO มีหนาท่ีหลากหลายตั้งแตการเปนตัวแทนอุตสาหกรรมในการเรียกรองและคุมครองงาน
ดาน ITS ในเวทีสหภาพยุโรปจนถึงการวิจัยและพัฒนา และเปนหนึ่งในสามเจาภาพนอกเหนือจาก
สมาคม ITS อเมริกา และสมาคม ITS ญ่ีปุนในการจัดประชุมสภา ITS โลก หรือ ITS World Congress 
ซ่ึง 3 ทวีปผลัดกันเปนเจาภาพคนละป ถึงแมวารูปแบบองคกรของสมาคมท้ังสามมีความแตกตางกัน
ท้ังดานโครงสรางและสมาชิกภาพ 

 
นอกจาก ERTICO ซ่ึงเปนองคกรในระดับสหภาพยุโรปแลว แตละประเทศในทวีป

ยุโรปก็มีการจดัต้ังสมาคม ITS ของตนเอง และทําใหบางคร้ังการประสานงานการดาํเนินการดาน 
ITS ในทวีปยโุรปยังคอนขางกระจัดกระจาย แมวาสมาคมท้ังหลายเหลานี้และสมาชิกสวนใหญก็
ทํางานผาน ERTICO โดยวสัิยทัศนของ ERTICO  

 
สหภาพยุโรปไดกําหนดทิศทางท่ีชัดเจนเร่ือง ITS โดยอาศัยนโยบายเฉพาะดานและ

วัตถุประสงคหลักตอการพฒันาเทคโนโลยีสารสนเทศ และการพยายามรักษาการประสานระดับ
ทวีป สหภาพยโุรปไดรวมโครงการดาน ITS ไวในนโยบายการขนสงรวมกัน รวมท้ังการริเร่ิมท่ีจะ
สรางตลาดอุปกรณและบริการ ITS ของท้ังทวีปยุโรปใหเปนตลาดเดยีว 

 
ต้ังแตหลังป พ.ศ. 2533 สหภาพยุโรปไดเร่ิมจัดวางเครือขายท่ัวทวีปยุโรปเพื่อเช่ือม

ประสานโครงสรางพื้นฐานดานโทรคมนาคมของประเทศสมาชิกเขาดวยกัน 
 

ในป พ.ศ. 2539 สหภาพยุโรปไดวางกรอบแนวทาง TEN-T หรือ Trans-European 
Network for Transport ซ่ึงต้ังเปาท่ีจะสงเสริมสังคมขอมูลขาวสารผานระบบเทเลมาติกส (telematics) 
ในการขนสงและพัฒนาความตอเนื่องของคุณภาพบริการขามพรมแดน กรอบ TEN-T จัดเปน
รูปธรรมที่ชัดเจนของนโยบายขนสงท่ีสหภาพยุโรปใหความสําคัญตอระบบ ITS ในการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการขนสง ความปลอดภัยและความยั่งยืน อีกสวนหนึ่งของยุทธศาสตรดาน ITS ของ
สหภาพยุโรป คือ แผนปฏิบัติการที่จัดทําข้ึนในป พ.ศ. 2540 เพื่อจัดการกับประเด็นสําคัญหลัก ๆ อาทิ 
การแลกเปล่ียนขอมูลจราจร ระบบควบคุมยานพาหนะช้ันสูง เปนตน 
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การพัฒนา ITS ในทวีปยุโรปเร่ิมมีความเขมขนข้ึนต้ังแตป พ.ศ. 2543 เม่ือมีแผนปฏิบัติ
การ e-Europe คณะกรรมการของสหภาพยโุรปไดจัดทําโครงการริเร่ิมหลายป (Multi-annual 
Initiative Program หรือ MIP) สําหรับชวงป พ.ศ. 2543-2546 โดยมีการลงทุนขนาดใหญ รวมท้ัง
การประสานโครงการดาน ITS 

 
สมุดปกขาวดานนโยบายขนสงของสหภาพยุโรป (EC White Paper on Transport 

Policy) ไดกําหนดยุทธศาสตรและแนวทางของนโยบายการขนสงในชวง 10 ปขางหนา โดยมีระบบ 
ITS เปนสาระสําคัญท้ังในเปาหมายและวัตถุประสงคของนโยบาย 

 
หัวขอของสมุดปกขาวช่ือ European Transport Policy for 2010 : Time to Decide 

ประกอบดวยการวิเคราะหสถานการณดานการขนสงและเดินทางปจจุบัน รวมท้ังแผนปฏิบัติการ 
วัตถุประสงคของสหภาพ ยุโรปคือการใหความสนใจในนโยบายการขนสงท่ีตอบสนองตอความ
ตองการและความจําเปนของประชาชนในทวีปยุโรป โดยการใชความตองการของผูใชบริการเปน
ตัวต้ัง เนื้อหาในสมุดปกขาวแบงเปน 4 สวน เกี่ยวของกับการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง 
(Modal shift) การขจัดปญหาคอขวด (bottleneck elimination) ความตองการของผูใชบริการ (user 
needs) และการจัดการโลกาภิวัฒน (managing globalization) และแสดงมาตรการ 60 มาตรการใน
การที่จะนาํพาใหบรรลุเปาหมายของนโยบาย “เปนมิตรกับประชาชน” หรือ “people-friendly” 
นอกจากน้ี นโยบายการขนสงใหมยังมุงเนนใหความสําคัญกับประเด็นดานความปลอดภัย ความ
กังวลดานส่ิงแวดลอม และความคิดริเร่ิมตาง ๆ เพื่อการเติบโตทางการตลาดอยางยั่งยืน 

 
การใชเทคโนโลยีและระบบการขนสงอัจฉริยะเปนจุดเดนสําคัญของนโยบายใหม

มากกวานโยบายเดิมท่ีเคยมีมาในอดีต ประเด็นดาน ITS ปรากฏอยูในมาตรการที่เห็นไดชัดเจน และ
ท่ีปรากฏอยูเปนนัยสําหรับแนวทางแกไขเพื่อตอบสนองวัตถุประสงคของนโยบาย สมุดปกขาว
เรียกรองใหมีการทํางานวจิยัและเทคโนโลยีในดานการใหบริการระบบขนสงท่ีสะอาดและมี
ประสิทธิภาพ  

 
3.  ทวีปเอเชีย  

 
3.1 ประเทศญ่ีปุน 
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ประเทศญ่ีปุนเร่ิมพัฒนาและใชงานเทคโนโลยี ITS ต้ังแตปลายทศวรรษ 1970 และ
ปจจุบันเปนผูนําของโลกในหลายดานของ ITS โดยเฉพาะอยางยิ่ง ระบบขอมูลในรถยนต และศูนย
ควบคุมระบบการจราจร 

 
ในอดีตท่ีผานมา การแขงขันระหวางหนวยงานเหลานี้เปนอุปสรรคตอการดําเนิน

โครงการ ITS และจะไมเปนเร่ืองผิดปกติหากบางคร้ังพบวา กระทรวงหนึ่งดําเนนิงานวิจัย ITS เร่ือง
เดียวกันกับอีกหนวยงานหน่ึง แตผลการวิจยัออกมาแตกตางกัน ข้ึนอยูกบัวาจะสรุปผลเพื่อสราง
ความชอบธรรมในการดําเนนิการใหกับหนวยงานของตนเอง อยางไรก็ตาม รัฐบาลญ่ีปุนไดมีความ
พยายามแกไขปญหาเหลานี้ และในป พ.ศ. 2536 ไดจัดต้ังสภากระทรวง (Interministerial Council) 
ข้ึนเพื่อประสานงานและลดความซํ้าซอน ซ่ึงเปนรูปแบบตัวอยางท่ีหลายประเทศในอาเซียนเร่ิม
นํามาใช 

 
รัฐบาลญ่ีปุนไดจัดทํา “แนวทางพื้นฐานการสงเสริมสังคมโทรคมนาคมและสารสนเทศ

กาวหนา” ข้ึนในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2538 โดยเนนการใช ITS เพื่อบรรลุเปาหมายของนโยบาย
ระดับชาตินี้ เอกสารแนวทางแหงการพฒันา ITS ออกเปน 11 ดาน ประกอบดวย แผนแมบท ITS 
การจัดองคกร การวิจยัและพฒันา การทดสอบภาคสนาม การเตรียมโครงสรางพื้นฐาน การใชงาน
จริง ประเด็นดานกฎหมาย มาตรฐาน การใชงานแทนกันไดของระบบ  

 
การรวมมือระหวางประเทศ และสภา ITS โลก (ซ่ึงประเทศญ่ีปุนไดมีโอกาสเปนเจาภาพ

คร้ังแรกในเดอืนพฤศจิกายน พ.ศ. 2538 ท่ีเมืองโยโกฮามา) กลุมธุรกิจและอุตสาหกรรม ITS 
ภาคเอกชนของประเทศญ่ีปุนไดรวมกันจดัต้ัง VERTIS (Vehicle, Road and Traffic Intelligence 
Society) ข้ึนในป พ.ศ. 2537 มีสมาชิกเปนบริษัทและสถาบันการศึกษารวมกวา 220 แหง ตอมาในป 
พ.ศ. 2544 ไดเปล่ียนช่ือเปน ITS ญ่ีปุน (ITS Japan) และทําหนาท่ีเปนท่ีปรึกษาหลักใหกับสภา
กระทรวง (Interministerial Council) ในทุกเร่ืองท่ีเกีย่วของกับ ITS 

 
ประเทศญ่ีปุนจัดเปนผูนําในการใชงาน ITS ต้ังแตกอนศัพทคําวา ITS จะถูกนํามาใช

ในชวงหลังป พ.ศ. 2513 องคการตํารวจแหงชาติ (NPA) ไดติดต้ังระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร 
โดยใชคอมพวิเตอรในกรุงโตเกียวเปนแหงแรกในประเทศญ่ีปุน (และระบบท่ีกรุงโตเกียวจดัเปน
ระบบท่ีใหญท่ีสุดในโลกในปจจุบัน) ซ่ึงตอมาไดขยายการติดต้ังไปทุกเมืองใหญในประเทศญ่ีปุน 
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ความสําเร็จของ ITS ในประเทศญ่ีปุนจวบจนปจจุบันมีดังนี ้
 

1) CACS (ระบบควบคุมการจราจรแบบหลากหลาย หรือ Comprehensive Automobile 
Traffic Control System) เปนโครงการสาธิตในชวงกลางทศวรรษ 1970 ซ่ึงประสบความสําเร็จอยาง
มากและเปนจดุเร่ิมตนท่ีสําคัญของการนําเทคโนโลยี ITS มาใชในหลายโครงการตอมา 

2) VICS (ระบบส่ือสารและขอมูลรถยนต หรือ Vehicle Information and 
Communication System) เปนระบบท่ีใหขอมูลการจราจรแบบเปนปจจุบันติดต้ังในรถยนต เร่ิมใช
คร้ังแรกในเดอืนเมษายน พ.ศ. 2539 จนถึงส้ินป พ.ศ. 2546 มีอุปกรณ VICS จํานวน 8.4 ลานเคร่ือง 
และอุปกรณนาํทาง 13.7 ลานเคร่ือง จําหนายและติดต้ังในรถยนต ดังภาพท่ี 9 แสดงระบบการ
ทํางานของระบบ VICS 

3) UTMS (ระบบจัดการจราจรครอบจักรวาล หรือ Universal Traffic Management 
System) ขององคการตํารวจแหงชาติ (NPA) เปนโครงการประสานการควบคุมการจราจรแบบเปน
ปจจุบัน และการแลกเปล่ียนขอมูลระหวางศูนยควบคุมการจราจรตาง ๆ จัดเปนแมแบบทาง
คุณลักษณะทางเทคนิคของระบบจัดการจราจรข้ันสูงในปจจุบัน 

4) ETTM (การจดัการจราจร และเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกส หรือ Electronic Tolling 
and Traffic Management) การทดลองใชเทคโนโลยีเสร็จส้ินในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2540 ประเทศ
ญ่ีปุนเลือกใชยานความถ่ี 5-8 GHZ สําหรับการส่ือสารระยะส้ันเฉพาะทางหรือ Dedicated Short 
Range Communications (DSRC) สําหรับระบบเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกส (ETC) ในป พ.ศ. 
2547 มีการติดต้ัง ETC ครอบคลุมทุก 1,200 ดานเก็บคาธรรมเนียมผานทางท่ัวประเทศ  

5) ASV (รถยนตปลอดภัยข้ันสูง หรือ Advanced Safety Vehicle) และ SSVS (ระบบ
รถยนตยอดอัจฉริยะ หรือ Super Smart Vehicle System) เปนสองโครงการวิจยัโดย MLIT และ 
MITI ตามลําดับ ASV ครอบคลุมหลักการการควบคุมการขับข่ีอัจฉริยะและการหลีกเล่ียงการชน 
ขณะท่ี SSVS ถูกออกแบบเพื่อรองรับผูขับข่ีสูงอายุของประเทศญ่ีปุน และมุงเนนท่ีหลักการทาง
หลวงอัตโนมัติข้ันสูง ระบบ Smarts Cruise 21 มีบริการดานความปลอดภัย 7 ประการ อยูระหวาง
การทดสอบและคาดวาจะผลิตออกจําหนายเชิงพาณิชยไดเร็ว ๆ นี ้
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ภาพท่ี 9 ระบบ VICS  
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

โครงการริเร่ิมดาน ITS ท่ีสําคัญท่ีกําลังพัฒนาและใชงานในประเทศญ่ีปุนมีดังนี ้
 

1) ระบบเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกสท่ีมีวัตถุประสงคดานส่ิงแวดลอม (ETC with 
Environmental Objectives) ระบบเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกสมีใชงานท่ัวประเทศญ่ีปุนกวา 1,200 
ดาน การมีเครือขายทางหลวงเก็บคาผานทางท่ีกวางท่ัวประเทศ ทําใหมีโอกาสในการบริหารการ
จัดเก็บคาธรรมเนียมตาง ๆ ไมเทากัน ข้ึนอยูกับระดับผลกระทบทางดานความติดขัด และผลกระทบ
ดานส่ิงแวดลอมตอพื้นท่ีโดยรอบท่ีรองรับโครงขายทางหลวงพิเศษเหลานี้ การทดสอบกระบวนการ
จัดการเก็บคาธรรมเนียมผานทางเพื่อควบคุมส่ิงแวดลอมนี้ จัดทําข้ึนในชวงป พ.ศ. 2544 และ 2545 
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บนทางพิเศษหลายเสนทาง อาทิ ทางพิเศษเลียบชายฝงและหลายสายในทางดวนมหานคร และสาย
โกเบและเลียบชายฝงของทางพิเศษฮานชิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพท่ี 10 ดานเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกสของประเทศญ่ีปุน 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
2) ทางอัจฉริยะหรือ Smartway เปนโครงการทดสอบหลักการทางหรือถนนอัจฉริยะ 

กลาวคือ การตดิต้ังระบบการแลกเปล่ียนขอมูลขาวสารไวท่ีถนนหรือทางหลวง เพื่อการส่ือสารกัน
ระหวางผูใชบริการทุกประเภท อาทิ คนขับ รถยนต คนเดินเทา เปนฐานสําหรับบริการและประสาน
ดาน ITS ตาง ๆ เขาดวยกัน คาดวาจะสามารถเร่ิมใชงานจริงไดต้ังแตป พ.ศ. 2548 เปนตนไป เปนท่ี
คาดวา Smartway จะชวยลดการจราจรติดขัด และชวยลดอุบัติเหตุจราจรลงไดรอยละ 50 การ
ประชุมคณะกรรมการที่ปรึกษาโครงการ Smartway เม่ือเดือนกรกฎาคม ท่ีผานมามีขอสรุปวา ควรมี
การดําเนนิโครงการ Smartway ระยะท่ีสองตอไป 

3) เครือขายยานพาหนะ หรือ Networking vehicles เปนโครงการวิจยัและพัฒนากวาสองป
โดยกลุมอินเตอรเน็ท ITS ญ่ีปุน ซ่ึงพรอมจะสาธิตใหกับผูเขารวมงานประชุมสภา ITS โลกท่ีเมือง
นาโกยา ท่ีประเทศญ่ีปุนเปนเจาภาพในเดอืนตุลาคม พ.ศ. 2547 นี้ โดยจัดเปนสวนหน่ึงของดูงาน
เทคนิค (Technical Tour) ท่ี TT-8 ซ่ึงจะแสดงใหเห็นการใชขอมูลแบบเปนปจจุบันรวมกันระหวาง
คน รถยนต และสังคมภายนอก โดยกลุมอินเตอรเน็ท ITS ต้ังใจเช่ือมเครือขายยานพาหนะพฒันา
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บนฐาน ITS เดียวกัน และใหบริการเชิงพาณิชยท่ีหลากหลาย รวมท้ังการติดต้ัง GPS บนรถแท็กซ่ี
กวา 1,500 คัน ในเมืองนาโกยา และติดตามการปฏิบัติงานโดยศูนยควบคุมเพื่อใหบริการขอมูล
สภาพการจราจรแบบเปนปจจุบัน ซ่ึงในท่ีสุดแลว ขอมูลแบบเปนปจจบัุนจากรถตรวจการณเหลานี้
จะนําไปใชใน VICS เพื่อใหบริการนําทางแกรถยนตท่ีติดต้ังระบบ 
 

สรุปแนวโนมการพัฒนาและใชงานระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในตางประเทศ 
 

1. ดานความม่ันคงและความปลอดภยั 
 
1.1  การประยกุตใชกับยานยนตอัจฉริยะ รวมท้ังระบบควบคุมรถอัจฉริยะ ระบบชวยเหลือ

ผูขับข่ี (เชน การเพิ่มทัศนวิสัยการขับข่ี) ระบบหลีกเล่ียงการชน และเทคโนโลยีการขอความ
ชวยเหลือฉุกเฉิน (สงสัญญาณไรสายขอความชวยเหลืออัตโนมัติ) เร่ิมมีการพัฒนาและใชงานใน
ยานพาหนะรุนใหม ๆ มากข้ึนตามลําดับ 

1.2  ระบบจัดการความเร็วแบบพลวัตร โดยใชปายแสดงความเร็วจาํกัดแบบปรับเปล่ียน
ตามสภาพจราจรและสภาพแวดลอม และการปรับเปล่ียนความเร็วของยานพาหนะตามความเร็ว
จํากัดของชองถนนน้ันแบบอัตโนมัติ 

1.3 การใชงานดานความปลอดภัยของคนเดินเทา รวมท้ังระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรท่ี
สามารถตรวจจับวามีคนรอขามถนน และระบบหลีกเล่ียงการชนติดต้ังในรถยนต เพือ่ปองกัน
อุบัติเหตุชนคนเดินเทา 

1.4 เทคโนโลยีการติดตามตําแหนงยานพาหนะ รวมท้ังรถบรรทุกวัตถุอันตราย 
 

2. การจัดการจราจรและอุบัติการณ 
 
2.1 เทคโนโลยีตรวจจับยานพาหนะที่ดีข้ึน รวมทั้งการปรับปรุงการใชอินฟราเรด การ

ตรวจสอบและยืนยันอุบัติการณ และการใชโทรศัพทเคล่ือนท่ีในการระบุตําแหนงมากข้ึน 
2.2 การใชระบบควบคุมชองจราจร และ ramp metering มากข้ึนเพื่อใชโครงสรางพื้นฐาน

ท่ีมีอยูเดิมใหมากท่ีสุด 
2.3 การใหสิทธิแกรถประจําทางบนเสนทางท่ีใหความสําคัญกับรถประจําทางและบริเวณ

ทางเช่ือมกับระบบรถเมลความเร็วสูง 
3.  การขนสงสินคา 
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3.1 ระบบดานช่ังน้ําหนกัแบบไมตองหยุดรถ และระบบใบอนุญาตผานแบบอัตโนมัติ ชวย
เพิ่มผลผลิต (ดานการขนสง) แกท้ังภาครัฐ และผูประกอบการ รวมท้ังการตรวจสอบ การขนสงวัสดุ
อันตราย และการปรับปรุงความม่ันคง) 

3.2 ระบบความปลอดภัยในยานพาหนะขนาดใหญ รวมท้ังระบบเตือนภัยการพลิกคว่ํา 
และการลงท่ีลาดชัน 

3.3 การปรับปรุงการขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบ ผานระบบส่ือสารท่ีดีข้ึน (ศุลกากร 
การรับรองความปลอดภัย ภาษีอากร ขอมูลสินคา) ทําใหการสงสินคาผานแดนมีประสิทธิภาพมาก
ข้ึน 

3.4 การปรับปรุงขอมูลจราจรแบบเปนปจจุบัน ชวยเพิ่มความตรงตอเวลา และลดคาใชจาย 
3.5 ความสามารถในการขับเคล่ือนกองยานรถบรรทุกแบบแลนติด ๆ กัน โดยใชตัวเช่ือม

อิเล็กทรอนิกส 
 
4. การขนสงผูโดยสาร 

 
4.1 การเช่ือมประสานบริการขนสงสาธารณะ ท้ังทางรถไฟ รถโดยสารประจําทาง 

รถไฟฟา โดยการใหขอมูลการเดินทาง (ท้ังกอนและระหวางการเดินทาง) รถเมลความเร็วสูง (รถ
โดยสารท่ีทันสมัย และไดรับสิทธิท่ีทางแยกสัญญาณไฟ และขอมูลการเดินทางแบบเปนปจจุบัน) 
และระบบจดัเก็บคาโดยสารแบบรวม 

4.2 การใหสิทธิแกรถประจําทางไดรับสัญญาณไฟเขียวกอนมากขึ้น 
4.3 การปรับปรุงการใหบริการขนสงโดยสาร ผานการใหขอมูลการเดินทางแบบเปน

ปจจุบัน และการจัดการบริการรถโดยสาร ผานระบบจัดการกองยานพาหนะโดยใช  GPS 
4.4 การใช ITS เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูพิการ และพ้ืนท่ีประชากรเบาบาง โดยการ

ใหบริการแบบตอบสนองเม่ือตองการ (demand responsive services) เพื่อชวยเสริมชองวางการ
ใหบริการขนสงสาธารณะแบบเดิม 
 
