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 ดานการจราจรและขนสงท่ีเหมาะสม 
5.9.4 นโยบายและแผนดําเนินงานในภาครัฐ เพื่อสนบัสนุนการจัดต้ังศูนยฯ 5-28 

 
บทท่ี 6 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ 

6.1 การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจร จากสํานักอํานวย 6-2 
 ความปลอดภัย กรมทางหลวง 
6.2 การเชื่อมตอขอมูลระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 6-4 
6.3 การเชื่อมตอขอมูลระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS และ 6-12 

ระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ของ 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
6.3.1 การประยุกตใชขอมูลความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 6-17 
 เพื่อแสดงความเร็วการจราจรท่ัวไปบนชวงถนน 

6.3.1.1 การสํารวจขอมูลเพื่อการวิเคราะห 6-18 
6.3.1.2 การวิเคราะหขอมูล 6-18 

6.4 การเชื่อมตอขอมูลจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 6-28 
6.5 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 6-29 

 
บทท่ี 7 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดบนโครงขายทางหลวง 

7.1 อุปกรณระบบกลอง CCTV ท่ีใชในโครงการ 7-1 
7.2 รูปแบบการติดต้ังอุปกรณระบบกลอง CCTV 7-1 

7.2.1 หลักปฏิบัติท่ัวไปในการติดต้ัง 7-1 
7.2.2 รูปแบบการติดต้ังอุปกรณระบบกลอง CCTV 7-3 
7.2.3 การติดต้ังอุปกรณชุดควบคุม 7-4 
7.2.4 ระบบสื่อสารขอมูล 7-5 

7.3 ตําแหนงท่ีทําการติดต้ัง 7-5 
7.4 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ัง 7-8 

บนทางหลวง 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร สารบัญ 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5 รายงานฉบับสมบูรณ 

 หนา 
 
บทท่ี 8 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจร เพื่อปอนเขาสูระบบบูรณาการขอมูลฯ 

8.1 แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ RFID 8-1 
8.1.1 การประเมินเบ้ืองตน 8-1 

8.1.1.1 เทคโนโลยีท่ีใชและองคประกอบการทํางานของระบบ 8-2 
8.1.1.2 ความพรอมของขอมูล 8-4 
8.1.1.3 กรอบระยะเวลาที่สามารถสงมอบขอมูลใหแก สนข. 8-4 
8.1.1.4 ความละเอียดของชวงถนนท่ีรายงานสภาพการจราจร 8-4 

8.1.2 การประเมินคุณภาพของขอมูล 8-5 
8.1.2.1 ความถูกตองของขอมูล 8-6 

8.1.3 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพื้นท่ี 8-7 
8.1.4 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา 8-8 

8.2 แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ GPS ติดต้ังบนยานพาหนะ 8-9 
8.2.1 การประเมินเบ้ืองตน 8-9 

8.2.1.1 เทคโนโลยีท่ีใชและองคประกอบการทํางานของระบบ 8-9 
8.2.1.2 ความพรอมของขอมูล 8-11 
8.2.1.3 กรอบระยะเวลาที่สามารถสงมอบขอมูลใหแก สนข. 8-11 
8.2.1.4 ความละเอียดของชวงถนนท่ีรายงานสภาพการจราจร 8-11 

8.2.2 การประเมินคุณภาพของขอมูล 8-12 
8.2.2.1 ความถูกตองของขอมูล 8-12 
8.2.2.2 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพื้นท่ี 8-14 
8.2.2.3 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา 8-15 

8.3 การประเมินผล 8-15 
8.4 การจัดหาขอมูลจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ RFID 8-16 

8.4.1 ตัวอยางและความถี่ของขอมูล RFID 8-16 
8.4.2 การคํานวณความเร็วเฉล่ียของชวงถนน 8-19 
8.4.3 การแปลงขอมูลความเร็วการเดินทางระหวาง RFID Station 8-20 
 ใหเปนความเร็วเฉล่ียบนชวงถนนท่ีรายงาน 
8.4.4 สรุป 8-21 