5. มาตรการทางราคา 

 
5.1 ระบบเก็บคาธรรมเนียมอิเล็กทรอนิกส และการใชมาตรการทางราคามากข้ึน อาทิ การ

ลงทุนรวมภาครัฐและเอกชนในการตรวจสอบการใชงานจริงแบบอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงสามารถใช
หลักการใครใชใครจาย (user pays principle) ไดอยางเต็มท่ี 
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5.2  การเก็บคาธรรมเนียมตามมูลคา (value pricing) อาทิ การเก็บคาธรรมเนียมการใชชอง
เดินรถมวลชนสําหรับรถท่ัวไป (อาทิ รถท่ีมีผูโดยสารไมถึงจํานวนท่ีกําหนดไว) โดยระบบการคิด
คาธรรมเนียมและจัดเก็บแบบพลวัตรอิเล็กทรอนิกสทําใหสามารถเก็บคาธรรมเนียมในราคาตาง ๆ 
กันแลวแตชวงเวลา (อาทิ ชวงเวลาเรงดวน คาธรรมเนียมสูง) และหรือแลวแตสภาพการจราจรใน
ชองเดินรถมวลชนนั้น เพื่อเปนการรักษาระดับบริการของชองทางพิเศษเหลานีแ้ละเฉพาะผูเดินทาง
หรือผูขนสงสินคาท่ีเรงรีบเทานั้นท่ีพรอมจะจายคาธรรมเนียมท่ีสูงข้ึน 

 
6. การสื่อสารและสารสนเทศ 

 
6.1 เพิ่มผลผลิตในชวงเวลาขับข่ีผานเครือขายส่ือสารไรสายทางโทรศัพทเคล่ือนท่ี 

อินเตอรเน็ท จดหมายอิเล็กทรอนิกส และคอมพิวเตอรในรถยนต 
6.2 ระบบวิทยุดิจติอลโดยใชดาวเทียม ใหบริการขาว เพลง กีฬา และบันเทิงตาง ๆ ไดถึง 

100 ชอง (คลายกับระบบเคเบ้ิลทีวี) 
6.3 ระบบตรวจจบัและการใชงาน ITS ตาง ๆ ทําใหมีขอมูลจํานวนมากเพือ่ใชในงาน

วางแผน วางนโยบาย และจัดการการใหบริการโครงสรางพื้นฐานการขนสงท่ีดีข้ึน 
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อุปกรณและวิธีการ 

 
อุปกรณ 

 
1. แบบสอบถาม 
2. กลองดิจิตอล 
3. ยานพาหนะ 
4. เคร่ืองอัดเสียง 
5. เคร่ืองคอมพิวเตอร  
6. เคร่ืองพิมพคอมพิวเตอร  
7. โปรแกรมคอมพิวเตอร ไดแก Microsoft Word, Microsoft Excel, Turbo Architecture 
 

แหลงท่ีมาขอมูล 
 

1. สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 38 ถนนราชดําเนินนอก กรุงเทพฯ 10100 
2. กรมทางหลวง ถนนศรีอยุธยา เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 
3. กรมทางหลวงชนบท 301 ถนนพหลโยธิน แขวงอนุสาวรีย เขตบางเขน กรุงเทพฯ10220 
4. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร เลขท่ี 35 ถนนเพชรบุรี เขตราชเทวี 

กรุงเทพฯ 10400 
5. การทางพิเศษแหงประเทศไทย 2380 ถ.พหลโยธิน แขวงลาดยาว เขตจตุจักร กรุงเทพฯ 

10900 
6. บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด 1000 อาคาร BTS เขตลาดยาว แขวงจตุจกัร 

กรุงเทพฯ 
7. การรถไฟแหงประเทศไทย แขวงรองเมือง   เขตปทุมวัน   กรุงเทพฯ  10330  
8. องคการรับสงสินคาและพัสดุภณัฑ 
9. บริษัท ขนสง จํากัด สํานักงานใหญ 131 ถนนเทียมรวมมิตร หวยขวาง กรุงเทพฯ 10320 
10. กรุงเทพมหานคร เลขท่ี 44 ถนนวภิาวดีรังสิต แขวงดนิแดง เขตดินแดง กรุงเทพฯ 

10400 
11. ตํารวจทางหลวง ถนนศรีอยธุยา เขตราชเทวี กรุงเทพฯ 10400 
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12. กรมการขนสงทางบก 1032 ถนนพหลโยธิน แขวงลาดยาว เขตจตุจักร กรุงเทพฯ 
10900 

13. กองบังคับการตํารวจจราจร 50 ถนนตรีเพชร แขวงวังบูรพาภิรมย เขตพระนคร 
กรุงเทพฯ 10200 

14. ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ 
15. มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร เลขท่ี 50 ถนนพหลโยธิน แขวงลาดยาว เขตจตุจักร 

กรุงเทพฯ 10900 
 

วิธีการ 
 

วิธีท่ีใชทําการวิจัย แบงเปน 3 ข้ันตอน ดังนี้ 
 
 1.จัดทําแบบสอบถามซ่ึงแบบสอบถามน้ีจะตองไดรับความเห็นชอบจากผูเช่ียวชาญใน
ระบบ ITS ท้ังชาวไทยและชาวตางประเทศ โดยนําแบบสอบถามเขาสัมภาษณในหนวยงานใน
สังกัดกระทรวงคมนาคม และหนวยงานท่ีเกี่ยงของกับระบบ ITS  
 
 2. รวมรวมขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณ ซ่ึงขอมูลท่ีไดมาจะประกอบไปดวย 

2.1 ระบบITS ท่ีมีอยูในหนวยงานนั้น 
2.2 ขอดีและขอเสียของระบบ ITS ท่ีใชในหนวยงานนัน้ 
2.3 ความตองการระบบท่ีเกีย่วของกับ ITS ในหนวยงานนั้น 
 

 3. จัดทําสถาปตยกรรมระบบ 
 



ผลและวิจารณ 

 
การพัฒนาและใชงานระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในประเทศไทย 

 
1.  สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร 

 
จากการศึกษาขอมูลของสํานักการจราจรและขนสงพบวา มีการประยุกตใชระบบขนสง

อัจฉริยะเพื่อบริหารและแกไขปญหาการจราจร ตลอดจนอํานวยความสะดวกแกผูขับข่ี ซ่ึงมีอยู
หลายรูปแบบ ดังนี้ 

 
1.1 ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นท่ี (Area Traffic Control: ATC) 

 
ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นท่ี (Area Traffic Control: ATC หรือ Urban 

Traffic Control: UTC) คือ ระบบท่ีใชเทคโนโลยีดานคอมพิวเตอรในการตรวจสอบการทํางานของ
อุปกรณสัญญาณไฟจราจร และจัดจังหวะสัญญาณไฟจราจร (Traffic Sign Timing) ท่ีทุกทางแยก
ภายในพื้นท่ีควบคุมใหสัมพันธกัน และสอดคลองกับสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนจริง 

 
โครงการติดต้ังระบบ ATC เปนโครงการของกรุงเทพมหานคร ท่ีนําระบบ

คอมพิวเตอรมาใชควบคุมสัญญาณไฟท่ีบริเวณทางแยกตาง ๆ ในพื้นท่ีครอบคลุมใหทํางาน
ประสานกันเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการควบคุมการจราจร บรรเทามลภาวะทางอากาศอันเกิดจาก
สภาพการจราจรท่ีหยุดนิ่งไมเคล่ือนตัว และลดปญหาดานบุคลากรในพื้นท่ี ทําใหเจาหนาท่ีตํารวจ
ไดมีโอกาสปฏิบัติงานอํานวยความสะดวกแกประชาชน และดูแลรักษาการใชยวดยานและทอง
ถนนใหเปนไปตามกฎระเบียบ อันจะชวยสงเสริมการคล่ีคลายปญหาการจราจรติดขัดใหเปนไป
อยางมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน ซ่ึงรายละเอียดและขอมูลตาง ๆ ท่ีสําคัญของโครงการ ATC มีดังนี้ 

 
1.1.1 การดําเนินงานและการติดต้ัง 

ปจจุบัน กรุงเทพมหานครอยูในระหวางการดําเนินการติดต้ังโครงการ ATC 
ระยะท่ี 1 และ ระยะท่ี 2 ซ่ึงมีรายละเอียดของโครงการสรุปได ดังนี้ 

 
ก. โครงการ ATC ระยะท่ี 1 



 

29 

ครอบคลุมพื้นท่ี 31 ตารางกิโลเมตร ในเขตพ้ืนท่ีช้ันในของกรุงเทพมหานคร 
โดยเร่ิมต้ังแต สะพานซังฮ้ี มาตามถนนรัชดาภิเษก จนถึงแยกคลองเตย แยกพระรามที่ 9 ลงมาตาม
แนวถนนวิทยุ แลวมาตามถนนสาทร จรดสะพานสมเด็จพระเจาตากสิน โดยมีองคประกอบหลัก 
ไดแก 

1) ติดต้ังสัญญาณไฟจราจรท่ีบริเวณทางแยก จํานวน 143 ทางแยก และ 3 ทาง
ขาม 

2) ติดต้ังเคร่ืองตรวจนับรถ (Detector) จํานวนกวา 600 แหง เปนชนิด Loop 
Coil ฝงลึกประมาณ   5-10 เซนติเมตรจากผิวจราจร 

3) กอสรางศูนยควบคุมสัญญาณไฟจราจรและติดต้ังระบบคอมพิวเตอรท่ีศาลา
วาการกรุงเทพมหานคร 

4) ติดต้ังระบบโทรทัศนวงจรปด (Close Circuit Television) ซ่ึงจะติดต้ังกลอง
จํานวน 5 กลองท่ีบริเวณตอไปนี้ แยกวิทยุ-ถนนพระรามท่ี 4 (สะพานไทย-เบลเยี่ยม)  แยกราชเทวี  
แยกถนนอโศก  แยกพระรามที่ 9 และแยกถนนสาทร-ถนนชองนนทรี 
 

ข. โครงการ ATC ระยะท่ี 2 
ครอบคลุมพื้นท่ี 150 ตารางกิโลเมตร ในบริเวณถนนวงแหวนช้ันกลางของ

กรุงเทพมหานครโดยเร่ิมตน ต้ังแตสะพานกรุงเทพมาตามถนนรัชดาภิเษก ตอเนื่องถนนจรัญสนิทวงศ 
ถนนวงศสวาง ถนนประชาช่ืน ถนนแจงวัฒนะ ถนนรามอินทรา ถนนสุขาภิบาล 1 ถนนศรีนครินทร 
และถนนพระรามที่ 3 จนจรดสะพานกรุงเทพมหานคร โดยมีองคประกอบหลัก ไดแก 

1) สํารวจขอมูลดานจราจร 
2) ข. สํารวจออกแบบและติดต้ังอุปกรณไฟจราจร พรอมเคร่ืองตรวจนับ

ปริมาณจราจร (Detection) ท่ีบริเวณทางแยกจํานวน 226 ทางแยก 
3) ปรับปรุงศูนยควบคุมสัญญาณไฟจราจร กรุงเทพมหานคร และติดต้ังระบบ

คอมพิวเตอรเพิ่มเติม เพื่อรองรับระบบ ATC ท้ัง 2 ระยะ 
4) ตอเช่ือมระบบ ATC ของท้ังสองระยะใหอยูภายใตการควบคุมของศูนย

ควบคุมสัญญาณไฟจราจรกรุงเทพมหานคร 
ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นท่ีท้ัง 2 โครงการไดเร่ิมดําเนินการ

ต้ังแตป พ.ศ. 2536 แตประสบปญหาความลาชาโดยตลอด เนื่องจากมีปญหาการกอสราง
สาธารณูปโภคเปนเหตุใหตองตอสัญญาเปนระยะ ๆ ประกอบกับมีปญหาการลดคาเงินบาทผูรับจาง
จึงไดหยุดการดําเนินงานและกรุงเทพมหานครไดแจงยกเลิกสัญญาเม่ือปลายป พ.ศ. 2545  
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ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นท่ี ซ่ึงเปนอุปกรณเฉพาะของผูรับจางเร่ิม
เส่ือมสภาพ และไมมีอะไหลทดแทนทําใหระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นท่ีไมสามารถ
ดําเนินการตอไปได กรุงเทพมหานครจึงไดวาจางท่ีปรึกษาเพื่อทําการศึกษาระบบควบคุมสัญญาณ
ไฟจราจรเปนพื้นท่ี ท่ีมีอยูเดิมวาจะพัฒนาใชงานตอไปไดอยางไร และมีเทคโนโลยีสมัยใหมท่ี
เหมาะสมในการใชงานกับสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานคร  เพื่อ เปนทางเลือกให
กรุงเทพมหานครในการดําเนินการโครงการควบคุมสัญญาณไปจราจรเปนพื้นท่ีตอไป 

 
1.2 ระบบโทรทัศนวงจรปด (Close Circuit Television : CCTV) 

ระบบโทรทัศนวงจรปด (Close Circuit Television : CCTV) เปนการติดต้ังกลอง
วิดีทัศนไวในจุดท่ีมีกระแสการจราจรไหลผาน และเช่ือมสัญญาณภาพมายังจุดควบคุมกลางเพื่อรับรู
สภาพการจราจร เพื่อประสาน และสนับสนุนเจาหนาท่ีตํารวจจราจรในการจัดการ และแกไขปญหา
จราจร ตลอดจนสังเกตการณสภาพมลภาวะ การจัดระเบียบทางเทาและปญหาน้ําทวมในโครงขาย
ถนนหลักของกรุงเทพมหานคร            ซ่ึงรายละเอียดและขอมูลตาง ๆ ท่ีสําคัญของโครงการ 
CCTV มีดังนี้ 

1.2.1 การดําเนนิงานและการติดต้ัง 
 

ระบบโทรทัศนวงจรปดท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร ปจจุบันมี
จํานวนท้ังส้ิน 60 กลอง (ไมรวมที่หนารัฐสภาซ่ึงมี 1 จุด) ท่ีติดต้ังตามทางแยกหลักในกรุงเทพฯ 
แบงเปน ระยะท่ี 1 จํานวน 16 กลอง และระยะท่ี 2 จํานวน 44 กลอง 

ก. โครงการกลองโทรทัศนวงจรปดระยะท่ี 1 

มีจุดติดต้ังกลองจํานวน 16 จุด รายละเอียด ดังนี้ แยกดินแดง, อนุสาวรียชัยฯ, 
โรงพยาบาลพญาไท 2 สะพานลอยลาดพราว, รัชดา-ลาดพราว, แยกศรีอยุธยา, พระรูป ร.5, แยกซังฮ้ี, 
แยกบางพลัด, ประชาสัมพันธ, หลักเมือง, พระน่ังเกลา, แยก SAB, สาทร, วงเวียนใหญ และแยกมไห
สวรรย 

ข. โครงการกลองโทรทัศนวงจรปดระยะท่ี 2 
มีจุดติดตั้งกลองจํานวน 44 จุด รายละเอียด ดังนี้ แยกสะพานควาย , แยกโชค

ชัย , สามแยกเกษตร , อนุสาวรียพิทักษรัฐธรรมนูญ, แยกหลักส่ี, แยกบางเขน , แยกประชานุกูล, 
แยกประชาช่ืน, แยกบางโพ, แยกสะพานแดง, แยกเกียกกาย, แยกประดิพัทธ, แยกสุทธิสาร, แยกสํา
สาลี, แยกพัฒนาการ, แยกศรีนุช, แยกบางนา, แยกสุขุมวิท 71, แยกสุขุมวิท-เอกมัย, แยกคลองตัน, 
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รามคําแหง-พระราม 9, แยกมหาดไทย, แยกอโศก-เพชร, ใตดวนเพชร, แยกประตูน้ํา, แยกราช
ประสงค, แยกประทุมวัน, แยกพงษพระราม, แยกยมราช, แยกตึกชัย, แยกพานิช, แยกสิรินธร, แยก
บรมราชชนนี, แยกหัวลําโพง, แยกสามยาน, แยกศาลาแดง, แยกไฟฉาย, เพชรเกษม-บางแค, แยก
ดวน-สุขสวัสดิ์ และถนนขาวสาร  

 
1.2.2 หลักการทํางานของ CCTV ในกรุงเทพมหานคร 

กลองโทรทัศนวงจรปดของกรุงเทพมหานครจํานวนท้ังส้ิน 60 กลอง ท่ีติดต้ังตาม
ทางแยกหลักในกรุงเทพฯ จะสงสัญญาณภาพผานเคร่ืองเคเบิลเสนใยนําแสงมายังศูนยควบคุมระบบ
โทรทัศนวงจรปด และยังเช่ือมโยงไปจุดอ่ืน ๆ อีก 4 แหง ดังนี้ 

ก. กองบัญชาการตํารวจนครบาล วังปารุสกวัน 
ข. กองบังคับการตํารวจจราจร (ศูนยตรีเพชร) 
ค. ศูนยบัญชาการกรุงเทพมหานคร ศาลาวาการกรุงเทพมหานคร 
ง. ศูนยควบคุมสัญญาณไฟจราจร สํานักการจราจรและขนสง ศาลาวาการ 

กรุงเทพมหานคร 
 

บก. 02

ศูนย ATC กทม.

ศูนยบัญชาการ
กทม.

CCTV 44 จุด ( Phase 2 )

CCTV 1 จุด ( รัฐสภา / Phase 2  )

บช.น.
( วังปารุสกวัน )

บก.จร.
( ตรีเพชร )

CCTV 15 จุด ( Phase 1 )
CCTV 1 จุด ( อาคาร บก.ดพ. / Phase 1  )

ATC  CCTV 5 จุด

Fiber Optic

Fiber Optic

Fiber Optic

Fiber Optic

Fiber Optic

Fiber Optic

Fiber Optic

Fiber Optic

 
 
ภาพท่ี 11 การเช่ือมโยงระบบโทรทัศนวงจรปดของกรุงเทพหมานคร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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1.2.3 ประโยชนของระบบ CCTV 
ปจจุบันกองบัญชาการตํารวจนครบาล ไดใชขอมูลจากระบบโทรทัศนวงจรปด

ของกรุงเทพมหานครเปนหลักในการส่ือสารประสานงาน และแกไขปญหาจราจรในพื้นท่ีกรุงเทพฯ 
นอกจากนี้ยังไดเผยแพรขอมูลจราจรจากระบบโทรทัศนวงจรปดของกรุงเทพมหานครผานทาง
ส่ือมวลชนแขนงตาง ๆ เพื่อใหประชาชนไดทราบสภาพจราจรในโครงขางถนนหลัก 

 
นอกจากนี้ กรุงเทพมหานครยังมีโครงการจะขยายประสิทธิภาพของระบบ

โทรทัศนวงจรปดดังกลาว ใหครอบคลุมศักยภาพในดานตาง ๆ ดังนี้ คือ 

ก. การสังเกตการณและแกไขปญหาอุบัติภัย 
ข. การสังเกตการณและแกไขปญหาน้ําทวม 
ค. การควบคุมความสงบเรียบรอยและความเปนระเบียบในชุมชน  (City 

monitoring) 
ง. การเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรแกประชาชนผานทางส่ือตาง ๆ 

 
1.3 ระบบนําเสนทางและสถานท่ีทองเท่ียวดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 
 

ระบบ GIS: Geographic Information Systems เปนเคร่ืองมือท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล
เชิงพื้นท่ี (Spatial Data) โดยขอมูลลักษณะตาง ๆ ในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครจะถูกนํามาจัดใหอยูใน
รูปแบบท่ีมีความสัมพันธเช่ือมโยงกันและกัน เพื่อใหไดผลลัพธท่ีดีท่ีสุดตามตองการโดย GIS เปน
ระบบของคอมพิวเตอรฮารดแวร ซอฟทแวรและวิธีการท่ีออกแบบมาเพ่ือจัดเก็บ การจัดการ การ
จัดทําวิเคราะห การทําแบบจําลองและการแสดงขอมูลเชิงพื้นท่ีท่ีนํามาใชจัดทําฐานขอมูลท้ังหมด  

 

สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร มีแผนในการจัดทําระบบแนะนําเสนทางและ
สถานท่ีทองเท่ียวดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information System) โดยการจัดทํา
ระบบแนะนําเสนทางการเดินทางในกรุงเทพมหานคร และสถานท่ีทองเท่ียวในพื้นท่ีกรุงรัตนโกสินทร 
พรอมติดต้ังตูอิเล็กทรอนิกสสอบถามเสนทางและสถานท่ีทองเท่ียว ตามแหลงทองเท่ียวและสถานท่ี
แหลงสัญจรตาง ๆ เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง เผยแพรขอมูลขาวสารการจราจร  
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ตูอิเล็กทรอนิกสสอบถามเสนทางการเดินทางจะใชตูอิเล็กทรอนิกสท่ีมีคอมพิวเตอร
แบบอินดัสเตรียล (Industrial Kiosk Enclosure) ท่ีมีความทนทานและทนตอสภาวะแวดลอมของ
กรุงเทพมหานคร พรอมเคร่ืองพิมพท่ีสามารถพิมพแผนท่ีและขอมูลท่ีตองการได ดังภาพท่ี 12 

 

 
 

ภาพท่ี 12 ตูอิเล็กทรอนิกส หรือตูอัจฉริยะของกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

เม่ือใชบริการตูอิเล็กทรอนิกส จะมีระบบทักทายอัตโนมัติและแนะนําข้ันตอนการใชตู
อิเลคทรอนิกสฯ โปรแกรมที่ใชจะเปนโปรแกรมงาย ๆ ไมมีความซับซอน (User Friendly) และมี 
GUI : Graphic User Interface ผานหนาจอท่ีเปนแบบ Touch Screen ทําใหผูใชสามารถส่ังการโดย
ใชนิ้วเปนตัวสัมผัสท่ีจะชวยอํานวยความสะดวกใหกับผูใชในการสืบคนขอมูล  โดยผูใชบริการ
สามารถกําหนดจุดระยะเร่ิมตน และส้ินสุดเพื่อใหโปรแกรมคนหาเสนทางท่ีมีระยะส้ันท่ีสุด  โดย
สามารถเลือกรูปแบบการเดินทางท่ีตองการเดินทางได เชน โดยรถยนต รถประจําทาง หรือ เดินเทา 
สามารถสอบถามรายละเอียดเกี่ยวกับการคมนาคมขนสงท่ีผาน เชน สายรถประจําทางท่ีผาน อัตรา
คาโดยสาร ระยะทาง ตลอดจนสามารถสอบถามขอมูลเกี่ยวกับสถานท่ีทองเท่ียวและส่ิงแวดลอม
ทางวัฒนธรรม ซ่ึงจะแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับประวัติความเปนมาโดยยอ สถานที่ต้ัง สะพานเกา 
แหลงภูมิปญญา ชุมชนเกา เปนตน 
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1.4 อุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟ 
 

ความเครียดท่ีเกิดจากสภาพปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะ
ในชวงท่ีกําลังรอสัญญาณไฟเขียวบริเวณทางแยก หรือชวงจังหวะท่ีสัญญาณไฟกําลังจะเปล่ียน รถท่ี
อยูคันหนาจะเร่ิมขยับพรอมท่ีจะออกตัว ซ่ึงทําใหรถท่ีอยูคันหลังตองคาดเดาพฤติกรรมของรถคัน
หนา และทําใหเกิดอุบัติเหตุอยูบอยคร้ัง  