8.5 การพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูล 8-22 
 
บทท่ี 9 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ต 

9.1 การปรับปรุงเว็บไซตท่ีใชงานในปจจุบัน 9-1 
9.2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากสํานักอํานวยความปลอดภัย 9-2 
 กรมทางหลวง 
9.3 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากการทางพิเศษแหงประเทศไทย 9-3 
9.4 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 9-3 
9.5 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจร 9-6 
 ของ สนข. 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร สารบัญ 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 หนา 

9.6 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ัง 9-6 
 บนทางหลวงเพิ่มเติม 
9.7 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID 9-6 
9.8 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 9-7 

บทท่ี 10 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี/ 
Pocket PC 
10.1 การรายงานสภาพการจราจรแบบ Traffic Mobile (แบบท่ัวไป) 10-1 

10.1.1 การรายงานบนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล 10-2 
10.1.1.1 การรายงานภาพการจราจรจากกลอง CCTV 10-2 
10.1.1.2 การรายงานแบบภาพแผนท่ีวาด 10-5 

10.1.2 การรายงานบนทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. 10-6 
10.1.3 การรายงานสภาพการจราจรบนระบบทางดวน 10-8 

10.2 การรายงานสภาพการจราจรแบบ Traffic Member (แบบสมาชิก) 10-9 
10.2.1 การสมัครสมาชิก 10-9 
10.2.2 การเขาสูระบบสมาชิก 10-15 
10.2.3 การจัดการขอมูลท่ีบันทึกไว 10-17 
10.2.4 การแจงลืมรหัสผาน 10-19 

10.3 การรายงานแบบ Traffic Map (แบบแผนท่ีจริง) 10-20 
10.4 การรายงานแบบ TrafficMe (ใชตําแหนงปจจุบัน) 10-21 

10.4.1 การติดต้ังโปรแกรม TrafficMe สําหรับโทรศัพทเคล่ือนท่ี 10-22 
10.4.2 การใชงานโปรแกรม TrafficMe สําหรับโทรศัพทเคล่ือนท่ี 10-23 
10.4.3 การติดต้ังโปรแกรม TrafficMe สําหรับ Pocket PC 10-26 
10.4.4 การใชงานโปรแกรม TrafficMe สําหรับ Pocket PC 10-28 
10.4.5 การถอนการติดต้ังโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC 10-29 

10.5 การรายงานสถิติการใชงานระบบ 10-30 

บทท่ี 11 การทดสอบระบบ 
11.1 การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของสํานักอํานวย 11-1 
 ความปลอดภัย กรมทางหลวง 
11.2 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 11-5 
11.3 การเชื่อมตอขอมูลระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการให 11-6 
 ขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
11.4 การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 11-9 
11.5 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ังบนทางหลวงสายหลักเพิ่มเติม 11-10 
 ของ สนข. 
11.6 การเชื่อมตอขอมูลสภาพการจราจรท่ีตรวจสอบโดยแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกต 11-11 
 ใช RFID 
11.7 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 11-11 
11.8 สรุปผลการทดสอบระบบ 11-12 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร สารบัญ 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7 รายงานฉบับสมบูรณ 

 หนา 
 
บทท่ี 12 การประชาสัมพันธการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ 

12.1 วัตถุประสงค 12-1 
12.2 กลุมเปาหมาย 12-2 
12.3 กิจกรรมประชาสัมพันธศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 12-2 

 
บทท่ี 13 สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 

13.1 สรุปผลการดําเนินงาน 13-1 
13.2 ขอเสนอแนะ 13-2 

 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร สารบัญตาราง 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8 รายงานฉบับสมบูรณ 

สารบัญตาราง 

 หนา 

ตารางท่ี 2.1-1 Location Table ในพื้นท่ีวงแหวนรัชดาภิเษก 2-7 
ตารางท่ี 2.1-2 รายละเอียดตําแหนงจุดติดต้ังกลองบนทางหลวงจํานวน 10 จุดสําคัญ 2-11 
ตารางท่ี 3.4-1 สรุปรูปแบบการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในสหรัฐอเมริกา 3-11 
ตารางท่ี 5.1-1 สรุปแนวคิดการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง 5-5 
 อยางย่ังยืนตอไป 
ตารางท่ี 5.8-1 แผนงานโครงการตางๆ ท่ีควรดําเนินการเพื่อสนับสนุนการพฒันาศูนยฯ 5-23 
ตารางท่ี 6.2-1 รายละเอียดของกลอง CCTV ท่ีทําการเชื่อมตอจากศูนยควบคุม 6-6 
 ระบบทางดวนฉลองรัชของ กทพ. 
ตารางท่ี 6.2-2 รายละเอียดของกลอง CCTV ท่ีทําการเชื่อมตอจากศูนยควบคุม 6-8 
 ระบบทางดวนเฉลิมมหานครของ กทพ. 
ตารางท่ี 6.2-3 รายละเอียดของกลอง CCTV ท่ีทําการเชื่อมตอจากศูนยควบคุม 6-10 
 ระบบทางดวนศรีรัชของ กทพ. 
ตารางท่ี 6.3-1 การแบงชวงเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางเพื่อการวิเคราะห 6-19 
ตารางท่ี 6.3-2 ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 20 6-20 
 พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง 
ตารางท่ี 6.3-3 ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 21 6-21 
 วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ 
ตารางท่ี 6.3-4 ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 76 แสมดํา-ประตูน้ํา 6-22 
ตารางท่ี 6.3-5 ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 105 6-23 
 มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน 
ตารางท่ี 6.3-6 สรุปผลคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 20 พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง 6-24 
ตารางท่ี 6.3-7 สรุปผลคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 21 วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ 6-25 
ตารางท่ี 6.3-8 สรุปผลคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 76 แสมดํา-ประตูน้ํา 6-26 
ตารางท่ี 6.3-9 สรุปผลคาสัมประสิทธิ์สําหรับเสนทางสาย 105 มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน 6-27 
ตารางท่ี 6.4-1 จุดท่ีทําการติดต้ังอุปกรณไมโครเวฟเรดาห ของ สนข. 6-28 
ตารางท่ี 7.3-1 รายละเอียดตําแหนงจุดติดต้ังกลอง CCTV ของโครงการในระยะท่ี 2 7-7 
ตารางท่ี 8.1-1 สรุปการประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของขอมูลสภาพการจราจรจาก RFID 8-5 
ตารางท่ี 8.2-1 สรุปการประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของขอมูลสภาพการจราจรจาก GPS 8-12 
ตารางท่ี 8.2-2 การเปรียบเทียบผลการแสดงเสนสีจากขอมูล GPS ของรถแท็กซ่ี 8-13 
 กับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time 
ตารางท่ี 8.2-3 คาความเร็วเฉล่ียท่ีประมาณการจากขอมูล GPS ของรถแท็กซ่ี 8-14 
 กับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time 
ตารางท่ี 8.3-1 สรุปการประเมินผลจากแหลงขอมูล RFID และ GPS 8-15 
ตารางท่ี 8.3-2 สรุปคาคะแนนจากการประเมินของแหลงขอมูล RFID และ GPS 8-15 
ตารางท่ี 8.4-1 ตัวอยางขอมูล RFID ท่ีไดจากสถานีอาคารวองวานิช สนามกีฬาหัวหมาก 8-17 