 
ดวยเหตุนี้สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร  ไดมีการดําเนินการติดต้ัง

อุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟท่ีบริเวณทางแยกสัญญาณไฟ ซ่ึงเปนปายท่ีแสดงตัวเลขเปนวินาทีของ
เวลาท่ีผูขับข่ียานพาหนะจะตองรอคอยสําหรับการเปล่ียนเปนสัญญาณไฟถัดไป ซ่ึงการติดต้ังจะทํา
การติดทําการติดควบคูกับสัญญาณไฟเดิม ดังภาพท่ี 13 

 

 
 
ภาพท่ี 13 อุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟของกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
ประโยชนของอุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟ 

1) เพื่อเสริมระบบการทํางานของสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยก 
2) เพื่อเรงระบายการจราจรออกจากบริเวณทางแยก 
3) เพื่อเตือนใหผูขับข่ีเตรียมพรอมในการออกและหยุดรถ 



 

35 

4) เพื่อใหผูขับข่ีรักษาระเบียบวินัยการจราจร  
5) เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการขับข่ีผานบริเวณทางแยก 
6) เพื่อลดความเครียดของผูขับข่ีในการรอคอยจังหวะสัญญาณไฟ 

 
1.5 ระบบการเผยแพรขอมูลขาวสารผานทาง Internet 
 

กรุงเทพมหานครไดจัดทําเว็บไซต http://203.155.220.217/office/dotat/main.asp ซ่ึง
เปนของสํานักการจราจรและขนสง โดยจะใหขอมูลการจราจรตาง ๆ  เชน ปริมาณการจราจร อัตรา
ความเร็วการเดินทาง ขอบังคับการจราจร ดังภาพท่ี 14 
 

 
 
ภาพท่ี 14 การเช่ือมโยงระบบโทรทัศนวงจรปดของกรุงเทพหมานคร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

1.6 โครงการที่จอดรถแท็กซ่ีอัจฉริยะ 
 

กรุงเทพมหานครมีประชาชนผูเดินทางโดยอาศัยระบบขนสงมวลชนในแตละวันเปน
จํานวนมากโดยเฉพาะรถแท็กซ่ี ซ่ึงชวยในการแกไขปญหาจราจรไดระดับหนึ่ง แตปจจุบัน
ประชาชนผูเรียกใชบริการแท็กซ่ียังไมไดรับความสะดวกเทาท่ีควรในการเรียกใชบริการ เนื่องจาก
จุดจอดรถแท็กซ่ี ท่ีจัดเตรียมไวมีไมเพียงพอ และท่ีมีอยูแลวแท็กซ่ีไมไดจอด เนื่องจากมีรถอ่ืนมา
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จอดแทนท่ีทําใหรถแท็กซ่ีตองวิ่งหาผูโดยสารบนถนน ทําใหเกิดปญหาจราจรตามมา และกอใหเกิด
อุบัติเหตุสูญเสียทรัพยสินรวมถึงน้ํามันเช้ือเพลิงเปนจํานวนมาก 

ผูวากรุงเทพมหานครจึงไดกําหนดนโยบายเรงดวนในการดําเนินโครงการท่ีจอดรถ
แท็กซ่ีอัจฉริยะ  เพื่อใหประชาชนไดรับความสะดวกและปลอดภัยในการใชบริการแท็กซ่ี 
ต้ังเปาหมายในการปรับปรุงจํานวน 150 จุด และจะเพิ่มจุดจอดรถแท็กซ่ีใหท่ัวท้ังพื้นท่ี
กรุงเทพมหานคร  

 
รูปแบบท่ีจอดรถแท็กซ่ีอัจฉริยะ 
1. กอสรางหลังคาคลุมท่ีจอดรถพรอมไฟฟาแสงสวาง 
2. มีสัญญาณไฟกระพริบแสดงท่ีบนหลังคาเม่ือมีผูเรียกใชบริการ 
3. มีศูนยควบคุมเครือขายเพื่อสงขอมูล ประชาสัมพันธและเช่ือมโยงขอมูลจาก

ศูนยกลางของ กทม. 
 
 1.7 โครงการปายจราจรอจัฉริยะ 
 

ปายจราจรอัจฉริยะจะเปนการแสดงขอมูลในบริเวณทางแยกขางหนาหรือทางแยก
ขางเคียงและสภาพการจราจรบนทางดวน รายงานขอมูลขาวสาร ขอมูลการจราจร ทําใหผูใชรถใช
ถนนไดรับทราบขอมูลการจราจรและสภาพการจราจรที่เปนปจจุบัน และสามารถพิจารณาวาง
แผนการเดินทางหรือตัดสินใจเปล่ียนเสนทางการเดินทาง หลีกเล่ียงจุดท่ีมีปญหาการจราจรติดขัด
ไดทันที โดยจะติดต้ังปายจราจรอัจฉริยะบริเวณกอนถึงทางแยกรวมและกอนทางข้ึนทางดวน
จํานวน 40 ปายซ่ึงจะเปนการลดปญหาการสะสมของรถในบริเวณท่ีมีการจราจรติดขัด และเปนแนว
ทางแกไขปญหาการจราจรไดอีกแนวทางหนึ่ง 

 
 1.8 โครงการสัญญาณไปคนเดินขามถนนอัจฉริยะ 
 

โดยติดต้ังหลอดสัญญาณไฟตุกตาคนขามชนิด LED และอุปกรณ นับเวลา สัญญาณไฟ
จราจร (Count Down) เพื่อใหประชาชนท่ัวไป และผูพิการไดรับทราบระยะเวลาคอยจังหวะการขาม
รวมท้ังระยะเวลาในการขามถนนไดอยางปลอดภัยและทรายระยะเวลาที่ส้ินสุดการหยุดใหขามถนน
เพื่อใหการเคล่ือนตัวของยวดยานมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนโดยกําหนดจะติดต้ังในทางขามบริเวณยาน 
ชุมชน โรงเรียน และสถานพยาบาล  
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 1.9 โครงการปายรถเมลอัจฉริยะ 
ปายรถเมลอัจฉริยะจะใหขอมูลดังนี้ 
1.9.1 ใหขอมูลขาวสาร รถประจําทางสายท่ีกําลังจะมาถึง ใหแกประชาชนผูรอรถ

โดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
1.9.2 ใหขอมูลขาวสาร สายรถโดยสารประจําทางท่ีผานปายและสถานที่ท่ีรถโดยสาร

ประจําทางแตละสายผาน ใหแกประชาชนผูรอรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

2. สํานักงานตํารวจแหงชาติ 
 
กองบังคับการตํารวจจราจร เปนกองบังคับการหนึ่งในสังกัดกองบัญชาการตํารวจนครบาล 

มีอํานาจหนาท่ีท่ีมีความสําคัญในการจัดการจราจรในกรุงเทพมหานครเปนหนวยงานท่ีใช
เทคโนโลยีเกี่ยวกับระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ และในโครงสรางศูนยควบคุมและส่ังการจราจร
กองบัญชาการตํารวจนครบาลมีฝายเทคโนโลยีดานการจราจร ท่ีใชระบบกลอง CCTV ระบบ
สัญญาณไฟ ATC (ของกรุงเทพมหานคร) และปายสลับขอความ ดังภาพท่ี 15 

 

  
 
ภาพท่ี 15 โครงสรางศูนยควบคุมและส่ังการจราจรกองบัญชาการตํารวจนครบาล 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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2.1 ความรวมมือในการใชงานระบบ CCTV 
 

ระบบโทรทัศนวงจรปด (Close Circuit Television: CCTV) เปนการติดต้ังกลองวิดิ
ทัศนไวในจุดท่ีมีกระแสการจราจรไหลผาน และเช่ือมสัญญาณภาพมายังจุดควบคุมกลางเพื่อรับรู
สภาพการจราจร เพื่อประสาน และสนับสนุนเจาหนาท่ีตํารวจจราจรในการจัดการ และแกไขปญหา
จราจร ตลอดจนสังเกตการณสภาพมลภาวะ การจัดระเบียบทางเทาและปญหาน้ําทวมในโครงขาย
ถนนหลักของกรุงเทพมหานคร 

ระบบโทรทัศนวงจรปดท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร ปจจุบันมี
จํานวนท้ังส้ิน 60 กลอง ท่ีติดต้ังตามทางแยกหลักในกรุงเทพฯ แบงเปน ระยะท่ี 1 จํานวน 16 กลอง 
และระยะท่ี 2 จํานวน 44 กลอง 

 
2.2 ระบบปายขาวสารปรับเปล่ียน (Variable Massage Sign : VMS) 

 

ระบบปายขาวสารปรับเปล่ียนเปนการแสดงขอมูลขาวสารแกผูเดินทางสัญจรบน
เสนทาง ท้ังนี้เพื่อใหเกิดการรับรูอันมีผลตอพฤติกรรมการขับข่ี การตัดสินใจเลือกเสนทางตาง ๆ ได 
ขอมูลบนปายขางสารอาจเปนตัวอักษรวิ่งเพื่อรายงานการจราจร การรายงานเกิดอุบัติเหตุ รวมถึง
การแนะนําการหลีกเล่ียงเสนทางเปนตน 

นอกจากนั้นแลวระบบท่ีมีอยูในกลุมของระบบปายขาวสารปรับเปลี่ยนเพ่ือแสดง
ขอมูลแกผูใชทางยังรวมถึงปายสัญญาณปรับได (Matrix Sign Board)  

 
2.3 ระบบการเผยแพรขอมูลขาวสารผานทาง Internet 

ปจจุบันส่ือ Internet เปนส่ิงท่ีใหขอมูลขาวสารไดอยางรวดเร็ว มีการใชงานกันท่ัวไป 
และมีแนวโนมท่ีจะมีการใชงานกันมากยิ่งข้ึน ดังนั้นทางหนวยงานไดมีการพัฒนาระบบใหมี
ความสามารถสงข าวสารด านการจราจรใหแก ผู ท่ีตองการขอมูลข าวสารโดยผ านทาง 
http://www.trafficpolice.go.th  
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การรายงานขอมูลขาวสารผานเว็บไซต ของกองบังคับการตํารวจจราจร จะสามารถ
แสดงขอมูลสภาพการจราจรไดโดยการแสดงขอมูล จะออกมาในลักษณะขอความ และใหความรู
ทางดานวินัยการจราจร การแนะนําเสนทาง ฯลฯ ดังภาพท่ี 16 

 

 
 
ภาพท่ี 16 เว็บไซตกองบังคับการตํารวจจราจร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
2.4 ระบบกลองตรวจจับความเร็ว (Speed Camera) 

 
เปนเคร่ืองมือท่ีใชตรวจจับความเร็วรถ โดยจะสามารถบันทึกปายทะเบียน ความเร็วรถ

ไวเพื่อเปนหลักฐานโดยขอมูลจะเก็บอยูในหนวยความจําของตัวเคร่ืองมือแสดงดังภาพท่ี 17 และจะ
ทําสงสําเนาขอมูล 1 ชุดโดยใชระบบ GPRS สงไปยังเคร่ือง sever ซ่ึงอยูท่ีกองบังคับการตํารวจทาง
หลวง ปจจุบันตํารวจทางหลวงไดมีการจัดซ้ือไวประมาณ 20 เคร่ือง โดยจะนําไปใชในสายทางหลัก 
4 สายและเปนจุดท่ีมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนบอยคร้ังของประเทศ 
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ภาพท่ี 17 ภาพถายจากกลองตรวจจับความเร็ว 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 
3 สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

 
3.1 ศูนยขอมูลเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 

 
ศูนยขอมูลเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร ทําหนาท่ีในการรายงานสภาพ

การจราจร รายงานจุดเกิดอุบัติเหตุ วิเคราะหเสนทางการเดินทาง วิเคราะหขอมูลสารเคมี และจัดทํา
ฐานขอมูล มีบุคลากรประจําหนวยงานนี้ประมาณ 15 คน ซ่ึงเปนนักวิชาการคอมพิวเตอร ไดรวมกัน
พัฒนาระบบเว็บทา (portal web) โดยจะทําการเช่ือมโยงกับระบบเว็บของหนวยงานตาง ๆ ซ่ึงจะ
ใหบริการในการจองต๋ัวแบบ on-line แสดงตารางเวลาการเดินรถ แสดงเสนทางการเดินรถ ฯลฯ 
โดยระบบที่ศูนยขอมูลฯ เปนเจาของคือ ระบบ Traffic Report and Accident Management System 
(TRAMS) ซ่ึงประกอบดวยระบบยอยดังตอไปนี้  

 
3.1.1 ระบบรายงานสภาพการจราจร 

การรายงานสภาพการจราจร ทางศูนยขอมูล ผานทางระบบกลอง CCTV สถานี
วิทยุกระจายเสียง สถานีโทรทัศน เครือขายวิทยุ ของ BMTA, ETA เครือขาย Internet โดยเจาหนาท่ี
ของแตละหนวยงานสามารถบันทึกขอมูลลงในฐานขอมูลไดโดยตรง แผนผังการรายงานเหตุการณ 
ดังภาพท่ี 18 ซ่ึงระบบ TRAMS จะแสดงเปนเสนสีตาง ๆ กันตามสภาพการจราจร ดังภาพท่ี 19 
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ภาพท่ี 18 แผนผังแสดงแผนผังการรายงานเหตุการณ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

 
 
ภาพท่ี 19 การรายงานสภาพการจราจร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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3.1.2 ระบบรายงานจุดเกิดอุบัติเหตุ 

เม่ือเกิดอุบัติเหตุ หนวยงานท่ีรับผิดชอบจะทําการบันทึกลักษณะการเกิดอุบัติเหตุ
ตามแบบฟอรมมาตรฐานของแตละหนวยงาน แลวทําการบันทึกขอมูลท่ีไดมา ลงในฐานขอมูลผาน 
http://portal.mot.go.th/wps/portal ดังแสดงดังภาพท่ี 20 ระบบจะทําการแสดงเปนเคร่ืองหมายรูป
ดาวข้ึนท่ีแผนที่ซ่ึงเปนจุดท่ีเกิดอุบัติเหตุดังภาพท่ี 21 
 

 
 
ภาพท่ี 20 โครงสรางการรายงานเหตุการณเม่ือเกิดอุบัติเหตุ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

 
 
ภาพท่ี 21 การรายงานจุดเกิดอุบัติเหตุ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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3.1.3 ระบบวิเคราะหเสนทางเพื่อการเดินทาง 

ระบบน้ีจะทําหนาท่ีวิ เคราะหถึงเสนทางท่ีดี ท่ีสุดตามเง่ือนไขตาง  ๆ  เชน 
หลีกเล่ียงสภาพการจราจรท่ีติดขัด หลีกเล่ียงจุดท่ีเกิดอุบัติเหตุ โดยจะใชฐานขอมูลเดียวกับระบบ
การรายงานสภาพการจราจร โดยผูใชงานจะตองกําหนดจุดตนทาง กําหนดจุดปลายทาง หลังจาก
นั้นระบบจะวิเคราะหหาเสนทางออกมาและบอกเปนขอความวาตองเดินทางอยางไร ดังภาพท่ี 22 

 

 
 
ภาพท่ี 22 ระบบการวิเคราะหเสนทาง 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

3.1.4 ระบบวิเคราะหขอมูลสารเคมี 
ระบบนี้จะทําการวิเคราะหถึงขอมูลสารเคมีท่ีเกิดอุบัติเหตุข้ึน เชน วิเคราะหถึง

ลักษณะทิศทางการแพรกระจายของสารเคมี วิเคราะหความรุนแรง วิเคราะหหาสถานท่ีท่ีใกลเคียงท่ี
จะเปนอันตราย บอกถึงวิธีการกําจัดสารเคมีนั้น ๆ โดยผูใชงานระบบจะตองระบุช่ือสารเคมี ระบุ
ทิศทางลม ระบุความเร็วโดยประมาณ  ตอจากนั้นระบบจะวิเคราะหหาลักษณะ ทิศทางท่ี
แพรกระจาย บริเวณท่ีจะไดรับอันตราย ดังภาพท่ี 23 
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ภาพท่ี 23 ระบบวิเคราะหสารเคมี 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

3.1.5 ระบบฐานขอมูล  
ศูนยขอมูลฯ มีการจัดเก็บฐานขอมูลของตัวเองและใชรวมกับผูอ่ืน และระบบ

ฐานขอมูลดังกลาวสามารถทําการสืบคนแบบ Online ได  
นอกจากระบบท่ีกลาวมาแลวศูนยขอมูลฯ มีแผนที่จะใหมีระบบการตรวจสอบ

ตําแหนงของรถยนตโดยขณะน้ีไดมีการทดลองการใหอยูจํานวน 4 คัน โดยใช software ช่ือ Expert 
Manager ของ บริษัท Mobile Innovation จํากัด 

 
4. กรมทางหลวง 

 
ในสวนของกรมทางหลวงกํากับดูแลเสนทางท่ีมากกวา 54,000 กิโลเมตร มีการจัดการ

ปรับปรุง ความจุของถนน วางแผน การบํารุงรักษา ความปลอดภัยในการใชถนน ทํารายงาน สถิติ 
เกี่ยวกับปริมาณจราจร ในปจจุบันกรมทางหลวงมีแผนในการนําระบบที่เกี่ยวของการขนสงและ
จราจรอัจฉริยะคือ 

 
4.1 ดานช่ังน้ําหนัก WEIGHT IN MOTION (WIM) 

 
4.1.1  ดานช่ังน้ําหนัก WIM หมายถึง ดานช่ังน้ําหนักท่ีติดต้ังอุปกรณช่ังน้ําหนักไวบน

พื้นถนนมีท้ังชนิดแบบ High Speed WIM ท่ีสามารถช่ังน้ําหนักขณะท่ีรถเคล่ือนที่ได (16-36 กม./
ชม.) ซ่ึงดานช่ังน้ําหนักนี้จะติดต้ังกอนถึงดานช่ังน้ําหนักถาวรประมาณ 1 กิโลเมตร สามารถเก็บ
รวบรวมขอมูลตาง ๆ เพื่อใชในการออกแบบปรับปรุงทางและเพ่ือใชคัดแยกรถบรรทุกท่ีมีน้ําหนัก
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เกินเขาดานช่ังน้ําหนักถาวร (Pre-screening) โดยในแผนเร่ิมแรกนี้จะติดต้ังชุดแรกท่ีดานช่ังน้ําหนัก
หินกอง ซ่ึงระหวางนี้อยูในข้ันตอนการดําเนินงาน ท้ังนี้ดานช่ังน้ําหนักชนิด WIM มีองคประกอบ
สําคัญ ดังนี้ 

ก. อุปกรณการตรวจวัด (Piezoelectric Sensors หรือ Quartz Sensors หรือ 
Bending Plate หรือ Single Load หรือ Load Cell) 

ข. เคร่ืองแสดงคาน้ําหนัก (Digital Indicator) Inductive Loop ใชในการนับรถ
แยกประเภทของรถ  

ค. Variable Massage Sign (VMS) เพื่อแสดงสัญญาณใหรถผานไป หรือ เขาดาน
ช่ังน้ําหนักถาวรระบบ CCTV ใชในการถายภาพรถที่มีน้ําหนักเกิน และถายภาพแบบ Real Time 

ง. ระบบคอมพิวเตอรพรอม ระบบ Software 
 

1.1.2 โดยอุปกรณนี้สามารถเก็บขอตาง ๆ ไดเชน ปริมาณจราจร ประเภทของรถ 
น้ําหนักของรถ ความเร็วรถ ระยะหางระหวางรถแตละคัน ระยะหางระหวางเพลารถ ฯลฯ 
 

4.2 ระบบเผยแพรขอมูลผานเว็บไซต 
 

4.2.1 กรมทางหลวงไดจัดทําเว็บไซต เพื่อเผยแพรขอมูลและใหบริการเชน บริการการ
ตรวจสอบระยะทางบริการแนะนําเสนทางในชวงเทศกาล โดยสามารถเขาไปใชงานไดท่ี 
http://www.doh.go.th แสดงภาพท่ี 24 

 

 
 
ภาพท่ี  24 แสดงการใหบริการของเว็บไซตของกรมทางหลวงในเร่ืองการตรวจสอบระยะทาง 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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4.2.2 นอกจากระบบท่ีกลาวมาแลวในอนาคตกรมทางหลวงยังมีแนวคิดท่ีจะ
เทคโนโลยีใหมเขามาใชอีกเชน  การเก็บขอมูลปริมาณจราจรโดยผานระบบ GPRS ซ่ึงปจจุบันทาง
กรมทางหลวงไดเก็บขอมูลปริมาณจราจรโดยใชเคร่ืองนับแบบ Loop detector ซ่ึงจะตองมีเจาหนาท่ี
ออกไปเก็บขอมูลจากเคร่ืองมือ ทําใหเสียคาใชจายและเสียเวลา ดังนั้นการเก็บขอมูลปริมาณจราจร
ผานระบบ GPRS จะทําใหสามารถลดคาใชจายได 

4.3 ระบบทางพิเศษอุตราภิมุข (ทางยกระดับดอนเมือง) 

 

ในสวนของทางพิเศษอุตราภิมุข (หรือทางยกระดับดอนเมือง) มีการแบงการดําเนินการ
โดย 2 หนวยงาน คือ   

4.3.1 ชวงดินแดง - อนุสรณสถาน ดําเนินการโดย บริษัท ทางยกระดับดอนเมืองจํากัด 
(มหาชน)โดยแบงสํานักงานควบคุมออกเปน 9 อาคารดาน คือ1. อาคารดานดินแดง 2. อาคารดาน
สุทธิสาร 3. อาคารดานลาดพราว 4. อาคารดานรัชดาภิเษก 5. อาคารดานบางเขน 6. อาคารดานหลัก
ส่ี 7. อาคารดานอนุสรณสถาน 8. อาคารดานดอนเมือง 9. อาคารดานแจงวัฒนะ 

4.3.2 ชวงอนุสรณสถาน - รังสิต ดําเนินการโดยกรมทางหลวง สํานักงาน ศูนยควบคุม
ทางยกระดับอุตราภิมุข (อนุสรณสถาน - รังสิต)มีอาคารดานควบคุม 2 อาคารดาน คือในฝงขาเขาอยู
บริเวณหนาโรงกษาปณ รังสิต และฝงขาออกท่ีบริเวณแยกสะพานกลับรถลําลูกกาใกลอนุสรณ
สถาน 