 และซอยรามคําแหง 60/4 (วันท่ี 23 ธ.ค. 2552) 
ตารางท่ี 8.4-2 ความถี่เฉล่ียของขอมูล RFID จาก 3 สถาน ี(วนัท่ี 23 ธ.ค. 2552) 8-18 
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รูปท่ี 2.1-1 ตําแหนงติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจรตามแผนแมบทฯ 2-2 
รูปท่ี 2.1-2 ตําแหนงติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจรโครงการพัฒนาระบบรายงาน 2-3 
 สภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 1 
รูปท่ี 2.1-3 ตําแหนงติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจรโครงการพัฒนาระบบรายงาน 2-4 
 สภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 2 
รูปท่ี 2.1-4 ผังโครงสรางระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 2-5 
รูปท่ี 2.1-5 โครงสรางของขาวสารจราจร TMC สําหรับการเขารหัสแบบ XML (XML/TMC) 2-6 
รูปท่ี 2.1-6 ตัวอยางการกําหนดรูปแบบของ XML/TMC 2-6 
รูปท่ี 2.1-7 ผังโครงสรางระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ระยะท่ี 1 2-7 
รูปท่ี 2.1-8 ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 2-8 
รูปท่ี 2.1-9 ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 2-9 
รูปท่ี 2.1-10 ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร 2-10 
รูปท่ี 2.1-11 ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบโทรทัศนวงจรปดท่ีติดต้ังบนทางหลวงสายสําคัญ 2-11 
รูปท่ี 2.1-12 การเผยแพรภาพการจราจรจากกลอง CCTV 2-12 
รูปท่ี 2.1-13 ผังการเชื่อมตอขอมูลกับศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม 2-13 
รูปท่ี 2.1-14 ภาพหนาจอระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร 2-13 
รูปท่ี 2.2-1 อุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟ 2-15 
รูปท่ี 2.2-2 สัญญาณไฟจราจรคนขามถนนอัจฉริยะ 2-17 
รูปท่ี 2.2-3 รูปแบบกลอง CCTV ในกรุงเทพมหานคร 2-18 
รูปท่ี 2.2-4 ปายจราจรอัจฉริยะท่ีทําการติดต้ังใน กทม. 2-19 
รูปท่ี 2.2-5 ระบบปายจราจรอัจฉริยะท่ีเผยแพรผานทางเว็บไซตและโทรศัพทมือถือ 2-20 
รูปท่ี 2.2-6 เสนทางการเดินรถ BRT สายชองนนทรี-ราชพฤกษ 2-21 
รูปท่ี 2.2-7 รูปแบบสถานี โครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ของกรุงเทพมหานคร 2-21 
รูปท่ี 2.3-1 การรายงานสภาพจราจรทางเว็บไซต ของกองบังคับการตํารวจจราจร 2-23 
รูปท่ี 2.3-2 การรายงานเหตุการณทางเว็บไซต ของกองบังคับการตํารวจจราจร 2-24 
รูปท่ี 2.3-3 การรายงานสภาพจราจรทางเว็บไซต ของกองตํารวจสื่อสาร 2-24 
รูปท่ี 2.3-4 ศูนยควบคุมและสั่งการจราจร กองบังคับการตํารวจจราจร 2-25 
รูปท่ี 2.4-1 เครื่องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติท่ีใชในกองกํากับการตํารวจทางหลวง 2-26 
รูปท่ี 2.4-2 ภาพถายท่ีไดจากชุดประมวลผลของเครื่องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 2-26 
รูปท่ี 2.5-1 แผนผังแสดงขั้นตอนการทํางานของระบบ TRAMS 2-27 
รูปท่ี 2.5-2 ระบบรายงานสภาพจราจรและบริหารจัดการอุบัติเหตุดานการขนสง 2-28 
รูปท่ี 2.5-3 ระบบบริการแผนท่ีคมนาคมออนไลน 2-29 
รูปท่ี 2.6-1 การเผยแพรขอมูลการเดินทางผานเว็บไซต ของกรมทางหลวง 2-29 