ขอมูลท่ีเผยแพรท่ีมีอยูในเว็บไซต http://www.tollway.co.th ไดแก 
1) แผนท่ีของแตละดานเก็บเงิน ดังภาพท่ี 25 
2) ตารางคาผานทาง  ดังแสดงภาพท่ี 26 
3) การปองกันอุบัติภัย หนวยกูภัย และการส่ือสาร 
4) สิทธิประโยชนตาง ๆ ในการใชทาง 
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ภาพท่ี 25 แผนท่ีดานเก็บคาผานทาง  
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
 
ภาพท่ี 26 ตารางคาผานทาง 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

ระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะท่ีทางยกระดับดอนเมืองใชอยูสามารถแบงออกได
เปน 2 ประเภทคือ ระบบขอมูลขาวสารแกผูใชเสนทาง (Advanced Traveler Information System 
หรือ ATIS) และ ระบบการจัดการเหตุฉุกเฉิน (Emergency Management System หรือ EMS) 
 

4.4 ระบบขอมูลขาวสารแกผูใชเสนทาง (Advanced Traveler Information System, 
ATIS) 

4.4.1 ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television: CCTV) คือ เปนการติดต้ัง
กลองวิดีทัศนไวในจุดท่ีมีกระแสจราจรไหลผานและเช่ือมตอสัญญาณมายังศูนยควบคุมการจราจร 
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เพื่อรับรูสภาพการจราจร และตรวจตราดูแลใหความชวยเหลือผูใชทางตลอด 24 ชม. ซ่ึงติดต้ังใน
ระยะทุก ๆ 1 กม. ตลอดเสนทาง  
 

4.4.2 ระบบแจงขอมูล โดย Matrix Sign เพื่อแจงขอมูลการจราจร ณ เวลานั้นใหผูใช
ทางไดทราบโดยจะมีระยะหางของปายทุก ๆ 1 กม. ต้ังอยูท่ีเกาะกลางของทางยกระดับฯ ซ่ึง
สัญลักษณบนปายจะแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ 
 

ก. แบบเปนตัวเลขกําหนดความเร็ว เชน 40, 60, 80 หมายถึงใชใชความเร็วตาม
ตัวเลขท่ีกําหนด หรือเปนการเตือนใหลดความเร็วลง  

ข. แบบสัญลักษณชองทางจราจร ดังภาพท่ี 27 ตัวอยางการใช Matrix Sign 
 

 
ชองทางซายสุดปดการจราจร 

 
ชองทางกลางปดการจราจร 

 
ชองทางขวาสุดปดการจราจร 

 

เปดการจราจรทุกชองทาง หรือ 
Clear 

 
ภาพท่ี 27 สัญลักษณ Matrix Sign 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

4.4.3 ระบบรายงานสภาพการจราจรทางวิทยุ พนักงานส่ือสารรายงานสภาพการจราจร
บนทางดวนในแตละสายทาง ทางวิทยุกระจายเสียง ท้ังทาง จส 100, สวพ 91 และอ่ืน ๆ 

 
4.5 ระบบการจัดการเหตุฉุกเฉิน (Emergency Management System, EMS) 
 

โทรศัพทฉุกเฉิน (Emergency Telephone) คือ โทรศัพทท่ีมีไวเพื่อใหผูใชทางแจงขอ
ความชวยเหลือถาเกิดเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุ ผูใชทางจะสามารถแจงไปยังศูนยควบคุมจราจรเพียง
ยกหูโทรศัพท   ในกรณีท่ีไมมีโทรศัพทฉุกเฉินอยูในบริเวณนั้น ผูใชทางสามารถใชโทรศัพทมือถือ
ติดตอมาท่ีศูนยควบคุมไดท่ีหมายเลข 0-2973-3436-40 ตอ 1000, 1002, 1003 และ 1004 ตลอด 24 
ชม. ทางศูนยควบคุมจราจรก็สามารถทราบตําแหนงท่ีทานอยูไดทันที แลวจะทําการแจงหนวยกูภัย
ใหดําเนินการชวยเหลือตอไป โดยจะติดต้ังโทรศัพทฉุกเฉินไวทุก ๆ 500 เมตรตลอดเสนทาง 
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ในการทํางานของ ประเภท ATIS และประเภท EMS ผลท่ีไดจากการรายงานของท้ัง
สองประเภทจะสงขอมูลท่ีไดไปยังศูนยควบคุมส่ือสาร และการจราจร (Communication & Control 
Unit) เปนศูนยกลางในการควบคุมการส่ือสาร และการจราจรบนทางยกระดับฯ โดยจะมีศูนย
ควบคุมอยูทุก ๆ 15 กิโลเมตร ตลอด 24 ชม. เพื่อตรวจตราดูแลใหความชวยเหลือผูใชทางรวมท้ัง
หนวยงานตาง ๆ ท่ีข้ึนปฏิบัติงานบนทางฯ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยสูงสุด และยังเปนศูนย
ประชาสัมพันธแจงเหตุไปยังหนวยงานท่ีเกี่ยวของไดทราบ เชน เจาหนาท่ีกูภัย เจาหนาท่ีซอมบํารุง 
เจาหนาท่ีตํารวจ หรือโรงพยาบาล เปนตน 

 
5. กรมทางหลวงชนบท 

 
5.1 ระบบการเผยแพรขอมูลขาวสาร 
 

ในชวงเทศกาลตาง ๆ เชน เทศกาลปใหม กรมทางหลวงชนบทไดจัดต้ังศูนยอํานวย
ความปลอดภัยเพื่อแนะนําเสนทาง และรายงานสภาพการจราจร ตาง ๆ แกผูใชรถใชถนนแตไมใช
ระบบอิเล็กทรอนิกส และมีการแนะนําเสนทาง แหลงทองเท่ียวไวท่ี http://www.dor.go.th ดังภาพท่ี  
28 

 
 
ภาพท่ี 28 เว็บไซตแสดงการแนะนําเสนทางและแหลงทองเท่ียว 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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5.2 ระบบการจัดเก็บขอมูล 
ในดานการจัดเก็บขอมูล กรมทางหลวงชนบทมีการจัดเก็บขอมูลและเผยแพรไวท่ี 

http://www.dor.go.th  

 
 
ภาพท่ี 29 เว็บไซตการเก็บขอมูลตางๆ ของกรมทางหลวงชนบท 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

5.3 ระบบการตรวจจับน้ําหนักการบรรทุก 
 

กรมทางหลวงชนบทไดมีการตรวจน้ําหนักรถที่วิ่งบนสายทางโดยการใชท่ีช่ัง
น้ําหนักแบบตาช่ังลอย ในอนาคตทางกรมทางหลวงชนบทมีความตองการใช ท่ีช่ังน้ําหนักขณะรถ
เคล่ือนท่ีได 

 
5.4 ระบบคอมพิวเตอรควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นท่ีจังหวัดเชียงใหม (CATC – 

Chiangmai Area Traffic Control) 
 

กรมทางหลวงชนบทไดวาจางบริษัท พีค ทราฟฟค (ประเทศไทย) จํากัด เปนผูติดต้ัง
ระบบซ่ึงประกอบดวย การกอสรางศูนยควบคุมจราจร การติดต้ังระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจร
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เปนพื้นท่ีจํานวน 40 ทางแยก ซ่ึงสวนใหญจะเปนทางแยกท่ีอยูบนเสนทางหลักท่ีใชเขา – ออก 
รอบตัวเมืองเชียงใหม  

 
นอกจากนี้ยังติดต้ังโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ท่ีทางแยกหลัก 6 ทางแยกท่ีมีปริมาณ

การจราจรคับค่ัง ประกอบดวยทางแยกรินคํา ทางแยกขวงสิงห ทางแยกศาลเด็ก ทางแยกสันกําแพง 
ทางแยกนวรัฐ และทางแยกหางดง ซ่ึงระบบโทรทัศนวงจรปดนี้จะทําหนาท่ีชวยใหระบบ SCOOT 
สามารถทํางานไดอยางสมบูรณยิ่งข้ึน ระบบท่ีเลือกใชสําหรับโครงการเชียงใหมเปนระบบ SCOOT 
Version 2.5 ซ่ึงสามารถทํางานไดบน Window 95 และมีความสามารถท่ีจะควบคุมทางแยกไดสูงสุด 
128 ทางแยก โดยมีหลักการและวิธีการทํางานของระบบ ดังนี้ 

 
1) ทางแยก จะมีอุปกรณประกอบดวย หัวโคมสัญญาณไฟ ตูควบคุมสัญญาณไฟ 

และอุปกรณตรวจนับปริมาณรถ 
2) ศูนยควบคุม จะมีอุปกรณประกอบดวย เคร่ืองคอมพิวเตอรสําหรับประมวลผล

และส่ังการ 
 

ขณะท่ีการทํางานของระบบโทรทัศนวงจรปด กลองโทรทัศนจะสงสัญญาณไปท่ี
ศูนยควบคุมและปรากฏบนจอโทรทัศน ซ่ึงผูควบคุมการจราจรสามารถหมุนมุมกลองไดมุมกวาง 
180 องศา และสามารถปรับขยายภาพเพื่อดูรายละเอียดท่ีทําใหการจราจรติดขัดในทางแยกนั้น ๆ ได 

 
นอกจากเทคโนโลยีท่ีกลาวมาแลวกรมทางหลวงชนบทยังไดมีการนํา ระบบนับ

สัญญาณไฟ การใชปายปรับเปล่ียนขอความมาใช และในอนาคตกรมทางหลวงชนบทจะไดมีการ
เพิ่มเติมอุปกรณดังท่ีกลาวมาแลวใหคลอบคลุมพื้นท่ีมากท่ีสุด เพื่อใหระบบการขนสงและจราจรมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 

 
6. กรมการขนสงทางบก 

 
6.1 ระบบการจัดเก็บขอมูล 

 
กรมการขนสงทางบกมีระบบการจัดเก็บขอมูลท่ีเกี่ยวของกับรถยนต เชน ขอมูล เจาของ

รถยนต ใบอนุญาต สี เปนตน ดังนั้นระบบ ITS ท่ีทางกรมการขนสงทางบกมีอยูสวนใหญก็จะอยูใน
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หมวดของ ADMS ซ่ึงโดยปกติแลวทางกรมการขนสงทางบกก็มีการประสานงานดานขอมูลดังกลาว
กับทางหนวยงานของตํารวจอยูแลว 

 
6.2 โครงการลดการสูญเสียพลังงานจากการเดินรถบรรทุกเท่ียวเปลา 

 
กรมการขนสงทางบกไดจัดต้ัง call center และ เว็บไซต www.thaitruckcenter.com 

แสดงดังภาพท่ี 37 เพื่อการจัดขบวนรถบรรทุกสินคา โดยทางกรมฯ เองจะเปนตัวกลางระหวางผู
วาจางรถบรรทุกสินคา และตัวแทนเอกชนผูทําธุรกิจรถบรรทุกสินคา เพื่อจะหาลูกคาใหเอกชนเพื่อ
จะไดลดการวิ่งเท่ียวเปลา ในขณะเดียวกันก็เพิ่มความสะดวกโดยการใหขอมูลการติดตอระหวาง 2 
ฝายดวย โดยการดําเนินการท้ังหมดไมมีคาใชจายใด ๆ ท้ังส้ิน นอกจากนี้ กรมทางขนสงทางบก มี
นโยบายที่จะทําบัตรโดยสารรวม กลาวคือเปนบัตรโดยสารท่ีใชไดท้ังรถและเรือโดยเปนระบบเรือ
ตอรถและรถตอเรือ 

 

 
 
ภาพท่ี 30 เว็บไซตโครงการลดการสูญเสียพลังงานจากการเดินรถบรรทุกเท่ียวเปลา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

ระบบที่เห็นวามีประโยชนและนาจะชวยเหลือไดในเร่ืองของขอมูลท่ีทางกรมฯ มีคือ ศูนย
ควบคุมการส่ังการจราจรเม่ือเกิดภัยพิบัติรุนแรง ระบบเตือนดานหนา ดานขาง และดานหลังของ
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ยานพาหนะ ระบบปองกันการชน รวมกับระบบควบคุมเบรกและพวงมาลัยรถ และการจัดการวาง
แผนการสงวัสดุอันตรายและการชวยเหลือกูภัย 

 
7. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร มีอํานาจหนาท่ี เสนอแนะนโยบาย 

จัดทําแผน ประสานแผนการขนสงและจราจรใหสอดคลองกับยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศและ
เปนหนวยงานซ่ึงมีบทบาทในนําเทคโนโลยีตาง ๆ เขามาใชไมวาจะเปน (1) การจัดทําแผนการ
พัฒนาระบบการขนสงและการจราจรอัจฉริยะ (2) การใชระบบการรายงานสภาพการจราจร (3) การ
จัดต้ังศูนยปลอดภัยคมนาคมเพ่ือเปนศูนยกลางในการประสานงานเม่ือเกิดอุบัติการณตาง ๆ บนทอง
ถนน โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
7.1 การจัดทําแผนพัฒนาระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ ระยะท่ี 1 

 
ในปจจุบันแตละหนวยงานในภาครัฐไดมีการนําเทคโนโลยีตาง ๆ ท่ี เกี่ยวของกับ

ระบบ ITS มาใชบริหารจัดการและบริการประชาชน แตท้ังนี้แตละหนวยงานยังคงดําเนินงานอยาง
เปนเอกเทศไมเปนระบบ ขาดการประสานงานในภาพรวม ทําใหมีการลงทุนท่ีซํ้าซอนอยางมาก 
ดังนั้นทาง สนข. จึงไดเปนหนวยงานแรกท่ีทําการศึกษาเพื่อพัฒนาการบริหารการจัดการระบบการ
ขนสงและจราจรอัจฉริยะ เพื่อนํามาใชในการอํานวยการควบคุมและการใหขาวสารที่เหมาะสมแก
ประชาชน เพื่อใหการแกไขปญหาจราจร ส่ิงแวดลอม ตลอดจนความปลอดภัยในการเดินทางของ
ประชาชน  

 
ดังนั้นการศึกษาเพื่อพัฒนาการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ 

(Intelligent Transport System -ITS) จึงมีความสําคัญอยางยิ่ง จึงตองมีแนวทางการพัฒนาท่ีเปน
ระบบท่ีเกื้อหนุนระหวางงานตาง ๆ สามารถใชงานระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ เหมาะสม และ
ประหยัดงบประมาณของประเทศในภาพรวม เชน การเช่ือมตอระบบการตรวจวัด/การประมวลผล/
การใหขอมูลดานการจราจรจากหนวยงานตาง ๆ ในแตละพื้นท่ีและการนําขอมูลไปใชในการ
อํานวยการควบคุมการจัดการจราจรของเจาหนาท่ีและประชาชน สามารถชวยในการแกไขปญหา
จราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมถึงศึกษาการนําระบบเทคโนโลยีท่ีแตละหนวยงานไดลงทุน
ดําเนินการไปแลวหรือกําลังจะดําเนินการในปอนาคตมาใชหรือตอกันเปนระบบท่ีเหมาะสมใน
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ภาพรวม เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชนและหนวยงานท่ีเกี่ยวของในภาพรวม ซ่ึง
โครงการใชระยะเวลาดําเนินการ 10 เดือน โดยรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
1) งานศึกษาสภาพปจจัยของระบบการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจร

อัจฉริยะ ท้ังในและตางประเทศ 
2) งานจัดทําแผนพัฒนาระบบการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ

ระยะแรกของประเทศไทย ครอบคลุมพื้นท่ีภายในรัศมี 100 กิโลเมตรจากกรุงเทพมหานคร  
3) การออกแบบและจัดทําแผนปฏิบัติการ เพื่อสามารถนําแผน/โครงการ ไปสูการ

ปฏิบัติไดอยางมีประสิทธิภาพ 
4) พัฒนาบุคลากรใหมีความรูความชํานาญดานระบบ ITS โดยการจัดการฝกอบรมหรือ

อ่ืน ๆ เพื่อเปนการพัฒนาระบบ ITS ของประเทศไทยแบบยั่งยืนตอไป 
 

7.2 ระบบรายงานสภาพการจราจร 
 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและการจราจร (สนข.) ไดพัฒนาระบบรายงาน

สภาพการจราจร โดยนําเสนอระบบถายทอดสัญญาณภาพจากระบบ CCTV เผยแพรทางเว็บไซต
ของสนข.ช่ือ http://www.otp.go.th เพื่อใหผูเดินทางสามารถมองเห็นภาพจริงท่ีบริเวณทางแยกตาง 
ๆ 

 
การนําเสนอรายงานสภาพการจราจรทาง สนข. ไดดําเนินการพัฒนาระบบจับภาพดวย

คอมพิวเตอร (Video Capture) จากภาพของกลอง CCTV จาก บก.02 โดยผานโปรแกรมประยุกตทําให
สามารถรับภาพนิ่งของกลอง CCTV ท้ัง 61 ตัว และเช่ือมโยงมาเก็บแฟมภาพนิ่งและทําการแสดงผล
ทางเว็บไซต และมีความทันสมัยของภาพไมเกินเวลา 5 นาที เพื่อเผยแพรสูประชาชน ซ่ึงตอไปทาง 
สนข.จะไดดําเนินการพัฒนาระบบการรายงานและประเมินสภาพการจราจรแบบ Real time โดยการ
ตรวจวัดสภาพการจราจรจะคลอบคลุมพื้นท่ีถนนสายหลักท่ีเช่ือมตอกับพื้นท่ีช้ันในบริเวณวงแหวน
รัชดาภิเษก ท้ังนี้ขอมูลท่ีเก็บไดตองอยางนอยประกอบดวย ขอมูลปริมาณจราจร ขอมูลความเร็วเฉล่ีย
และขอมูลความยาวแถวคอย 

 
องคประกอบของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real time ประกอบไปดวย 4 

ระบบดังแสดงในภาพท่ี 31 โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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7.2.1 ระบบตรวจวัดสภาพการจราจร (Sensor Units) 
ซ่ึงประกอบไปดวย (1) Loop sensors ทําหนาท่ีในการตรวจนับปริมาณจราจร

และตรวจวัดความเร็วของยวดยาน (2) ระบบกลองโทรทัศนวงจรปดแบบอิมเมจโพรเซสซ่ิง (Close 
Circuit Television with Image processing) ทําหนาท่ีในการตรวจนับปริมาณจราจรตรวจความเร็ว
ของยวดยานและความยาวของแถวคอย 

 
7.2.2 ระบบขอมูลส่ือสาร (Data Communication System) 

ซ่ึงจะทําหนาท่ีเช่ือมตอระหวางระบบประมวลผลขอมูล (Data Processing 
System) กับระบบตรวจวัดสภาพการจราจร (Sensor Units) และระบบเผยแพรขอมูลสภาพ
การจราจร 

7.2.3 ระบบประมวลผลขอมูล (Data Processing System) 
ซ่ึงจะทําหนาท่ีในการบันทึกขอมูลท่ีไดรับจากระบบตรวจวัดสภาพการจราจร 

(Sensor Units) และจัดเก็บในระบบฐานขอมูล (Database System) จากนั้นจะนําขอมูลมาทําการ
ประมวลผลและวิเคราะหเพื่อใชในการเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรแบบ Real time  

7.2.4 ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร 
ซ่ึงจะเปนการเผยแพรผานทางเว็บไซตของ สนข. บนระบบอินเตอรเน็ตซ่ึงจะมีการปรับปรุงขอมูล
สภาพการจราจรทุก ๆ 1 นาที ดังภาพท่ี 31 และ 32 
 

 
 
ภาพท่ี 31 แสดงแผนผังระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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ภาพท่ี 32 การรายงานสภาพการจราจรโดยภาพจากระบบ CCTV 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

ในอนาคตหนวยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวของกับการวางแผน/บริหารจัดการดานการจราจร
และขนสงหลายหนวยงานไดมีการดําเนินการติดต้ังระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะเพื่อใชงาน 
ดังนั้น การพัฒนาระบบรายงานสภาพจราจรแบบ Real Time จะสามารถรองรับการเช่ือมโยงขอมูล
จากระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะของหนวยงานอ่ืน ๆ ในอนาคต เพื่อนําขอมูลสภาพการจราจร
เผยแพรใหเกิดประโยชนแกสวนรวมตอไป  

 
8. ศูนยปลอดภัยคมนาคม 

 
สืบเนื่องจากปญหาอุบัติเหตุจากการขนสง ซ่ึงเปนปญหาท่ีสําคัญของประเทศไทยมา

อยางตอเนื่อง ในแตละปเกิดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนเปนจํานวนมาก ท้ัง
การเดินทางในชวงเทศกาลตาง ๆ กระทรวงคมนาคมจึงไดจัดตั้ง "ศูนยปลอดภัยคมนาคม" ข้ึน โดย
มีองคประกอบและหนาท่ีดังตอไปนี้ 

 
8.1 หนาท่ีท่ีรับผิดชอบ 
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ศูนยปลอดภัยคมนาคม ท่ีมีหนาท่ีใหบริการดานความปลอดภัยมีศูนยกลางการ
ปฏิบัติงานอยูภายในกระทรวงคมนาคม ถนนราชดําเนินนอก และมีเจาหนาท่ีในการปฏิบัติงานจาก
หนวยงานในสังกัดกระทรวงคมนาคมท้ัง 21 หนวยงานท่ีสามารถดําเนินงาน ประสานงาน ใหการ
ชวยเหลือประชาชนไดทุกจังหวัด ตลอด 24 ช่ัวโมง ดังมีแผนผังการประสานงานดังภาพท่ี 33 

 

 
 
ภาพท่ี 33 ผังการประสานงานของศูนยปลอดภัยคมนาคม 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

ศูนยปลอดภัยคมนาคมจะมีเจาหนาท่ีจากหนวยงานท่ีสังกัดในกระทรวงคมนาคม 
คอยสับเปลี่ยนหมุนเวียนซ่ึงจะแบงเวรเปน 2 ชวงเวลา โดยประมาณจะมีบุคลากรหมุนเวียนอยูใน
ศูนยฯประมาณ 30 คน ตอหนึ่งชวงเวลา ในสวนเจาหนาท่ีวิทยุส่ือสารจะมีเจาหนาท่ีคอยสับเปล่ียน
หมุนเวียนซ่ึงจะแบงเวรเปน 3 ชวงเวลา โดยประมาณจะมีบุคลากรหมุนเวียนอยูในหองส่ือสาร
ประมาณ 4 คน ตอหนึ่งชวงเวลา 
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9. การรถไฟแหงประเทศไทย 
 