รูปท่ี 2.6-2 การชั่งน้ําหนักขณะรถวิ่ง 2-30 
รูปท่ี 2.6-3 ระบบขอมูลสารสนเทศ ของกรมทางหลวง 2-30 
รูปท่ี 2.7-1 การเผยแพรขอมูลผานเว็บไซต ของกรมทางหลวงชนบท 2-31 
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รูปท่ี 2.7-2 ระบบสังเกตการณบนจอภาพดวยระบบโทรทัศนวงจรปด 2-32 
รูปท่ี 2.7-3 ปายแนะนําการจราจรชนิดเปล่ียนขอความท่ีติดต้ัง 2-33 
 บนถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป 
รูปท่ี 2.7-4 ระบบควบคุมการระบายน้ําอัตโนมัติพรอมเครื่องกําเนิดไฟฟาสํารอง 2-33 
รูปท่ี 2.7-5 ระบบแผงก้ันรถยนตและไฟสัญญาณเตือนอัตโนมัติ 2-34 
รูปท่ี 2.7-6 ระบบไฟฟาแสงสวางภายในทางลอด 2-34 
รูปท่ี 2.8-1 ระบบอํานวยความสะดวกดานการติดตอสื่อสาร 2-35 
รูปท่ี 2.8-2 ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 2-36 
รูปท่ี 2.8-3 การรายงานสภาพจราจรผานเว็บไซต ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 2-36 
รูปท่ี 2.8-4 การตรวจสอบเสนสี ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 2-37 
รูปท่ี 2.9-1 ศูนยควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ 2-38 
รูปท่ี 2.9-2 ระบบประตูชานชาลาอัตโนมัติ 2-38 
รูปท่ี 2.9-3 ระบบจัดเก็บคาโดยสาร 2-39 
รูปท่ี 2.9-4 ระบบประตูตรวจบัตรโดยสารอัตโนมัติ 2-39 
รูปท่ี 2.10-1 ระบบติดตามขบวนรถไฟ 2-40 
รูปท่ี 2.10-2 ระบบตรวจสอบท่ีนั่ง 2-41 
รูปท่ี 2.11-1 ระบบเดินรถอัตโนมัติ 2-41 
รูปท่ี 2.11-2 ระบบอินเตอรคอมและโทรทัศนวงจรปด 2-42 
รูปท่ี 2.11-3 ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 2-42 
รูปท่ี 2.12-1 อุปกรณอํานวยความสะดวกและจัดการจราจร 2-43 
รูปท่ี 2.13-1 ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ของ NECTEC 2-44 
รูปท่ี 2.13-2 หนาตางเว็บไซตของ Traffy 2-46 
รูปท่ี 2.13-3 ภาพจากกลอง CCTV ท่ีแสดงบน Traffy 2-47 
รูปท่ี 2.13-4 ขอมูลระดับความติดขัดจากปายจราจรอัจฉริยะท่ีแสดงบน Traffy 2-47 
รูปท่ี 2.13-5 การทํานายสภาพการจราจรท่ีแสดงบน Traffy 2-48 
รูปท่ี 2.13-6 การรายงานขอมูลจราจรบน Traffy 2-48 
รูปท่ี 2.13-7 การแนะนําเสนทางจราจรบน Traffy 2-49 
รูปท่ี 2.13-8 การแสดงขอมูลสภาพการจราจรผานโทรศัพทเคล่ือนท่ีบน Traffy 2-50 
รูปท่ี 2.13-9 การรายงานสภาพการจราจรผานโทรศัพทเคล่ือนท่ีของ Traffy 2-51 
รูปท่ี 2.13-10 การติดตามขอมูลสภาพการจราจรของ Traffy ผาน Twitter 2-51 
รูปท่ี 2.13-11 บริการขอมูลจราจรเว็บ http://traffic.longdo.com/ 2-52 
รูปท่ี 2.15-1 แผนท่ีแสดงสภาพการจราจรผาน Google Maps 2-55 
รูปท่ี 2.15-2 การวางแผนเสนทางการเดินทางดวย Google Maps 2-55 
รูปท่ี 2.15-3 รายละเอียดเสนทางการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะของ Google Maps 2-56 
รูปท่ี 2.15-4 รายละเอียดเสนทางการเดินทางดวยรถยนตของ Google Maps 2-56 
รูปท่ี 2.15-5 การแสดงขอมูลจราจร Google Maps ผานโทรศัพทมือถือ 2-57 
รูปท่ี 2.16-1 โครงการติดต้ังระบบกลอง CCTV ของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 2-58 
รูปท่ี 2.16-2 ศูนยควบคุมจราจรและความปลอดภัยของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 2-59 
รูปท่ี 3.1-1 องคประกอบหลักของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง 3-2 
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รูปท่ี 3.2-1 สถาปตยกรรมระบบแสดงองคประกอบตางๆ ของศูนยขอมูลดานการจราจร 3-5 
 และขนสง 
รูปท่ี 4.3-1 รูปแบบการพัฒนา TIER 1 ถึง TIER 4 ท่ีเปนไปไดในอนาคต 4-6 
รูปท่ี 5.5-1 ความคาดหวังของทุกภาคสวนท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาศูนยขอมูลจราจร Real-Time 5-15 
รูปท่ี 5.7-1 การจัดรูปแบบองคกรศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงในปจจุบัน 5-19 
รูปท่ี 5.7-2 การจัดรูปแบบองคกรตามลักษณะของภารกิจ รูปแบบท่ี 1 5-21 
รูปท่ี 5.7-3 การจัดรูปแบบองคกรตามลักษณะของภารกิจ รูปแบบท่ี 2 5-21 
รูปท่ี 6-1 ผังโครงสรางระบบบูรณาการขอมูลฯ ระยะท่ี 2 6-1 
รูปท่ี 6.1-1 ผังการเชื่อมตอขอมูลระหวางกรมทางหลวง และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 6-2 
รูปท่ี 6.2-1 ผังการเชื่อมตอขอมูลระหวางการทางพิเศษแหงประเทศไทย 6-5 
 และศูนยบูรณาการขอมูลฯ ในโครงการระยะท่ี 1 
รูปท่ี 6.2-2 ภาพรวมผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากการทางพิเศษแหงประเทศไทย 6-5 
 ในโครงการระยะท่ี 2 
รูปท่ี 6.2-3 ผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนฉลองรัชของ กทพ. 6-7 
รูปท่ี 6.2-4 ผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนเฉลิมมหานคร 6-9 
 ของ กทพ. 
รูปท่ี 6.2-5 ผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนศรีรัชของ กทพ. 6-11 
รูปท่ี 6.3-1 เสนทางการเดินรถของสาย 20 6-12 
รูปท่ี 6.3-2 เสนทางการเดินรถของสาย 21 6-13 
รูปท่ี 6.3-3 เสนทางการเดินรถของสาย 76 6-13 
รูปท่ี 6.3-4 เสนทางการเดินรถของสาย 105 6-14 
รูปท่ี 6.3-5 ผังการเชื่อมโยงขอมูลระหวางอุปกรณ GPS และศูนยควบคุมกลาง ขสมก. 6-14 
 ท่ีเขตการเดินรถท่ี 5 
รูปท่ี 6.3-6 ผังการเชื่อมโยงขอมูลระหวางปาย LED และศูนยควบคุมกลาง ขสมก. 6-15 
 ท่ีเขตการเดินรถท่ี 5 
รูปท่ี 6.3-7 ผังการเชื่อมตอขอมูลระหวางศูนยควบคุมกลาง เขตการเดินรถท่ี 5 6-16 
 และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
รูปท่ี 6.4-1 ผังการเชื่อมตอขอมูลระหวางระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 6-29 
 และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
รูปท่ี 6.5-1 การเชื่อมตอขอมูลระหวางระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 6-30 
 และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
รูปท่ี 7.2-1 ตัวอยางการติดต้ังเสากลอง CCTV บนสะพานลอยคนขามถนน 7-4 
รูปท่ี 7.2-2 ภาพตัวอยางการติดต้ังกลอง CCTV 7-4 
รูปท่ี 7.2-3 ภาพตัวอยางการติดต้ังอุปกรณชุดควบคุมบริเวณเสาของสะพานลอยคนขามถนน 7-5 
รูปท่ี 7.3-1 แผนท่ีแสดงตําแหนงจุดติดต้ังกลอง CCTV ของโครงการในระยะท่ี 2 7-6 
รูปท่ี 7.4-1 ตัวอยางการเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากกลอง CCTV ท่ีติดต้ังบนทางหลวง 7-8 
 ในรูปแบบภาพนิ่ง 
รูปท่ี 8.1-1 RFID Tag ท่ีติดต้ังในรถโดยสารประจําทางและการรับสงขอมูลระหวาง RFID Tag 8-3 
 กับตัวอาน 
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รูปท่ี 8.1-2 การประเมินความถูกตองของขอมูล 8-6 