การรถไฟแหงประเทศไทย มีหนาท่ีในการใหบริการขนสงท้ังผูโดยสารและสินคา โดย
แบงออกเปน 2 กลุม คือ กลุมขบวนรถบริการเชิงพาณิชยและกลุมขบวนรถบริการเชิงสังคม เปน
ทางเลือกของการเดินทางอยางหนึ่งและเปนเสนทางการขนสงภายในประเทศ ท่ีเช่ือมโยงกับระบบ
ถนน โดยประเภทขบวนรถไฟ ไดแก ขบวนรถดวนพิเศษ ขบวนรถดวน ขบวนรถเร็วซ่ึงเปนรถวิ่ง
ระหวางเมืองใหญ รถชานเมือง ขบวนรถทองถ่ิน ขบวนรถรวม ขบวนรถทองเที่ยวและขบวนรถ
สินคา เพื่อใหเกิดความสะดวกปลอดภัยแกผูโดยสาร การรถไฟจึงมีการใชเทคโนโลยีในการบริหาร
จัดการ อาทิ ระบบสํารองท่ีนั่งดวยคอมพิวเตอร ระบบตรวจสอบตําแหนงรถไฟ ระบบปองกัน
อุบัติเหตุ เปนตน สําหรับระบบท่ีมีความเกี่ยวของกับ ITS คือ 

 
9.1 ระบบเครื่องกั้นถนนอัตโนมัติ บริเวณทางตัดผานรถไฟเสมอระดับ 

 
ท่ีบริเวณถนนหรือทางหลวงตัดผานทางรถไฟท่ีระดับเดียวกัน เปนจุดท่ีมีความเส่ียงตอ

การเกิดอุบัติเหตุสูง ตามมาตรฐานของการรถไฟแหงประเทศไทย การจัดใหมีเคร่ืองกั้นถนนจะ
พิจารณาจากจํานวนขบวนรถไฟคูณกับจํานวนยานพาหนะผานทางในรอบ 24 ช่ัวโมง มีหนวยเปน 
ขบวน-คัน ตอวัน ซ่ึงเรียกวาคา TM (Traffic Moment) ดังนั้นเม่ือคา TM นอยกวา 10,000 ก็จะ
ควบคุมดวยเคร่ืองหมายจราจรเทานั้น ถาคา TM อยูระหวาง 10,000 ถึง 40,000 กําหนดใหใชเคร่ือง
กั้นชนิดอัตโนมัติ ถาคา TM อยูระหวาง 40,000 ถึง 100,000 ใหใชเคร่ืองชนิดมีพนักงานเปด-ปด 
และบริเวณทางตัดผานท่ีมีคา TM มากกวา 100,000 ใหปรับปรุงเปนทางตางระดับ 

 
9.1.1 การแบงประเภทเคร่ืองกั้น 

ประเภท ก. มีพนักงานควบคุม(Class A. Manual Control) 
ก. เคร่ืองกั้นถนนชนิดคานทํางานดวยไฟฟาควบคุมการทํางานระยะไกลพรอม

ระบบโทรทัศน วงจรปด (A0: Electrical Full Width Lifting Barriers with CCTV) 
ข. เคร่ืองกั้นถนนชนิดคานทํางานดวยไฟฟาแสดงดังภาพท่ี 34 (A1: Electrical 

Full Width Lifting Barriers) 
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ภาพท่ี 34 เคร่ืองกั้นถนนชนดิคานทํางานดวยไฟฟา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

ค. เคร่ืองกั้นถนนชนิดคานทํางานดวยมือหมุนแสดงดังภาพท่ี 35 (A2: 
Mechanical Full Width Lifting Barriers) 

ง. เคร่ืองกั้นถนนชนิดยกตรงทํางานดวยมือหมุน (A3: Mechanical Full Width 
Hoisting Barriers) 

จ. เคร่ืองกั้นถนนแผงชนิดแผงเข็น (A4: Sliding Gate Trolleys) 
เคร่ืองกั้นประเภทนี้จะตองมีพนักงานประจําซุมเคร่ืองกันเพื่อทําการยกเคร่ืองกัน

ข้ึน-ลง ในขณะท่ีมีขบวนรถผาน โดยในประเภท A0 จะมีหองควบคุมเฝาดูขบวนรถผานกลอง 
CCTV 

 

 
 
ภาพท่ี 35 เคร่ืองกั้นถนนชนดิยกตรงทํางานดวยมือหมุน 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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9.2.2 ประเภท ข. ไมมีพนักงานควบคุม (Class B. Automatic Control) 

ก. เคร่ืองกั้นถนนชนิดคานอัตโนมัติ แสดงดังภาพท่ี 36 ( B1: Auto Half Width 
Lifting Barriers) 

 

 
 
ภาพท่ี 36 เคร่ืองกั้นถนนชนดิคานอัตโนมัติ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

ข. เคร่ืองกั้นถนนชนิดสัญญาณไฟวาบอัตโนมัติ ( B2: Open Crossing with Auto 
Flashing Light only) 

หลักการทํางานของเครื่องกั้นถนนชนิดอัตโนมัติคือ เม่ือมีขบวนรถไฟแลนผาน
ตําแหนงราง จะไปทําใหเคร่ืองกั้นยกคานลงมาปดถนนโดยไมตองมีคนควบคุม กอนท่ีรถไฟจะ
มาถึงบริเวณทางตัดผาน ปจจุบัน การรถไฟฯ ไดติดต้ังเคร่ืองกั้นอัตโนมัตินี้มากข้ึนแตยังไมเพียงพอ
ตอบริเวณทางตัดผานท่ีมีคาคูณควบเขาเกณฑดังกลาว 

 
9.2.3 ประเภท ค. ปายจราจรไมมีระบบปองกัน (Class C. Traffic Sign only with out 

Protection) ปายจราจรไมมีเคร่ืองปองกันถนน (C: Traffic Sign only without Barriers) 
10. การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
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การทางพิเศษแหงประเทศไทย (การทางพิเศษ)  ไดกําหนดแผนแมบทของระบบทางพิเศษ
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมท้ังระบบทางพิเศษระหวางเมือง ประกอบดวยโครงการ
ตาง ๆ ซ่ึงอยูในความรับผิดชอบ ดังนี้ 

 

ก. ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนข้ันท่ี 1) ระยะทางรวม 27.1 กิโลเมตร 
ประกอบดวย 

1) สายดินแดง - ทาเรือ ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร เปดใหบริการ 29 ตุลาคม 2524 
2) สายบางนา - ทาเรือ ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร เปดใหบริการ 17 มกราคม 2526 
3) สายดาวคะนอง - ทาเรือ ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร เปดใหบริการ 5 ธันวาคม 2530 

การปรับปรุงแกไขทางข้ึน - ลง ทางพิเศษเฉลิมมหานคร เพิ่มเติม 3 บริเวณ เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการใหบริการ ไดแก 

1) บริเวณทางแยกตางระดับคลองเตย เปดใหบริการ 19 เมษายน 2539 
2) บริเวณสุขุมวิท เปดใหบริการ 7 พฤศจิกายน 2539 
3) บริเวณถนนเพชรบุรี เปดใหบริการ 15 กุมภาพันธ 2540 

 

ข. ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางดวนข้ันท่ี 2) ระยะทางรวม 38.4 กิโลเมตร ประกอบดวย 

10.2.1 สวน A เร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกผานทางแยกตางระดับพญาไทถึงถนนพระราม 9 
ระยะทาง 12.4 กิโลเมตร เปดใหบริการ 2 กันยายน 2536 

10.2.2 สวน B สายหลัก มีแนวเช่ือมตอกับสวนเอท่ีบริเวณทางแยกตางระดับพญาไท 
แลวไปเช่ือมตอกับทางพิเศษเฉลิมมหานคร ท่ีบริเวณบางโคล ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร เปดใหบริการ 
6 ตุลาคม 2539 

10.2.3 สวน C เช่ือมกับทางพิเศษสวน A โดยเร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกถึงถนนแจงวัฒนะ 
ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร เปดใหบริการ 2 กันยายน 2536 

10.2.4 สวน D เร่ิมจากถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร เปด
ใหบริการ 1 เมษายน 2543 

ค. ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา - อาจณรงค) 
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มีจุดเร่ิมตนจากถนนรามอินทรา กิโลเมตรท่ี 5.5 ถึงอาจณรงค ระยะทาง 18.7 
กิโลเมตรโดยมีถนนประดิษฐมนูธรรมขนานขนาบจากรามอินทราไปถึงเอกมัย ทางพิเศษฉลองรัช
ไดเปดใหบริการตลอดสายเม่ือวันท่ี 6 ตุลาคม 2539 

ง. ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา - ชลบุรี)  

ระยะทาง 55.0 กิโลเมตรมีจุดเร่ิมตนท่ี บริเวณบางนา-ตราด (กม. 2 + 500) ไปถึงชลบุรี 
(กม. 55 + 350) เปดใหบริการตลอดสาย เม่ือวันท่ี 4 กุมภาพันธ 2543 

จ. ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน - ปากเกร็ด)  

ระยะทางรวม 32 กิโลเมตรมีจุดเร่ิมตนจากถนนแจงวัฒนะ - บางไทย โดยระยะท่ี 1 จาก
ถนนแจงวัฒนะ - เชียงราก และตอเช่ือมกับถนนทางเขามหาวิทยาลัย ธรรมศาสตร ศูนยรังสิต 
ระยะทาง 22 กิโลเมตร เปดใหบริการ 2 ธันวาคม 2541 และระยะท่ี 2 จากเชียงราก - บางไทร 
ระยะทาง 10 กิโลเมตร เปดใหบริการ 1 พฤศจิกายน 2542 

 
10.1 ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television: CCTV) 

ระบบ CCTV ของการทางพิเศษ เปนการติดต้ังกลองวิดีทัศนท่ีบริเวณชวงตาง ๆ ของ
ระบบทางดวนท่ีรับผิดชอบ โดยมีวัตถุประสงคท่ีจะติดตามตรวจสอบสภาพการจราจรท่ีเกิดข้ึนและ
โดยเฉพาะเม่ือเกิดเหตุการณท่ีไมคาดคิดหรือเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงจําเปนตองอํานวยการแกไขเหตุ
เหลานั้นโดยเร็ว เพื่อผลตอประสิทธิภาพการจราจรบนทางดวน  ระบบ CCTV ของการทางพิเศษ
แหงประเทศไทย ไดติดต้ังบนทางดวนชวงตาง ๆ โดยกลองท่ีใชมีความสามารถขนาด สามารถขยาย
ใหเห็นคนน่ังในรถได แตปกติไมไดมีการใชอะไรนอกจากดูสภาพการจราจร หรือ หันกลองไปดู
เม่ือเกิดอุบัติเหตุ จุดติดต้ังกลองท้ังหมดดังภาพท่ี 37 (ขอมูลจาก http://www.eta.co.th) 
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ภาพท่ี 37 แสดงจุดติดต้ังกลอง CCTV 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

10.2 ระบบปายขาวสารปรับเปล่ียน (Variable Message Sign: VMS) 
ระบบปายขาวสารปรับเปล่ียนแสดงดังภาพท่ี 38 เปนการแสดงขอมูลขาวสารแกผู

เดินทางสัญจรบนเสนทาง ท้ังนี้ เพื่อใหเกิดการการรับรูอันมีผลตอพฤติกรรมการขับข่ี การตัดสินใจ
เลือกใชเสนทางตาง ๆ ได ขอมูลบนปายขาวสารอาจเปนตัวอักษรวิ่งเพื่อรายงานสภาพถนน สภาวะ
อากาศ สภาพจราจร อุบัติเหตุ รวมถึงการแนะนําเสนทางเล่ียง เปนตน ซ่ึงมีการติดต้ังปายขาวสาร
ปรับเปล่ียน ไวดังนี้ 
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ก. ทางพิเศษเฉลิมมหานคร จํานวน  4 ปาย 
ข. ทางพิเศษศรีรัช  จํานวน  7 ปาย 
ค. ทางพิเศษฉลองรัช  จํานวน  9 ปาย 
ง. ทางพิเศษอุดรรัถยา  จํานวน  2 ปาย 
ขอความท่ีแสดงอยูบนปาย เชน การบอกสภาพการจราจร แจงเหตุอุบัติเหตุ การ

รณรงคเมาไมขับ สวนใหญจะมีการ Update ขอมูลทุก ๆ วัน ดังภาพท่ี 38 
 

 
 
ภาพท่ี 38 ปายขาวสารปรับเปล่ียน 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

10.3 ปายสัญญาณแบบปรับได แบบ Matrix Sign   
 
ซ่ึงการทางพิเศษไดใชเพื่อเปนการบอก ความเร็วจํากัด โดยมีการติดต้ังไวทุกระยะ 1-

1.5 กิโลเมตร   โดยขอมูลท่ีข้ึนท่ีปายจะไดจากการคียขอมูลท่ีหองควบคุมโดยเจาหนาท่ีส่ือสาร โดย
แยกการควบคุมตามศูนยท่ีรับผิดชอบ  
 

10.4 ระบบเก็บคาผานทางอัตโนมัติ (ระบบTAG) 
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ระบบ TAG เปนระบบท่ีใหผูใชทางที่สมัครใจใชบริการจะตองซ้ือบัตรทางดวน 
(TAG) โดยเปนการชําระเงินคาประกันบัตร ใชทางลวงหนา และนําบัตรทางดวน (TAG) นั้นมา
ติดต้ังท่ีรถของตนจากน้ันผูใชทางจะสามารถใชบัตรทางดวน (TAG) ผานดานเก็บคาผานทางตาม
ตามขอกําหนดนี้ 

10.4.1 ใชชําระคาผานทาง แทนการชําระดวยเงินสด เม่ือผานดานเก็บคาผานทาง ของ
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร หรือระบบทางดวนข้ันท่ี 1 (สายดินแดง – ทาเรือ   บางนา – ทาเรือ และ
ดาวคะนอง – ทาเรือ) และทางพิเศษฉลองรัช หรือทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค ทุกดาน 

10.4.2 ใชไดกับชองเก็บคาผานทางอัตโนมัติ  ซ่ึงมีสัญลักษณ A สีเหลืองกํากับอยู
เหนือชองทาง หรือชองท่ีมีสัญลักษณไฟสีเหลืองคูกับสีเขียว 

 
10.5 ระบบรายงานสภาพการจราจร 

 
มีใช 3 ระบบ คือ ระบบรายงานสภาพการจราจรทางวิทยุ ระบบรายงานสภาพ

การจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ต และ ผานทาง ETA Call center 
 

10.5.1 ระบบรายงานสภาพการจราจรทางวิทยุ 
พนักงานส่ือสารรายงานสภาพการจราจรบนทางพิเศษในแตละสายทาง ทาง

วิทยุกระจายเสียงทุกวัน โดยเฉพาะในช่ัวโมงเรงดวน ดังนี้ 
ก) สถานีวิทยุ จส. 100  ในช่ัวโมงเรงดวน ชวงเชาเวลา 06.00 น. - 09.00 น. 

และชวงเย็นเวลา 16.00 น. - 19.00 น. ช่ัวโมงละ 1-2 คร้ัง (นาทีท่ี 15 และ 50) เฉล่ียวันละประมาณ 
12 คร้ัง 

ข) สถานีวิทยุ สวพ. 91 ในช่ัวโมงเรงดวน ชวงเชาเวลา 06.30 น. - 10.30 น. 
และชวงเย็นเวลา 13.30 น. - 23.30 น. ช่ัวโมงละ 1 คร้ัง (ทุกนาทีท่ี 30) เฉล่ียวันละประมาณ 15 คร้ัง 

ค) สถานีวิทยุรวมดวยชวยกัน (FM 96 MHZ) เฉพาะในชวงท่ีมีการจราจร
ติดขัดบนทางพิเศษ เฉล่ียวันละประมาณ 4-5 คร้ัง 

 
กรณีท่ีมีรถเกิดอุบัติเหตุ รถขัดของหรือเหตุการณตาง ๆ ท่ีมีผลทําให

การจราจรติดขัดมากบนทางพิเศษ พนักงานส่ือสารจะประสานงานและรายงานใหกับทางสถานีวิทยุ
ตาง ๆ ไดรับทราบตลอดเวลา รวมท้ังแจงใหดานเก็บคาผานทางพิเศษท่ีเกี่ยวของไดรับทราบ เพื่อให
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ชวยประชาสัมพันธใหผูใชทางทราบ และแนะนําเสนทางใหผูใชทางเล่ียงไปใชเสนทางอ่ืนแทน 
โดยใชเคร่ืองกระจายเสียงท่ีติดต้ังอยูบริเวณหนาดานฯ 

 
โดยไดขอมูลมาจากเจาหนาท่ีท่ีหองควบคุม ของทางการทางพิเศษท่ีดูจาก

กลอง  CCTV โดยจะใชคํากลาง ๆ ไมมีมาตรฐานท่ีแนนอน เชน การจราจรหนาแนน  คลองตัว  
เนื่องจากใชคนตัดสินใจเองไมไดใชโปรแกรมประเมิน 

 
10.6 ระบบรายงานสภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ต 

(http://www.eta.co.th)   การทางพิเศษไดมีการรายงานสภาพการจราจรไวในเว็บไซตของการทาง
พิเศษแหงประเทศไทย ดังแสดงหนาแรกของเว็บไซตในภาพท่ี 39 

 
 
 

 
 
ภาพท่ี 39 หนาแรกของเว็บไซตการทางพิเศษแหงประเทศไทย (http://www.eta.co.th) 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
โดยมีการรายงานสภาพจราจรไว 2 แบบ คือ  
10.6.1 มีขอความข้ึนท่ีดานซายมือของเว็บไซตในหนาแรก โดยจะมีการ Update 

ขอมูลทุก ๆ 1 นาที ตัวอยางขอความแสดงไวดังภาพท่ี 40 
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ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
ดินแดง - บางนา 

ตางระดับมักกะสัน คลองตัว, 
โคงบางกอกพาเลส หนาแนน, 
กอนออกดวงพิทักษ หนาแนน 
ราบบอนไก หนาแนน, 
โคง ม.กรุงเทพฯ หนาแนน, 
เนินสุขุมวิท 62 หนาแนน, 
ทางออกบางนา-ชลบุรี

หนาแนน, 

 
ภาพท่ี 40 ตัวอยางขอความรายงานสภาพจราจร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

10.6.2 แสดงสภาพการจราจรไวเปนแผนท่ี โดยแยกเปนสีตางท่ีแสดงถึงสภาพ
การจราจรไวบริเวณตาง ๆ  โดย สีเหลือง หมายถึง การจราจรชะลอตัว 

สีสม หมายถึง การจราจรหนาแนน 
สีชมพู หมายถึง การจราจรหนาแนนมาก   
สีแดง หมายถึง การจราจรติดขัด 
ท่ีไมมีสี หมายถึง การจราจรคลองตัว 

โดยไดขอมูลมาจากท่ีเจาหนาท่ีท่ีหองควบคุมดูทางกลอง CCTV ท่ีติดต้ังไวในชวง
ทางดวนตาง ๆ แลวประเมินสภาพการจราจรดวยตนเอง จากนั้นก็มาคียคาใสในคอมพิวเตอร และคลิก
สีเพื่อใสในแผนท่ีดังภาพท่ี 41 
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ภาพท่ี 41 แสดงสภาพการจราจรแบงตามสี 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

10.6.3 ETA Call center เปนศูนยบริการขอมูลผูใชทางพิเศษ  โดยใหบริการทาง
หมายเลขโทรศัพท 1543 ตลอด 24 ช่ัวโมง โดยมีท้ังหมด 30 คูสาย มีออฟฟศศูนยควบคุม อยูท่ี
บางเขน โดยใหบริการการสอบถามขอมูลตาง ๆ ไดอีกดวยเชน สภาพการจราจร ขาวสารการ
ใหบริการ รับขอรองเรียนตาง ๆ รวมไปถึงการติดตอหนวยงานภายในการทางพิเศษ 

 
10.7 ขอมูลท่ัวไปที่แสดงในเว็บไซตการทางพิเศษแหงประเทศไทย 

(http://www.eta.co.th) 
โดยทางการทางพิเศษไดแสดงแผนท่ีของทางพิเศษ และรวมไปถึงการคํานวณหาราคา

คาใชทาง ระยะทาง และแสดงจุดติดต้ังอุปกรณตาง ๆ เชน ปายตาง ๆ  ท่ีต้ังศูนยควบคุม ดังแสดงใน
ภาพที่ 42 และ 43 
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ภาพท่ี 42 จุดข้ึนลงทางพิเศษ สีน้ําเงินแสดงจุดข้ึนและสีแดงแสดงจดุลง 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 

 
 
ภาพท่ี 43 การคํานวณคาผานทางอัตโนมัติ เม่ือผูใชคลิกเลือกท่ีจุดข้ึนและจุดลง 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

นอกจากนี้ยังมีการประสานงานกับบริษัทสามารถอินโฟมีเดียจํากัด ในการใหขอมูล
ขาวสารดานการจราจรบนทางพิเศษเปนระยะ ๆ เพื่อนําไปใชในการรายงานขอมูลการจราจรผาน
ทางโทรศัพทหมายเลข 1197 

 
10.8 ระบบการเก็บขอมูลรถใชทางอัตโนมัติ 

โดยมีการเก็บขอมูลปริมาณรถที่ใชทาง  ใชวิธีการเก็บขอมูลจากตูเก็บคาผานทางเฉพาะ
ขาข้ึนเทานั้น ขาลงไมมีการเก็บขอมูล 
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10.9 ระบบการจัดการเหตุฉุกเฉิน (EMS) 
10.9.1 ระบบโทรศัพทฉุกเฉิน 

โดยบนทางพิเศษ การทางพิเศษไดติดต้ังโทรศัพทฉุกเฉินไวสําหรับถาเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน หรืออุบัติเหตุผูใชทางจะสามารถแจงไปยังศูนยควบคุมไดทันทีท่ียกหูโทรศัพท เจาหนาท่ีท่ี
ประจําอยูท่ีหองควบคุมจะรูทันทีวาโทรศัพทโทรมาจากท่ีไหน แลวจะทําการแจงหนวยกูภัยให
ดําเนินการชวยเหลือตอไป โดยมีการติดต้ังอยูบนขอบทางดานซายของทางดวนท่ีเปดใหบริการทุก
โครงการ โดยในทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางดวนข้ันท่ี 1) ติดต้ังไวทุก ๆ ระยะ 1 กิโลเมตร 
มีจํานวนท้ังหมด  51 จุด ทางพิเศษศรีรัช(ระบบทางดวนข้ันท่ี 2) ติดต้ังไวทุก ๆ ระยะ 1 กิโลเมตรมี
จํานวนท้ังหมด  58 จุด ทางพิเศษฉลองรัช (ระบบทางดวนสายรามอินทรา – อาจณรงค) ติดต้ังไวทุก 
ๆ ระยะ 500 เมตรมีจํานวนท้ังหมด 72 จุด ทางพิเศษบูรพาวิถี ติดต้ังไวทุก ๆ ระยะ 500 เมตรมี
จํานวนท้ังหมด 216 จุดทางพิเศษอุดรรัถยา ติดต้ังไวทุก ๆ ระยะ 1 กิโลเมตรมีจํานวนท้ังหมด 70 จุด 
ดังแสดงจุดท่ีต้ังดังภาพท่ี 44 

 

 
 
ภาพท่ี 44 จุดท่ีต้ังของโทรศัพทฉุกเฉินท่ีติดต้ังบนทางดวน 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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10.9.2 ETA Call  center 
เปนศูนยบริการขอมูลผูใชทางพิเศษ  โดยใหบริการทางหมายเลขโทรศัพท 

1543 ตลอด 24 ช่ัวโมง โดยมีท้ังหมด 30 คูสาย  โดยหลังจากรับขอมูลอุบัติเหตุแลวจะประสานงาน
ไปทางแผนกกูภัย เม่ือกูภัยไปถึงจะตรวจดูวาเกิดจากสาเหตุอะไร จากนั้นจะทําการแกไขเพื่อเคลียร
ชองทางใหเร็วท่ีสุด เชน ถารถเสีย 

 
10.9.3 การจัดเก็บขอมูล 

การทางพิเศษฯ ไดจดัเก็บขอมูลตาง ๆ ดังตอไปนี ้
1. ปริมาณรถที่ใชทางพิเศษ แยกตามประเภท 
2. ขอมูลอุบัติเหตุ โดยจะสงรายงานทุกเดือน เพื่อใชเปนขอมูลในการวางแผน

งานตอไปโดยพิจารณาวาจุดไหนเกิดอุบัติเหตุมาก โดยนํามาวิเคราะหวาสาเหตุเกิดจากอะไร 
11.การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
 

ในปจจุบันการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ใหบริการรถไฟฟาใตดิน
สายเฉลิมรัชมงคล ระยะทาง 20 กม. ชวงหวัลําโพง-ศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิต์ิ-บางซ่ือ ดังภาพ
ท่ี 45 เปดใหบริการในวนัท่ี 3 กรกฎาคม 2547 นอกจากนี้ รฟม. ไดรับมอบหมายใหดําเนินงาน
โครงการสวนตอขยายและสายใหม เปนระยะทาง 91 กม. ซ่ึงจะแลวเสร็จตามกรอบระยะเวลา 6 ป 
(พ.ศ. 2547-2552)  
 

 
ภาพท่ี 45 สถานีรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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รฟม.ไดนําเทคโนโลยีระบบตาง ๆ มาใชในการดําเนินการและใหบริการ อาทิ ระบบ
ควบคุมการเดินรถ ระบบอาณัติสัญญาณ ระบบการส่ือสาร สําหรับเทคโนโลยีท่ีเกี่ยวของกับ ITS มี
ดังนี้ 

 
11.1 ระบบเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 

ผูโดยสารสามารถซ้ือต๋ัวไดจากเครื่องขายต๋ัว (Ticket Vending Machine) หรือจาก
พนักงานจําหนายตั๋วในบริเวณหองขายต๋ัวโดยสาร ผูโดยสารจะตองนําต๋ัวมาสัมผัสกับแทนรับ
บริเวณประตูทางเขาอัตโนมัติ (Automatic Gate) ซ่ึงประตูก็จะเปดใหผูโดยสารผานได ดังภาพท่ี 46 
แสดงเคร่ืองอานต๋ัวและประตูทางเขาอัตโนมัติ ขอมูลการจําหนายต๋ัวหรือการใชบริการรถไฟฟาจะ
ถูกเก็บไวดวยระบบคอมพิวเตอรประจําสถานีและสงตอไปยังศูนยควบคุมกลาง  

 

 
 
ภาพท่ี 46 ประตูทางเขาอัตโนมัติ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

11.1.1 บัตรโดยสาร รฟม. ใชระบบบัตรโดยสารอัจฉริยะไรสัมผัสซ่ึงมี 2 แบบ คือ 
ก. เหรียญโดยสาร (Single Journey Token) ลักษณะคลายเหรียญ 10 บาท ทํา

ดวยพลาสติกสีดําภายในฝงไมโครชิป ใชสําหรับการเดินทางหนึ่งเท่ียว และสามารถใชเดินทางได
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ในวันท่ีออกเหรียญและสถานีท่ีออกเหรียญเทานั้น สามารถออกเหรียญไดท่ีเคร่ืองออกบัตรโดยสาร
อัตโนมัติ และหองออกบัตรโดยสาร แตในระยะเร่ิมตนใหออกเหรียญไดท่ีหองออกบัตรโดยสาร
เทานั้น ดังภาพท่ี 47 
 

      
 
ภาพท่ี 47 เหรียญโดยสาร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

ข. บัตรเติมเงิน ลักษณะคลายบัตรเครดิต ใชสําหรับการเดินทางหลายเท่ียว ใน
คร้ังแรกตองเติมมูลคาอยางนอย 300 บาท มูลคาท่ีใชได 250 บาทและคามัดจํา 50 บาท โดยจะคืนคา
มัดจําใหเม่ือนําบัตรมาคืนท่ีสถานีใดก็ได การเติมเงินคร้ังตอไปอยางนอย 100 บาทและเปนข้ันของ 
100 บาท มูลคาท่ีสะสมไดในบัตรคือ 1,000 บาท สามารถออกบัตรโดยสารไดท่ีหองออกบัตร
โดยสาร ดังแสดงในภาพท่ี 48 

                  
 
ภาพท่ี 48 บัตรเติมเงิน 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

11.2 ระบบประตูกั้นชานชาลา (Platform Screen Door) 
ประตูชานชาลากั้นระหวางชานชาลากับทางวิ่งของรถไฟฟามีหนาท่ีคือ ปองกัน

ไมใหอากาศเย็นภายในสถานีรถไฟฟาร่ัวออกไปยังอุโมงคทางวิ่งของรถไฟฟา เพื่อเปนการประหยัด
พลังงานและปองกันผูโดยสารตกไปยังรางรถไฟฟา ประตูชานชาลาจะเปดออกเม่ือรถไฟฟาเขามา
จอด โดยจะเปดพรอม ๆ กับประตูรถไฟฟา และจะปดกอนท่ีประตูรถไฟฟาจะปดเพื่อปองกันมิให
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ผูโดยสารติดอยูท่ีประตูรถไฟฟา ท้ังนี้ ประตูรถไฟฟาจะไมเปดหากรถไฟฟายังไมจอดอยูใน
ตําแหนงท่ีกําหนด ดังแสดงในภาพท่ี 49 

 

               
 
ภาพท่ี 49 ประตูกั้นชานชาลา 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

11.3 ระบบท่ีจอดรถอัจฉริยะ 
ท่ีจอดรถอัจฉริยะแสดงดังภาพท่ี 50 จะมีปายบอกบริเวณหนาทางเขาท่ีจอดรถวา

เหลือจํานวนท่ีวางในพื้นท่ีจอดรถเทาไร ซ่ึงจะทําใหผูใชรถสามารถทราบขอมูลจํานวนท่ีวางกอนท่ี
จะเขาไปจอดถาท่ีวางเต็มแลว ก็ทําใหผูใชรถตัดสินใจไมจอดในท่ีจอดนี้ ซ่ึงจะทําใหไมเสียเวลาใน
การขับรถเขาไปหาท่ีจอด 
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ภาพท่ี 50 ปายท่ีจอดรถอัจฉริยะ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
12. องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 

12.1 ระบบการเผยแพรขอมูลขาวสาร 
 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯมีการเผยแพรเสนทางการเดินรถของ ขสมก. ผานเวป

ไซตhttp://www.bmta.co.th แสดงดังภาพท่ี 51 หรือสามารถโทรไดท่ี 184 มีการใหบริการขายบัตร
โดยสารคูปองโดยสารผานเว็บไซต ซ่ึงสามารถใชแทนบัตรโดยสารธรรมดาได 
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ภาพท่ี 51 เว็บไซตของ ขสมก. 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

12.2 แผนนโยบาย ในการเช่ือมตอกับระบบขนสงอ่ืนๆ ภายในเสนทางเดียวกัน 
 
เสนทางรถตอเรือชวยเหลือชาติ เช่ือมตอกับเรือดวนเจาพระยา โดยจัดรถใหบริการ

ทาเรือดวน ตาง ๆ จํานวน 41 ทา ดังแสดงในภาพท่ี 52 ซ่ึงสามารถดูรายละเอียดเพิ่มเติมไดท่ีเว็บไซต
ของกรมการขนสงทางน้ําและพานิชยนาวี (http://www.md.go.th)  

 

 
 

ภาพท่ี 52 ตําแหนงทาเรือตางๆ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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การรถไฟฟามหานคร (รฟม.) และ ขสมก. ไดจัดเสนทางไวรองรับ 17 เสนทาง ใน 7 
สถานีของ รฟม. ทาอากาศยานแหงใหมสุวรรณภูมิ ขสมก. ก็ไดจัดเตรียมรถ Airport Bus ไวรองรับ 
7 เสนทาง 

 

12.3 ระบบการขายบัตรโดยสาร 

 
เม่ือประมาณ 1 ปท่ีแลวทาง ขสมก. เคยจําหนาย บัตรโดยสารรายวัน บัตรโดยสารราย

เดือน บัตรโดยสารรายป ซ่ึงจะทําใหสามารถข้ึนรถ ขสมก. ไดทุกสาย แตปจจุบันไดยกเลิกไป
เนื่องจากขาดทุนจากการใชบัตรโดยสารนํามาหมุนเวียนซํ้า จึงตองทําใหเลิกโครงการไป 

 
13. บริษัท ขนสง จํากัด 

 
13.1 ระบบการตรวจสอบตําแหนงยานพาหนะและการเช่ือมโยงระบบขนสง 

 
ในเร่ืองการตรวจสอบตําแหนงของยานพาหนะเคยมีโครงการ Black box เพื่อ

ตรวจสอบตําแหนงรถแตยังขาดมีความชัดเจนในเร่ืองดังกลาว เพราะวาการเดินรถของบริษัทขนสง 
เปนไปตามเสนทางท่ีรัฐบาลกําหนดทางผูบริหารจึงยังไมเล็งเห็นถึงความสําคัญดังกลาว 

ในเร่ืองความเช่ือมโยงการบริการ ทางบริษัท ขนสงจัดใหมีบริการเช่ือมโยงการ
ใหบริการเฉพาะท่ีหมอชิตอยางเดียวโดยมีจุดตอรถของ ขสมก. เขามาเช่ือมตอภายในหมอชิต 

 
13.2 ระบบการจัดเก็บขอมูล 

 

ในดานการจัดเก็บขอมูล เร่ืองจํานวนรถ ปริมาณคนท่ีเขามาใชบริการในสถานี เปน
การจัดการโดยการประมาณการเนื่องจากสวนแบงการเดินรถระหวางรถของ บขส. ตอรถเอกชน 
เปน 10: 90 ดังนั้นขอมูลท่ี บขส. รวบรวมไดจึงจึงเห็นเพียงสวนหนึ่งของการคาดการณลวงหนา 

ทางบริษัทขนสงมีความตองการใชระบบคอมพิวเตอรเขามาถายโอนจาก ระบบ 
Manual ใหเปนระบบคอมพิวเตอรใหหมดเพื่อใหเกิดความแมนยําและสามารถเช่ือมโยงในแตละจุด
ไดในเร่ือง CCTV บริษัทขนสงเห็นวาเปนเทคโนโลยีท่ีดีแตอาจไมคุมคาแกการลงทุนจึงยังไมติดต้ัง 
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14. บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 
บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ใหบริการรถไฟฟาบีทีเอสในสอง

เสนทางการเดินรถคือ รถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษาสายสุขุมวิท และสายสีลม ดัง
ภาพท่ี 53 สามารถรองรับผูโดยสารโดยเฉล่ียมากกวา 330,000 คนตอวัน รถไฟฟาบีทีเอส 1 ขบวน 
ประกอบดวยตูโดยสารจํานวน 3 ตู หรือ 3 ตู พวงตอกัน 2 ขบวน สามารถวิ่งกลับทิศทางได บริษัทฯ
ไดนําระบบเทคโนโลยีตาง ๆ มาใชเพื่ออํานวยความสะดวก รวดเร็ว และรักษาความปลอดภัยแก
ผูใชบริการ ซ่ึงมีระบบท่ีสําคัญ 4 ระบบ ไดแก 

 
1) ระบบควบคุมรถไฟฟาอัตโนมัติ (Fully Automatic System) 
2)  ระบบขอมูลขาวสาร (Traveler Information System)  
3) ระบบเก็บคาโดยสาร (Fare Collection System) 
4) ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television: CCTV) 
 

 

 
 
ภาพท่ี 53 เสนทางการเดินรถรถไฟฟาบีทีเอส 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
14.1 ระบบขอมูลขาวสาร 
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นอกจากปายแสดงช่ือสถานีบนชานชาลาแลว รถไฟฟาบีทีเอสยังมีปายขาวสาร
ปรับเปล่ียน (Variable Message Sign: VMS) ติดอยูท่ีตัวรถเพ่ือแสดงช่ือสถานีปลายทางไวท่ีบริเวณ
ดานหนาและดานขางของตัวรถ ดังภาพท่ี 54 

 

 
 
ภาพท่ี 54 ปายขาวสารปรับเปล่ียน (VMS) 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
นอกจากนี้ ทางรถไฟฟาบีทีเอสไดจัดทําเว็บไซตขององคกรข้ึน เพื่อเผยแพรขอมูลขาวสาร

ตาง ๆ  เชน เสนทางการเดินรถ ประเภทและราคาของต๋ัวโดยสาร ระยะเวลาท่ีใชเดินทางจากสถานี
ตนทางไปยั งสถานีปลายทาง  และขอมูล อ่ืน  ๆ  ขององคกร  ซ่ึ งสามารถสืบคนไดทาง 
http://www.bts.co.th ดังภาพท่ี 55 

 
 
ภาพท่ี 55 เว็บไซตของรถไฟฟาบีทีเอส 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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14.2 ระบบเก็บคาโดยสาร 
 

การเก็บคาโดยสารจะใชระบบตั๋วโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (Magstripe Ticketing 
System) มีขนาดเทากับบัตรเครดิต ดังภาพที่ 56 ทางรถไฟฟาบีทีเอส มีการจําหนายบัตรโดยสาร 2 
วิธี คือ โดยเจาหนาท่ีของสถานีท่ีชองจําหนายบัตร และโดยเคร่ืองจําหนายบัตรโดยสารอัตโนมัติ
แบบหยอดเหรียญ (Ticket Issuing Machine) ซ่ึงจะมีเสนทางการเดินรถและราคาคาโดยสารแสดง
อยูดานขาง ดังภาพท่ี 57 

 
 
ภาพท่ี 56 บัตรโดยสาร 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

 
 
ภาพท่ี 57 เคร่ืองจําหนายบัตรโดยสารอัตโนมัติ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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บัตรโดยสารของรถไฟฟาบีทีเอส แบงออกไดเปน 3 ประเภท ตามลักษณะการใชงาน ดังนี ้

14.2.1  บัตรประเภทเท่ียวเดียว (Single Journey Ticket) มีอัตราคาโดยสารข้ึนอยูกับ
ระยะทางที่เดินทาง (10-40 บาท) ใชเดินทางคร้ังเดียวระหวางสองสถานี และบัตรจะถูกเก็บไวท่ี
ประตูตรวจสอบบัตรโดยสารอัตโนมัติฝงขาออก  

14.2.2 บัตรประเภทเติมเงิน (SkyCard / Stored Value Ticket) บัตรจําหนายคร้ังแรก
ข้ันตํ่า 200 บาท (รวมคามัดจํา 30 บาท) มูลคาในบัตรใชเดินทางไดภายใน 2 ป สามารถเติมเงินได 
หากมูลคาบัตรคงเหลือ บัตรจะถูกสงคืนแกผูโดยสารท่ีประตูตรวจสอบบัตรโดยสารอัตโนมัติฝงขา
ออก  

14.2.3 บัตรประเภทจํากัดเวลาการใชงาน เชน 30 วัน (30-Day Pass) 3 วัน (3-Day 
Tourist Pass) เปนตน เปนบัตรราคาประหยัด สําหรับผูท่ีเดินทางเปนประจํา มีอายุการใชงานตาม
ระบุ 

ระบบบัตรโดยสารมีลักษณะการทํางาน คือ เม่ือสอดบัตรเขาไปในเครื่องอานของประตู
ตรวจสอบบัตรโดยสารอัตโนมัติ ซ่ึงจะติดต้ังไวท่ีทางเขาและออกของสถานีรถไฟฟา ดังภาพท่ี 58 
ขอมูลท่ีถูกบันทึกอยูบนแถบแมเหล็กซ่ึงประกอบดวยวันท่ี เวลา มูลคาบัตร ขอมูลของประตูตรวจ
บัตร และขอมูลของสถานีจะถูกประมวลผลอยางรวดเร็วเพื่อควบคุมการเปด-ปดประตู แลวทําการ
เก็บหรือคืนบัตรแกผูโดยสารตามแตกรณีและประเภทของบัตร 

 

 
 
ภาพท่ี 58 ประตูตรวจสอบบัตรโดยสารอัตโนมัติ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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ในอนาคตทางบริษัทฯ มีโครงการท่ีจะใชต๋ัวรวม (Smart Card) รวมกับทางการรถไฟฟา
ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เพื่อเปนการเช่ือมตอระบบการขนสงของรถไฟฟาบีทีเอสกบั
รถไฟฟามหานคร เพื่ออํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร 

14.3 ระบบโทรทัศนวงจรปด (Closed Circuit Television: CCTV) 

 

ทางรถไฟฟาบีทีเอส  มีกลองโทรทัศนวงจรปดไวตามสถานีตาง ๆ ประมาณ 12 ตัว
ตอสถานี ดังภาพท่ี 59 เพื่อรักษาความปลอดภัยของผูโดยสารและเก็บขอมูลท่ีเปนประโยชนดาน
การจราจร ณ ตําแหนงตาง ๆ ดังนี้ 

14.3.1 ช้ันพื้นถนน ใชในการตรวจสอบการจราจร และดูปริมาณผูโดยสารท่ีอยู
บริเวณดานลาง  

14.3.2 ช้ันจําหนายบัตรโดยสาร ใชในการตรวจสอบดูแลความปลอดภัยของ
ผูโดยสารท่ีกําลังข้ึน-ลงบันไดหรือบันไดเล่ือน ติดต้ังอยู ณ บริเวณบันไดเล่ือนทุกตัว 

14.3.3 ช้ันชานชาลา ใชเพื่อดูแลและตรวจสอบความปลอดภัยของผูโดยสารบริเวณ
ชานชาลา  
 

 
 
ภาพท่ี 59 กลองโทรทัศนวงจรปด 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
15.บริษัท แมพพอรยเอเซีย จํากัด  

 
อุปกรณท่ีทางบริษัทมีและเก่ียวของกับระบบ ITS คือระบบ Car Navigator System ซ่ึง

แบงเปน 4 สวนคือ 
 

1. Hardware แบงได 2 ประเภท คือ 
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- Computer ในรถยนต 
- Pocket PC ซ่ึงใช OS Windows CE 3.0 ข้ึนไป 

2. Software แบงได 2 Version คือ 
2.1 SmartMAP Roadguide คือ ระบบแผนท่ีนําทางทํางานรวมกับ เคร่ืองรับสัญญาณ

ดาวเทียม GPS เพื่อแสดงตําแหนงของยานพาหนะบนแผนที่อิเล็กทรอนิกส ทําใหทราบไดวา
ปจจุบันทานอยูตําแหนงใด  

ความสามารถของ SmartMAP Roadguide 
ก. แสดงตําแหนงปจจุบันของยานพาหนะบนแผนท่ีพรอมทิศทางดวยระบบ GPS 
ข. สรุปขอมูลการเดินทาง 

1) ระยะทางรวมการเดินทาง 
2) ระยะเวลารวมของการขับเคล่ือนยานพาหนะ 
3) ระยะเวลารวมของการหยุดรถ 
4) ระยะเวลารวมตลอดเสนทาง 
5) ความเร็วปจจุบัน 
6) ความเร็วเฉล่ียของการขับเคล่ือนยานพาหนะ 
7) ความเร็วเฉล่ียตลอดเสนทาง 

ค.ระบบแผนท่ี 
1) แสดงภาพแผนท่ีดวยระบบ Vector ท่ีมีรายละเอียดสูงสุด สวยงาม เขาใจ 
2) สามารถยอ ขยาย และเล่ือนแผนท่ีไดทุกทิศทาง 
3) ระบบคนหาสถานท่ีจากฐานขอมูลกวา 50,000 สถานท่ี 
4) สามารถวางจุดตําแหนงสําคัญสวนตัวของผูใชลงบนแผนท่ีได 
5) รายละเอียดในแผนท่ี 

ง. ปรับแกความถูกตองของ GPS ใหยานพาหนะอยูบนถนน อัตโนมัติ  
 

2.2) SmartNAV คือระบบนํารองท่ีติดต้ังไวในยานพาหนะอันเกิดจากการผสมผสาน
ขอมูลแผนท่ี ซ่ึงมีความถูกตองใหเขากันกับเทคโนโลยีของระบบบอกตําแหนงปจจุบัน และเสนทาง
การขับข่ี รวมถึงรายละเอียดเสนทางการเดินทางท้ังไปและกลับ 

ความสามารถของ SmartNAV 
ก. แสดงตําแหนงปจจุบันของยานพาหนะบนแผนท่ีพรอมทิศทางดวยระบบ 

GPS 
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ข. ระบบแนะนําเสนทางท่ีเหมาะสมท่ีสุดเพียงแคกําหนดจุดปลายทางซ่ึง
โปรแกรมจะแนะนําการขับรถตามเสนทางท่ีเหมาะสมดวยเสียงพูด( Voice Assist )และภาพ
สัญลักษณ 

ค. ประมาณระยะทาง ระยะเวลาท่ีตองใชเดินทางสูจุดปลายทางในขณะเร่ิม
เดินทางและปรับเดินทางและปรับเปนระยะทางและเวลาท่ีตองใชจากปจจุบันถึงจุดปลายทาง
ในขณะเดินทาง 

ง. สรุปขอมูลการเดินทาง 
1) ระยะทางรวมการเดินทาง 
2) ระยะเวลารวมของการขับเคล่ือนยานพาหนะ 
3) ระยะเวลารวมของการหยุดรถ 
4) ระยะเวลารวมตลอดเสนทาง 
5) ความเร็วปจจุบัน 
6) ความเร็วเฉล่ียของการขับเคล่ือนยานพาหนะ 

จ. ระบบแผนท่ี 
1) แสดงภาพแผนท่ีดวยระบบ Vector ท่ีมีรายละเอียดสูงสุด สวยงาม เขาใจงาย 
2) สามารถยอ ขยาย และเล่ือนแผนท่ีไดทุกทิศทาง 
3) ระบบคนหาสถานท่ีจากฐานขอมูลกวา 50,000 สถานท่ี 
4) สามารถวางจุดตําแหนงสําคัญสวนตัวของผูใชลงบนแผนท่ีได 

ฉ. แสดงรายละเอียดของสถานท่ีรอบขางขณะอยูบนยานพาหนะ 
ช. แสดงช่ือถนน ณ ขณะท่ีอยูบนยานพาหนะและที่กําลังจะไปถึง (แยกถัดไป

หรือซอยตอไป) 
ซ. บันทึกตําแหนงของจุดตนทางและปลายทางตามเสนทางที่ใชเปนประจําได 

เชน บานไปท่ีทํางาน เปนตน 
ฌ. ระบบเตือนดวยเสียงพูด ขณะท่ีอยูบนยานพาหนะ เชน ความเร็วเกินกําหนด, 

เตือนเม่ือใกลถึงจุดเล้ียว เปนตน 
ญ. ปรับแกความถูกตองของ GPS ใหยานพาหนะอยูบนถนนอัตโนมัติ  

หมายเหตุ : ถาทํางานบน Computer บนรถยนตจะมี feature เพิ่มเติมข้ึนมา 
ความแตกตางระหวาง 2 Version นี้คือ SmartNAV สามารถสรางเสนทาง (Route) ได

และมีเสียงบอกทาง แต SmartMAP Roadguide บอกไดแคคาพิกัดวา ณ ตําแหนงปจจุบันนี้เราอยู
สวนไหนของแผนท่ี 
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3. ระบบ GPS แบงได 2 แบบ 
3.1 แบบพกพาซ่ึงตองใสในชอง CF ซ่ึงตองมีสายอากาศ ( Antenna ) ตางหาก เพราะวา

ถาอยูในรถ สัญญาณท่ีรับได จากดาวเทียมจะตํ่า 
3.2 แบบมี Antenna ในตัว ซ่ึงจะมีสายดานหนึ่งตอกับตัว Pocket PC และสายอีกดาน

หนึ่งตอกับท่ีจุดบุหร่ี 
 

4. ขอมูลแผนท่ี แบงไดเปน 2 ประเภท (ซ่ึงมีท้ังภาษาไทยและภาษาอังกฤษ) 
4.1 กรุงเทพมหานคร - ทางดวน ถนน ซอย ทางรถไฟ แมน้ํา คลอง เสนทางรถไฟฟาและ

รถไฟใตดินโดยละเอียดพรอมสถานท่ีสําคัญ และมีขอมูลเสนทางเดินรถทางเดียว (One-way) 
4.2 ท่ัวประเทศไทย - ทางดวน ทางหลวง ถนนหลัก ถนนรอง แมน้ํา ทางรถไฟ และ 

สถานท่ีทองเท่ียว 
 
16. บริษัท โมบาย อินโนเวชั่น จํากัด 

 
Fleet management คือระบบท่ีใชในการบริหารและจัดการตําแหนงยานพาหนะ ซ่ึงทํา

หนาท่ีในการติดตามและตรวจสอบตําแหนงรถ แบบ REAL-TIME การคนหาเสนทาง การเดินทาง
(Driving Route Setting) การตรวจสอบพฤติกรรมการขับรถ รวมถึงใชในการบริหารยานพาหนะ 
Fleet Expert เปนการทํางานรวมกันของเทคโนโลยีส่ือสารอันทันสมัย ของระบบเครือขาย
โทรศัพทเคล่ือนท่ี GSM เทคโนโลยีระบบรับ-สงสัญญาณดาวเทียม GPS และเทคโนโลยีระบบแผน
ท่ีดิจิตอล เพื่อใชในการคนหาและติดตามตําแหนงของยานพาหนะท่ีอยูในระหวางการปฏิบัติงาน ณ 
เวลาปจจุบันไดในทันที ทําใหรับรูถึงตําแหนงท่ีแนนอนของยานพาหนะดวยคาพิกัดแสดงตําแหนง
บนแผนท่ีท่ีมีความถูกตองและแมนยําสูง ท้ังยังสามารถควบคุมและตรวจสอบความเคล่ือนไหวและ
สถานการณขับข่ียานพาหนะตลอดจนการติดตอส่ือสารกับผูขับข่ียานพาหนะ โดยผานระบบส่ือสาร
บนหนาจอคอมพิวเตอรจากศูนยควบคุมการปฏิบัติงานหรือสํานักงานไดในทันที 
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ภาพท่ี 60 การตรวจสอบตําแหนงยานพาหนะ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
การทํางานของระบบ Fleet management นั้น จะติดต้ัง อุปกรณ (Expert Track) ท่ี

ยานพาหนะ โดยอุปกรณจะรับสัญญาณจากดาวเทียม GPS เพื่อหาตําแหนงพิกัดของยานพาหนะ ณ 
เวลานั้น จากน้ันขอมูลท้ังหมดจะถูกประมวลผลโดย Micro Controller และสงผานเครือขาย
โทรศัพทเคล่ือนท่ีดิจิตอล GSM ในรูปแบบของ GPRS เปนหลัก ไปยังเคร่ืองคอมพิวเตอรของ
ศูนยบริการ Mobile Innovation Service Center (MISC) ขอมูลคาพิกัดและตําแหนงท่ีไดรับจะถูก
ประมวลผลกอนท่ีจะสงตอไปแสดงผลบนแผนท่ีดิจิตอลท่ีเคร่ืองคอมพิวเตอรของผูใชบริการที่
ติดต้ังโปรแกรม Expert Manager โดยตําแหนงและสถานภาพของยานพาหนะจะปรากฏในรูปแบบ
ภาพหรือสัญลักษณของยานพาหนะท่ีถูกกําหนดเพื่อความสะดวกในการคนหา ผูควบคุมสามารถ
เห็นสัญลักษณของยานพาหนะบนแผนท่ีเคล่ือนท่ีไปตามจุดตาง ๆ ของเสนทางในเขตบริการ หรือ
เสนทางการเดินรถที่ไดกําหนดไว ณ เวลาปจจุบันขณะกําลังปฏิบัติงานไดในทันที ในกรณีท่ีมีการ
ออกนอกเสนทาง หรือละเมิดกฎท่ีต้ังไว Expert Track จะทําการสงสัญญาณมาท่ีศูนยควบคุมเพื่อ
แกปญหาไดอยางทันทวงที แสดงดังภาพท่ี 61 นอกจากน้ี Fleet management ยังสามารถจัดทํา
รายงานแสดงขอมูลสําคัญและสถานะของยานพาหนะอ่ืน ๆ ท่ีผูใชบริการตองการไดอีกดวย  
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ภาพท่ี 61 หลักการทํางานของ Fleet management 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 
17. บริษัท สามารถคอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) 

 
ระบบบริหารยานพาหนะ (AVLS & Fleet Management) คือ การนําเทคโนโลยีซ่ึงมีการ

ประยุกตเอา GPS (Global Positioning System) เขามาชวยในการติดตามตําแหนงของพาหนะ ท่ี
ติดต้ังอุปกรณรับสัญญาณ GPS และนําขอมูลท่ีไดจากการติดตามมาวิเคราะห และแสดงตําแหนง
ของพาหนะบนแผนท่ีในจอคอมพิวเตอรของผูควบคุม หรือเจาของยานพาหนะ ในรูปแบบ ขอความ 
และรูปภาพ ซ่ึงสามารถนําขอมูลท่ีไดจากการวิเคราะหมาชวยในการบริหารตนทุน และข้ันตอนการ
ทํางานใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ส่ิงท่ีตามมาก็คือ การเพิ่มคุณคาของการบริการ ความพึงพอใจ
ของลูกคา และทายท่ีสุดก็คือ ผลกําไรที่ดีข้ึน 

 
17.1 คุณสมบัติของระบบ 

หลังจากการติดต้ังอุปกรณรับสงสัญญาณในยานพาหนะ และติดต้ังซอฟแวรแสดงผล
และวิเคราะหท่ีศูนยควบคุมซ่ึงบริหารโดยเจาของยานพาหนะ โดยท่ีรูปแบบในการส่ือสารระหวาง
ศูนยควบคุมกับตัวยานพาหนะจะแตกตางกัน ข้ึนอยูกับลักษณะของงานท่ีนําไปประยุกตใช จํานวน
ความถ่ีในการรับ-สงขอมูล หรือจํานวนของยานพาหนะท่ีตองการติดต้ังอุปกรณ  
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17.1.1 คนหาและแสดงตําแหนงของรถบนแผนท่ี 
17.1.2 แสดงผลวิเคราะหการใชรถ: ความเร็ว ความถ่ีในการหยุดหรือจอดรถ รวมท้ัง

พฤติกรรมในการขับรถอ่ืน ๆ เปนตน 
17.1.3 จัดเสนทางเดินรถ และแสดงผลเตือนเวลารถวิ่งออกนอกเสนทางหรือพื้นท่ีท่ี

กําหนด 
17.1.4 แนะนําเสนทางท่ีดีท่ีสุด เร็วท่ีสุด และส้ันท่ีสุด ไดตามตองการ 

17.1.5 ติดตอส่ือสารกันไดท้ังทางเสียง และขอความระหวางศูนยควบคุมกับรถ 
ซ่ึงสามารถทําไดท้ังการกระจายขอมูลออกไป พรอม ๆ กัน และการรับสงระหวางจุดตอจุด 

17.1.6 สามารถเลือกกําหนดความถ่ีในการบันทึกขอมูลได และยังสามารถเลือก
ไดท้ังแบบต้ังคาจากระยะเวลา หรือระยะทาง เชน สงขอมูลตําแหนงรถทุก 10 วินาที หรือทุก 10 
กิโลเมตร เปนตน 

 
17.2 รูปแบบการใหบริการ  

  17.2.1 แบบ OFFLINE: จะติดต้ังอุปกรณไวท่ีตัวรถเพื่อบันทึกขอมูลตาง ๆ ของรถ
ในขณะกําลังปฏิบัติงาน โดยอุปกรณดังกลาวจะรับสัญญาณ GPS และบันทึกขอมูลท่ีไดรับลงใน
หนวยความจํา (Memory Stick) จากนั้นเม่ือรถกลับมายังศูนยควบคุม หรือบริษัท เจาหนาท่ีก็จะนํา
หนวยความจํา (Memory Stick) ท่ีบันทึกขอมูลดังกลาวมาถายขอมูลเขาเคร่ืองคอมพิวเตอร ซ่ึง
ผูประกอบการจะสามารถรูเสนทางท่ีรถวิ่ง ตําแหนงท่ีรถจอด ความถ่ีในการจอด ความเร็วของรถ 
และเวลาที่รถถึงท่ีหมาย 
  17.2.2 แบบ REALTIME: จะติดต้ังอุปกรณไวท่ีตัวรถเพื่อบันทึกขอมูลตาง ๆ ของ
รถในขณะกําลังปฏิบัติงาน โดยอุปกรณดังกลาวจะรับสัญญาณ GPS และสงขอมูลท่ีไดรับขณะน้ัน 
(real time) ผาน เครือขาย GSM (แบบ SMS หรือ GPRS) กลับมายังศูนยควบคุม หรือบริษัท (ใน
กรณีท่ีอุปกรณไมสามารถรับ-สงขอมูลไดช่ัวขณะ ขอมูลจะถูกบันทึกลงในแผน Memory Stick) 
ระบบ Real time นี้ จะสามารถติดตอส่ือสารกันไดทางเสียง และขอความ ระหวางศูนยควบคุม หรือ
บริษัท กับคนขับรถ ซ่ึงผูประกอบการสามารถคนหาตําแหนงของรถขณะปฏิบัติงานได รูเสนทางท่ี
รถวิ่ง ตําแหนงท่ีรถจอด ความถ่ีในการจอด ความเร็วของรถ และเวลาท่ีรถถึงท่ีหมาย อีกท้ังยัง
สามารถจัดเสนทางเดินรถ และแสดงผลเตือนเวลารถวิ่งออกนอกเสนทาง หรือออกนอกพื้นท่ีท่ี
กําหนดได 
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18.บริษัท อีเอสอารไอ (ประเทศไทย) จํากัด 
 

18.1 ขอมูลระบบ Navigator   
เปนขอมูลแผนที่ท่ีบรรจใุนระบบนําทางของ Garmin ท่ีจัดทําและจาํหนายโดยบริษัท 

อีเอสอารไอ (ประเทศไทย) จํากดั เปนแผนท่ีดิจิตอลทีใ่ชสําหรับการนําทางท่ีถูกตอง แมนยํา โดย
ขอมูลเหลานัน้จะสามารถบอกถึง 

1) สถานท่ีนั้นช่ืออะไร 
2) สถานท่ีนั้นอยู อําเภอ  จังหวดั อะไร 
3) สถานท่ีนั้นอยูบนถนนอะไร 
4) มีสถานท่ีใกลเคียงใดบางในตําแหนงท่ีอยูในปจจุบัน เชน หาง  วัด   โรงเรียน 

โรงพยาบาล เปนตน 
5) จัดกลุมสถานที่สนใจเพ่ือความสะดวกในการคนหา 
6) ไปยังจดุหมายทางไหนสะดวก และใกลท่ีสุด 

18.2 ผลิตภัณฑของบริษัท 
18.2.1. StreetPilot 2610 GPS with touch screen, turn-by-turn and voice prompts 

 

 

 

 
ภาพท่ี 62 อุปกรณนําทางดวยระบบ GPS แบบติดต้ังบนยานพาหนะ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  

 
Garmin Street Pilot "อุปกรณนําทางดวยระบบ GPS แบบติดต้ังบนรถยนต” มี 2 รุน 

ใหเลือกคือ StreetPilot 2610 และ 2650 ซ่ึงสามารถส่ังงานได 2 ระบบคือ ระบบสัมผัสหนาจอ ( 
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Touch Screen) และรีโมทคอนโทรลการนําทางใชระบบนําทาง ดวยเสียง (Turn by Turn) จอสี LCD 
256 สีท่ีมาพรอมกับแผนท่ีประเทศไทยและชุดตอพวงกับ คอมพิวเตอรท่ีสามารถ ปรับปรุงขอมูล
แผนท่ีได ผาน USB Port และชุดอุปกรณมาตรฐานท่ีพรอมอํานวยความสะดวก อยางครบครัน 

ก. เสาอากาศในตัวแบบ Patch ; MCX-type connector  
ข. Memory Card 
ค. จอสี LCD ท่ีสามารถปรับแสงอัตโนมัติ 
ง. Touch Screen & Remote Control 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 63 อุปกรณนําทางดวยระบบ GPS แบบติดต้ังบนยานพาหนะ 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

18.2.2 GPS V Precise GPS that creates routes automatically 

เปนเคร่ืองท่ีถูกพัฒนาข้ึนมาเพื่อใหเหมาะสมสําหรับการนําทางท่ีดีข้ึนโดยจะ
สามารถสรางเสนทางพรอมท้ังแนะนําแบบมีเสียงเตือนเมื่อถึงทางเล้ียวพรอมท้ังหนวยความจํา 19 
MB และ GPSV สามารถทําการหมุนจอแสดงผลไดถึง 90 องศาเพ่ือสะดวกแกการใชงาน และ 
GVNV ทํางานดวย แบตเตอร่ีขนาด AA จํานวน 4 กอนจะสามารถใชงานไดมากกวา 25 ช่ัวโมง
อยางตอเนื่อง  

18.2.3 NavTalk The seamless integration of communication, navigation, and 
rganization. 
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ภาพท่ี 64 โทรศัพทเคล่ือนท่ี พรอมดวยระบบ GPS 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
 

โทรศัพทเคล่ือนท่ี ระบบ 900/1800 MHz GSM ท่ีรวมเอาความสามารถ ระบบ 
GPS Navigationและ Business organizer Functions ไวในเคร่ืองเดียวกัน Seamless integration 
 
19. mAlert91.com ผูใหบริการระบบรายงานสภาพจราจร  

 
บริษัท แอดวานซอินโฟเซอรวิส จํากัด รวมกับ สวพ. 91 ไดใหบริการ mAlert ซ่ึงเปน

บริการแจงเตือนหรือรายงานสภาพการจราจรผานทางระบบ SMS โดยจะสงขอมูลท่ีผูใชรถใชถนน
ตองการ ตรงถึงโทรศัพทมือถือของผูใช พรอมท้ังแจงเตือนอุบัติเหตุตาง ๆ โดยสามารถเลือกตาม
เขตของสถานท่ีท่ีเกิดเหตุนั้น ๆ เครือขายของโทรศัพทมือถือท่ีสนับสนุนระบบนี้คือ ระบบ GSM 
Advance และ One2Call ระบบท่ีใหบริการนั้นประกอบดวย 

 
19.1 ระบบรายงานสภาพจราจร (Traffic Request)  – ผูใชสามารถทราบสภาพการจราจร

ในบริเวณท่ีตองการ โดยสง SMS จากโทรศัพทมือถือ พิมพรหัสของถนนท่ีตองการทราบสภาพ
การจราจร (รหัสของถนนดูไดจากเว็บไซท www.mAlert91.com) ไปยังหมายเลขท่ีกําหนด หลังจาก
นั้นผูใชจะไดรับ SMS แจงระดับสภาพจราจรในบริเวณท่ีตองการ ซ่ึงจะรายงานเปน ระดับ ติดขัด 
(Jam), เคล่ือนชา (Slow), คลองตัว (Flow) และ ไมมีรายงาน (No Report) คาบริการสําหรับบริการนี้ 
คือ คร้ังละ 5 บาท 
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19.2 ระบบรายงานอุปสรรคการจราจรอัตโนมัติทันทีท่ีเกิดเหตุ (Traffic Incident) – เปน
การบริการแจงอุปสรรคการจราจร อาทิ รถเสีย ไฟจราจรเสีย อุบัติเหตุทางการจราจร งานพิธีตาง ๆ 
การขุดถนน ซอมผิวทาง น้ําทวม ฝนตก การชุมนุมประทวง ฯลฯ ผูใชบริการจะขอใชบริการโดยสง 
SMS พิมพรหัสไปรษณียของพ้ืนท่ีท่ีตองการรับรายงานและรหัสชนิดของอุปสรรคการจราจรที่
ตองการรับรายงาน (รหัสของอุปสรรคการจราจรดูไดจากเว็บไซท www.mAlert91.com) โดย
สามารถรับรายงานไดมากกวา 1 พื้นท่ี และมากกวา 1 เหตุในพื้นท่ีเดียวกัน จากนั้น ผูใชบริการจะ
ไดรับรายงานอุปสรรคการจราจรในพ้ืนท่ีท่ีระบุโดยอัตโนมัติผานทาง SMS 

 
19.3 ระบบรายงานแจงเตือนเหตุการณฉุกเฉินอัตโนมัติ – เปนการบริการสงขอความเตือน

เม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน เชน ไฟไหม น้ําทวม อาคารถลม หรือภัยตาง ๆ ตลอดจนคดีตาง ๆ เชน คดี
ประทุษรายตอชีวิต รางกาย และเพศ คดีประทุษรายตอทรัพย โดยการบริการนี้จะเปนการแจงโดย
อัตโนมัติเชนเดียวกับระบบรายงานอุปสรรคการจราจรอัตโนมัติทันทีท่ีเกิดเหตุ กลาวคือ ผูใชบริการ
จะขอใชบริการโดยสง SMS พิมพรหัสไปรษณียของพื้นท่ีท่ีตองการรับรายงานและรหัสประเภท
ของภัยท่ีตองการรับรายงาน (รหัสประเภทของภัยดูไดจากเว็บไซท www.mAlert91.com) จากนั้น
ผูใชบริการจะไดรับรายงานเกี่ยวกับภัยในพื้นท่ีท่ีตองการไดโดยอัตโนมัติผานทาง SMS  

 
19.4 ระบบรายงานราคานํ้ามันเปล่ียนแปลง – เปนการบริการท่ีจะรายงานประกาศ

เปล่ียนแปลงราคาน้ํามันทันที โดยผูใชบริการสามารถแจงขอรับรายงานโดยสงการสง SMS จากนั้น 
ผูใชบริการจะไดรับรายงานเม่ือมีการประกาศเปล่ียนแปลงราคาน้ํามันโดยอัตโนมัติผานทาง SMS 

รายละเอียดเพิ่มเติมของบริการนี้สามารถดูไดจากเว็บไซท www.mAlert91.com 
 
สรุปการใชงานและหรือใหบริการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในประเทศไทย 

 
ธนาพร, วรพงษ, อุดมติและสรวิศ (2544) ในชวง 10 ปท่ีผานมา หนวยงานดานการขนสง

และจราจร ในประเทศไทยไดนําเอาเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชอํานวยการควบคุมดานการจราจรให
ขาวสารและอํานวยความสะดวกแกผูใชรถใชถนน ตลอดจนเพิ่มความปลอดภัยบนทองถนน หลาย
โครงการรวมมูลคากวา 1,000 ลานบาท เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบจราจรและขนสงโดยรวม
ใหดียิ่งข้ึน อยางไรก็ตาม การดําเนินงานสวนใหญมุงตอบสนองวัตถุประสงคเฉพาะหนวยงานของ
ตนโดยขาดการเช่ือตอประสานกันในภาพรวม ทําใหบางคร้ังเกิดความซํ้าซอนดานการลงทุน 
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ไดทําการสํารวจการใชงานสภาพปจจุบันของระบบ ITS ของแตละหนวยงานในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยการสัมภาษณผูบริหารระดับสูงและผูเกี่ยวของของ หนวยงานภาครัฐ ภาค
รัฐวิสาหกิจ ภาคเอกชนผูรับสัมปทานจากภาครัฐรวม 15 หนวยงาน รวมท้ังไดทําการเก็บรวบรวม
ขอมูลและการสัมภาษณผูประกอบการของภาคเอกชนท่ีผลิตและจําหนายอุปกรณและSoftware ท่ี
เกี่ยวของกับระบบ ITS จํานวน 5 ราย เพื่อแสดงศักยภาพการผลิตและการใหบริการในอุตสาหกรรม
ระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะของประเทศไทย อันจะเปนประโยชนตอการพัฒนาขีด
ความสามารถในการใหบริการระบบดานนี้ของประเทศไทยตอไป และสามารถสรุปไดดังตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1  ตารางสรุปการใชระบบเทคโนโลยีตางๆ ในหนวยงานท่ีเกี่ยวของ 
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1 กรงุเทพมหานคร ● - ● - - - ● - 

2 กองบังคับการตํารวจจราจร ● - ● ● - - - - 

3 สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  ▲ - ● ● - - ●  ▲ 
4 การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย - ● ● ● ● ● ● - 

5 บรษิัท ระบบขนสงมวลชนกรงุเทพ จํากัด - ● ● ● ● ● ● - 

6 การรถไฟแหงประเทศไทย - ● ● ●  ▲ ● - - 

7 การทางพิเศษแหงประเทศไทย ● - ● ● ● ● ● - 

8 บรษิัท ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด (มหาชน) ● - ● ● ● ● ● - 

9 กรมทางหลวง  ▲ - ● ● ● - ● - 

10 องคการขนสงมวลชนกรงุเทพ -  ▲ - - - - - - 

11 บรษิัท ขนสง จํากัด -  ▲ - - - - - - 

12 กรมการขนสงทางบก - - - - - - - ● 

13 
ศูนยเทคโนโลยีอิเล็คทรอนิคสและคอมพิวเตอร

แหงชาติ 
 ▲ - - - - - - - 

14 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร - - ● - - - ● - 

15 กรมทางหลวงชนบท ●- - - - - - - - 

16 MappointAsia Company Limited - - ● - - - - ●
17 บรษิัท โมบายอินโนเวช่ัน จํากัด - - ● - - - - ●
18 บรษิัท สามารถคอรปอเรช่ัน จํากัด (มหาชน) - - ● - - - - ●
19 บรษิัท อีเอสอารไอ (ประเทศไทย) จํากัด - - ● - - - - - 

20 
บรษิัท แอดวานซอินโฟเซอรวิส จํากัด รวมกับ 

สวพ. 91 
- - ● - - - - - 

          

 ● มีใชอยูในปจจุบัน         

ระบบทีเ่ก่ียวของ 

หนวยงานทีเ่กี่ยวของ 
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ระบบ ITS อาศัยเครือขายการส่ือสารเปนฐานในการใชงาน การพัฒนาเทคโนโลยีส่ือสาร
จึงมีความสําคัญตอการใชงาน ITS แบบใหม ๆ เทคโนโลยีส่ือสารท่ีเร่ิมมีบทบาทมากข้ึน
ประกอบดวย 

1. อุปกรณส่ือสารและมัลติมีเดียสวนตัวเคล่ือนท่ี 
2. อินเตอรเน็ท 
3. โครงขายหลักส่ือสารแบบ high bandwidth 
4. การส่ือสารแบบไรสาย 
เทคโนโลยีอ่ืน ๆ ท่ีเร่ิมมีบทบาทประกอบดวย 
1. ระบบตรวจนับยานพาหนะ 
2. ระบบติดตามยานพาหนะ 

 
เทคโนโลยีเหลานี้ปูทางสําหรับการรวบรวมและแสดงขอมูลการเดินทางแบบเปนปจจุบัน

ของคนและยานพาหนะ และประมวลตําแหนงแหงหนสําหรับผูสนใจ 
 
ระบบตรวจจบัยานพาหนะเปนตัวตอพืน้ฐานสําคัญในระบบจัดการจราจรชั้นสูง (รายการ

ใหบริการ ITS รายการแรก) ตองมีการใชเทคนิคหลากหลายในการท่ีจะไดมาซ่ึงภาพกวางของ
โครงขายการขนสงต้ังแตการตรวจวดัแถวคอย การตรวจนับผูโดยสารในรถ ประเภทของ
ยานพาหนะ (รวมท้ังยานพาหนะท่ีไมใชเคร่ืองยนต) ความเร็วยานพาหนะ จนถึงการจําแนก
ยานพาหนะเพ่ือการเก็บคาธรรมเนียม เทคโนโลยตีรวจจับท่ีกําลังพัฒนาและมีบทบาทมากข้ึน 
ประกอบดวย ระบบวิดีทัศน (อยูระหวางการพัฒนา ยังมีใชงานไมมากในงานถนน) ระบบเคร่ือง
อานกวาดเลเซอร หรือ laser scanners (ระบบใหมท่ีมีใชมากข้ึน) วิทยุไมโครเวฟ หรือ microwave 
radar (สําหรับการตรวจวัดความเร็ว และจัดเปนเทคโนโลยีทางเลือกท่ีสามารถนํามาใชในการ
ส่ือสารระหวางรถกับอุปกรณในถนน) และอินฟราเรด (สําหรับการใชงานในอุโมงคและการ
ส่ือสารระหวางรถกับอุปกรณในถนน) 

 
การติดตามตําแหนงยานพาหนะทั่วโครงขายถนน โดยใช Transponder tags หรือ

โทรศัพทเคล่ือนท่ี หรือระบบคนเลขทะเบียนอัตโนมัติบนภาพวิดีทัศน ลวนเปนเทคโนโลยีท่ีเร่ิมมี
การใชกันมากข้ึน ความสามารถในการติดตามยานพาหนะเปนพื้นท่ีกวางโดยไมตองใชการติดต้ัง
เซ็นเซอรแบบปจจุบันยังชวยใหสามารถรวบรวมขอมูลการเดินทางแบบเปนปจจุบันระหวางจุดตาง 
ๆ ได ซ่ึงเปนประโยชนอยางมากสําหรับงานวางแผนทางดานวิศวกรรมจราจร 



สรุปและขอเสนอแนะ 

 สรุป 

 

สถาปตยกรรมและมาตรฐานระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ 
 

1. สถาปตยกรรมระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะสําหรับประเทศไทย 
 

สถาปตยกรรมระบบ คือ กรอบการทํางานของระบบ ITS สถาปตยกรรมจะเปน
ตัวกําหนดแนวทางการพัฒนาและใชงานระบบ ITS ใหม ๆ ใหสามารถเช่ือมประสานเปนสวนหนึ่ง
ของระบบ ITS ในภาพรวม สถาปตยกรรมเปนจุดเร่ิมตนท่ีผูมีสวนเกี่ยวของสามารถหารือและจัดทํา
ขอตกลงการดําเนินการรวมกันเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคของการใหบริการขนสงท่ีสอดประสาน
และสงเสริมซ่ึงกันและกันอยางเปนเอกภาพ 

 
สถาปตยกรรมระบบกําหนดวิธีการปฏิสัมพันธระหวางองคประกอบทางกายภาพตาง ๆ 

ของระบบขนสง คือ ผู เดินทาง ยานพาหนะ อุปกรณบนถนน และศูนยควบคุม นอกจากนี้ 
สถาปตยกรรมยังกําหนดความตองการระบบส่ือสารและระบบสารสนเทศในรูปของการใชงานวา
ขอมูลตาง ๆ จะใชรวมกันไดอยางไร และจะมีมาตรฐานการแลกเปล่ียนขอมูลอยางไร ในภาพรวม
สถาปตยกรรมระบบ ITS สําหรับประเทศไทยจะตองกําหนดการใชงานขององคประกอบตาง ๆ และ
การไหลของขอมูลเพื่อใหบรรลุเปาหมายของระบบ ITS ในภาพรวม 

 
สถาปตยกรรมจะไมกําหนดรายละเอียดของเทคโนโลยี เนื่องจากระดับการพัฒนาของ

เทคโนโลยีเปนไปอยางรวดเร็วมาก การยึดติดกับเทคโนโลยีจะทําใหการพัฒนาระบบ ITS ไมมี
ประสิทธิภาพและไมมีประสิทธิผล 

 
จากผลของการประชุมเชิงปฏิบัติการตามโครงการพัฒนาการบริหารจัดการระบบการ

ขนสงและจราจรอัจฉริยะ จัดข้ึนในวันท่ี 26 มกราคม พ.ศ. 2548 ณ สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและการจราจรและการประเมินความจําเปนสําหรับประเทศไทย ไดขอสรุปกลุมการ
ใหบริการผูใช ITS ท่ีสําคัญดังแสดงในตารางท่ี 2 และแสดงผังสถาปตยกรรมระดับบนดังภาพท่ี 65 
 

 



   

 

97 

ตารางท่ี 2 การใหบริการผูใช ITS 
 

กลุมการใหบริการผูใช การใหบริการผูใช 

การควบคุมการจราจร 

การจัดการอุบัติการณ 

การจัดการความตองการ 

การจัดการจราจรและขนสง 

กฎจราจรและการบังคับใช 

การใหขอมูลกอนการเดินทาง  

การใหขอมูลระหวางการขับข่ี 

การใหขอมูลระหวางการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ 

การบริการขอมูลสวนบุคคล 

การแนะนําเสนทางและระบบนําทาง 

การใหขอมูลแกผูเดินทาง 

การสนับสนุนการวางแผน การขนสง 

การตรวจปลอยรถขนสงสินคา 

กระบวนการบริหารรถขนสงสินคา 

การจัดการกองยานพาหนะขนสงสินคา 

รถเชิงพาณิชย 

การจัดการขนสงวัตถุอันตราย 
การจัดการการขนสงสาธารณะ การขนสงสาธารณะ 
การจัดการเดินทางรวมกัน 
การเพิ่มความปลอดภัยสําหรับผูใชถนนกลุมเส่ียง 
การแจงเหตุฉุกเฉินและความปลอดภัยสวนบุคคล 
การจัดการรถฉุกเฉิน 

ความปลอดภยั และการจัดการเหตุ
ฉุกเฉิน 

วัสดุอันตรายและการแจงอุบัติการณ 
ธุรกรรมการเงินอิเล็กทรอนิกส การชําระคาธรรมเนียม

อิเล็กทรอนิกส การบูรณาการระบบชําระคาธรรมเนียม 
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ภาพท่ี 65 ผังสถาปตยกรรมระดับบนสําหรับประเทศไทย 
ท่ีมา: สนข. (2548)  
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ขอเสนอแนะ 

 
แนวทางแผนพัฒนาการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ 

 
1.แนวทางในการจัดทําแผนพัฒนาการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ 
 
ความสัมพันธระหวางวัตถุประสงคของนโยบายดานการขนสงกับผลลัพธดานการขนสง

และผลลัพธท่ีชุมชนและสังคมตองการแสดงในตารางท่ี 3 
 
ตารางท่ี 3 วัตถุประสงคของนโยบายดานการขนสง 
 

วัตถุประสงคดานการขนสง ผลลัพธท่ีตองการ 
(ตอการขนสง) 

ผลลัพธท่ีตองการ 
(ตอชุมชน) 

 ความปลอดภยั ความปลอดภยัทางถนนดี ชุมชนมีความปลอดภัย 
 โครงขายถนนมีประสิทธิภาพ 
 การขนสงสินคามี
ประสิทธิภาพ 

 เพิ่มประสิทธิภาพและ
ผลผลิตการขนสง 

 เพิ่มการเติบโตและ
ความสามารถในการแขงขัน
ของอุตสาหกรรม 

 บริการขนสงมวลชนมี
คุณภาพ 

 บริการที่ดีข้ึน การเดินทาง
คลองตัว และการเขาถึงท่ี
สะดวกข้ึน 

 ชุมชนนาอยู 

 การจัดการความตองการ
เดินทาง 

 การประหยดัพลังงาน + ลด
มลพิษ 

 ลดการใชพลังงานและ
มลภาวะ 

 มีความยั่งยืนทางส่ิงแวดลอม 

 
กลุมการใหบริการในระบบ ITS แตละกลุมสามารถชวยตอบสนองผลลัพธดานการขนสงท่ี

ตองการไดโดยตรงมากกวาหนึ่งดาน ดังแสดงในตารางท่ี 4 
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ตารางท่ี 4 ITS เพื่อตอบสนองผลลัพธดานการขนสงท่ีตองการ 
 

ผลลัพธดานการขนสง 

กลุมบริการ ใน ITS 

คว
าม
ปล

อด
ภยั

 

ทา
งถ
นน

ที่ด
ีขึน้

 

เพ
ิ่มป

ระ
สิท

ธิภ
าพ

 

แล
ะผ

ลผ
ลิต

กา
รข

นส
ง 

บริ
กา
รที

ดีข
ึน 

กา
รเด

ินท
าง
คล

อง
ตัว

  

แล
ะก
าร
เข
าถึ
งที่

สะ
ดว

ก

ขึ้น
 

ลด
กา
รใ
ชพ

ลัง
งา
น 

แล
ะม

ลภ
าว
ะ 

การจัดการจราจร มาก มาก มาก มาก 
ขอมูลการเดินทาง มาก มาก มาก บางสวน 
ความปลอดภัยยานพาหนะ มาก มาก มาก มาก 
รถเชิงพาณิชย มาก มาก มาก มาก 
ขนสงสาธารณะ มาก มาก มาก มาก 
จัดการเหตุฉุกเฉิน มาก มาก - - 
ชําระคาธรรมเนียมอิเล็กทรอนิกส บาง มาก มาก บาง 

 
เราสามารถนําระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะมาใชในการบริหารจัดการระบบขนสง

และจราจร เพื่อตอบสนองตอยุทธศาสตรการพัฒนาประเทศ  
 

 กลาวโดยสรุป วิสัยทัศนของแผนพัฒนาการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจร
อัจฉริยะมีดังนี้ 

“มีระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะท่ีไดมาตรฐานสากล  สามารถเสริมสราง
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจรของประเทศ และสนับสนุน
ยุทธศาสตรการดําเนินงานของกระทรวงคมนาคม”  

 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัด/ความเสี่ยง (SWOT Analysis) ใน
ภาพรวมของการพัฒนาระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในประเทศไทยแสดงดังตารางท่ี 5 
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ตารางท่ี 5 การวิเคราะหจุดแข็ง จุดออน โอกาส และขอจํากัด/ความเส่ียง (SWOT Analysis) ของ
การพัฒนาระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะในประเทศไทย 

 
จุดแข็ง (Strength) จุดออน (Weakness) 

1) ภ า ค รั ฐ มี น โ ย บ า ย แ ล ะ
ยุทธศาสตร ก าร ดํ า เ นินงานด าน
คมนาคมขนสงอย างจริ งจั ง  อาทิ 
โครงการลงทุนขนาดใหญ  ระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชน นโยบายการ
สงเสริมใหความสําคัญกับระบบโลจิ
สติกสและการขนสงตอเน่ืองหลาย
รูปแบบ  แผนการดําเนินงานดาน
ความปลอดภัยทางถนนตาง ๆ เปน
ตน 

2) ภาคเอกชน ในอุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรของ
ประเทศไทยมีขีดความสามารถใน
เกณฑดีในการพัฒนาวัสดุอุปกรณ 

1) การดําเนินงานดาน ITS ที่ผานมาเปนการมุงเนนระดับรายโครงการ
โดยขาดการบูรณาการในภาพรวม ทําใหระบบตาง ๆ ที่เก่ียวเน่ืองกันแต
ใชงานเปนเอกเทศ ไมสามารถเชื่อมประสานการปฏิบัติงาน และบางครั้ง
มีความซ้ําซอนในการลงทุน 

2) เทคโนโลยีที่ใชในโครงการตาง ๆ สวนใหญเปนการนําเขาวัสดุ 
อุปกรณ และซอฟทแวรจากตางประเทศ ซึ่งนอกจากเปนการสูญเสีย
เ งินตราตางประเทศแลว  ยังมีปญหาเ ร่ืองความเหมาะสมกับการ
ประยุกตใชงานกับสภาพในประเทศไทย และปญหาเรื่องคาใชจายในการ
บํารุงรักษา 

3) ประเทศไทยขาดอุตสาหกรรมพ้ืนฐานเปนของตนเองที่สําคัญตอ
แนวโนมการพัฒนาระบบ ITS คือ อุตสาหกรรมรถยนต และ
อุตสาหกรรมเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 

4) ภาคอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร ที่ประเทศไทยมี
ขีดความสามารถก็ยังอยูในชวงเริ่มตนของการพัฒนา ทําใหโอกาสในการ
แขงขันกับผูนําเขาเทคโนโลยีจากตางประเทศมีจํากัด 

5) บุคลากรหรือผูชํานาญการดาน ITS ยังมีจํากัดในทุกภาคสวนที่
เก่ียวของ หนวยงานที่เก่ียวของกับระบบขนสงและจราจรยังไมตระหนัก
เทาที่ควรถึงความแตกตางระหวางโครงการลงทุนดานการขนสงที่เปน
แบบโครงสรางพ้ืนฐานทั่วไป กับโครงการดาน ITS ซึ่งเนนการบริหาร
และจัดการ 

6) งานวิจัยและพัฒนาดาน ITS ยังมีจํากัด 
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ตารางท่ี 5 (ตอ) 
 
โอกาส (Opportunity) ขอจํากัด / ความเสี่ยง (Threat) 

1) ประเทศไทยมีขนาดพ้ืนที่และประชากรท่ีใหญพอสมควร และมี
ภาคเศรษฐกิจที่อยูระหวางการพัฒนา ทําใหตลาดของอุตสาหกรรม ITS 
ในประเทศไทยมโีอกาสท่ีจะขยายตัวไดอีกมาก ทั้งในกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑล และเมืองภูมิภาคตาง ๆ ทั้งในระบบตาง ๆ ที่ภาครัฐจะตอง
ลงทุน และระบบตาง ๆ ที่ภาคเอกชนนํามาใชบริหารจัดการการ
ปฏิบัติงานกองยานพาหนะของตนเอง และความตองการของผูขบัขีท่ั่วไป
ที่ตองการอุปกรณทันสมัยเพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบาย และเพ่ิมความ
ปลอดภัยในการขับขี ่

2) โอกาสในการปรบัปรุงความคลองตัวของสภาพการจราจรโดยการ
ประสานระบบควบคุมการจราจร ระบบขอมูลขาวสารการเดินทาง ระบบ
จัดการอุบัติการณ เปนตน 

3) ภาครัฐกําลังดําเนินงานระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนขนาดใหญ 
และระบบรถเมลเร็วพิเศษ (BRT) ซึ่งตองใช ITS ในการบริหารจัดการ 

4) โอกาสในการเพ่ิมความปลอดภัยทางถนนโดยการใชเทคโนโลยี
การบังคับใชกฎหมายแบบอัตโนมัติ อาทิ กลองตรวจจับความเร็ว 
กลองตรวจจับผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 

5) นักวิจัยของประเทศมีความรูความเขาใจกับสภาพปญหา
ขอจํากัดตาง ๆ และพฤติกรรมที่ดีกวา ทําใหไดเปรียบในการพัฒนา
ระบบตาง ๆ ใหตอบสนองกับความตองการทองถ่ินไดดีกวา 

6) ภาคเอกชนเริ่มมีการรวมตัวในกลุม ITS อาทิ สมาคมสมองกล
ฝงตัวไทย (Thai Embedded Systems Association หรือ TESA) เพ่ือ
รวมพัฒนาและผลักดันอุตสาหกรรมในประเทศ ขณะที่ภาครัฐและภาค
การศึกษาเริ่มมีความต่ืนตัวเรื่อง ITS มากขึ้นแมยังไมเปนวงกวาง แต
จัดเปนจดุเริ่มตนที่ดีหากจะมีการจัดต้ังสมาคม ITS แหงประเทศไทย ที่
มีภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคการศึกษาและวิจัย เขามามีสวนรวมเพ่ือ
การพัฒนาระบบ ITS อยางยั่งยืน 

1) เทคโนโลยีมีการเปลี่ยนแปลง
รวดเร็ว การวิจัยและพัฒนาในประเทศ
ตองใชเวลานาน ขณะที่ผูผลิตใน
ตางประเทศเปนผูนําตลาด ความเสี่ยงตอ
ประเทศไทยคือการตองคอยนําเขา
เทคโนโลยีจากตางประเทศโดย
ภาคอุตสาหกรรมในประเทศปรับตาม
เทคโนโลยีไมทัน 

2) หนวยราชการในภาคปฏิบัติที่
เก่ียวของ ยึดภารกิจของตนเองเปนหลัก 
และไมใหความสาํคัญตอการเช่ือม
ประสานและใชทรัพยากรรวมกัน 

3) ระบบการจัดซื้อจัดจางที่ใชปฏิบัติ
ในหนวยราชการอาจไมเหมาะสมกับ
โครงการในระบบ ITS ที่มุงเปน
กําหนดความตองการใชงานของระบบ 
(functional requirement) มากกวาการ
ระบุเทคโนโลยี ซึ่งระเบียบปฏิบัติทาง
ราชการอาจไมยืดหยุนพอ ทําให
หนวยงานอาจไมไดระบบที่เหมาะสม
ที่สุด 
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การพิจารณาจําแนกลักษณะของโครงการในระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ อาจมีได
หลายแบบ กลาวคือ อาจเปนโครงการท่ีเกี่ยวของเฉพาะกับระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะโดยตรง 
อาทิ ระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูเดินทาง หรือจัดเปนองคประกอบหน่ึงของโครงการดานการ
ขนสงท่ัวไป อาทิ ระบบเก็บคาผานทางอิเล็กทรอนิกสจัดเปนสวนหน่ึงของการลงทุนทางดวน เปนตน 
หรืออาจจัดเปนโครงการในสวนของแผนงานดานการขนสงประเภทอ่ืน อาทิ การติดต้ังระบบกลอง
ตรวจจับผูฝาฝนสัญญาณไฟจราจร หรือผูขับข่ีรถความเร็วเกินกฎหมายกําหนดแบบอัตโนมัติ อาจ
จัดเปนโครงการในแผนงานดานความปลอดภัยทางถนนก็เปนได จํานวนเงินงบประมาณการลงทุนท่ี
แสดงในแผนพัฒนาการบริหารจัดการระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะจึงมิใชงบลงทุนเพิม่เติมใหม
ท้ังหมด งบประมาณบางรายการเปนสวนหนึ่งของแผนงานดานการขนสงอ่ืนแลว 

 
การพัฒนาและจัดทําแผนงาน/โครงการดานระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะจึงตอง

พิจารณาตอภาพจากหลาย ๆ แผนงานดังนี้ 
1. แผนแมบทการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานการขนสง อาทิ ระบบทางดวน/ทางพิเศษ 

ระบบรถไฟฟาขนสงมวลชน ระบบรถเมลเร็วพิเศษ (BRT)  
2. แผนแมบทการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ 
3. แผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยทางถนนของประเทศไทย 
4. แผนแมบทดาน ICT ท่ีเกี่ยวของของกระทรวงเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร 

และกระทรวงคมนาคม  
 

 ดังนั้นหัวใจสําคัญของกรอบการพัฒนาระบบการขนสงและจราจรอจัฉริยะคือ การ
ประสานระบบตาง ๆ โดยมีจุดเร่ิมตนของการบูรณาการก็คือการใชขอมูลของระบบการขนสง 
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