รูปท่ี 8.1-3 จุดท่ีติดต้ัง RFID Station 8-8 
รูปท่ี 8.2-1 รถโดยสารประจําทางท่ีติดต้ัง GPS 8-10 
รูปท่ี 8.2-2 ตัวอยางขอมูล GPS จากระบบติดตามยานพาหนะ 8-10 
รูปท่ี 8.2-3 ตัวอยางขอมูลรถยนตท่ีมีการติดต้ัง GPS 8-11 
รูปท่ี 8.4-1 ความถี่เฉล่ียทุกๆ 5 นาทีท่ีแตละ RFID Station 8-17 
รูปท่ี 8.4-2 ตัวอยางจุดอางอิงของ RFID Station และชวงถนนท่ีจะทําการรายงาน 8-20 
 สภาพการจราจร 
รูปท่ี 8.5-1 ผังการเชื่อมตอขอมูลระหวางแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID 8-24 
 และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
รูปท่ี 9.1-1 หนาจอแรกเมื่อเขาสูระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 9-1 
รูปท่ี 9.1-2 หนาจอหลักของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 9-1 
รูปท่ี 9.1-3 หนาจอการรายงานสภาพการจราจรบนแผนที่ในรูปแบบเสนสี 9-2 
รูปท่ี 9.1-4 หนาจอการรายงานสภาพการจราจรในรูปแบบภาพนิ่งของการจราจร 9-2 
 จากกลอง CCTV 
รูปท่ี 9.2-1 ตัวอยางหนาจอการสืบคนขอมูล 9-3 
รูปท่ี 9.4-1 หนาจอแสดงขอมูลการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง 9-4 
 ท่ีเชื่อมตอจาก ขสมก. 
รูปท่ี 9.4-2 หนาจอแผนท่ีแสดงเสนทางการเดินรถและตําแหนงรถโดยสารท่ีเดินรถ 9-4 
 ในขณะนั้นสําหรับสายทางที่เลือก 
รูปท่ี 9.4-3 หนาจอแผนท่ีระบบโครงขายถนนและทางดวนพรอมกับการแสดงเสนทาง 9-5 
 การเดินรถ ตําแหนงรถโดยสารสําหรับสายทางท่ีเลือก 
รูปท่ี 9.4-4 หนาจอแผนท่ีแสดงขอมูลปายรถโดยสารตามเสนทางการเดินรถสําหรับ 9-5 
 สายทางท่ีเลือก 
รูปท่ี 10.1-1 หนาจอแสดงหนาหลักของเว็บไซต 10-2 
รูปท่ี 10.1-2 หนาจอแสดงรายละเอียดของรายการท่ีใหเลือก 10-3 
รูปท่ี 10.1-3 หนาจอแสดงชื่อของถนนท่ีแบงตามหมวดหมูของตัวอักษร 10-3 
รูปท่ี 10.1-4 หนาจอแสดงชื่อแยกของถนนท่ีมขีอมูลจากกลอง CCTV 10-4 
รูปท่ี 10.1-5 หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV ท่ีเลือก 10-4 
รูปท่ี 10.1-6 หนาจอแสดงการเลือกดูรายงานสภาพการจราจรแบบแผนท่ี 10-5 
รูปท่ี 10.1-7 หนาจอแสดงรายชื่อหมวดหมูของแยกถนน 10-5 
รูปท่ี 10.1-8 หนาจอแสดงการรายงานสภาพการจราจรแบบภาพแผนท่ีวาด 10-6 
รูปท่ี 10.1-9 หนาจอแสดงการเลือกดูรายงานสภาพการจราจรบนทางหลวงสายหลัก 10-6 
 เขา-ออก กทม. 
รูปท่ี 10.1-10 หนาจอแสดงรายชื่อของทางหลวงสายหลักที่มีขอมูลจากกลอง CCTV 10-7 
รูปท่ี 10.1-11 หนาจอแสดงขอมูลภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนทางหลวงที่เลือก 10-7 
รูปท่ี 10.1-12 หนาจอแสดงหนาหลักสําหรับเลือกดูภาพการจราจรจากกลอง CCTV 10-8 
 บนระบบทางดวน 
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แพลนโปร/โสมาภา 13 รายงานฉบับสมบูรณ 

 หนา 
 
รูปท่ี 10.1-13 หนาจอแสดงรายการตําแหนงบนทางดวนท่ีมีภาพการจราจรจากกลอง CCTV 10-8 
 บนระบบทางดวน 
รูปท่ี 10.1-14 หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV บริเวณทางดวนรามคําแหง 10-9 
รูปท่ี 10.2-1 หนาจอแสดงการเลือกสมัครสมาชิก 10-10 
รูปท่ี 10.2-2 หนาจอแสดงแบบฟอรมของขอมูล 10-10 
รูปท่ี 10.2-3 หนาจอแสดงหนาจอหลังจากที่สมัครสมาชิก 10-11 
รูปท่ี 10.2-4 หนาจอแสดงชื่อถนนตามหมวดหมู 10-11 
รูปท่ี 10.2-5 หนาจอแสดงรายชื่อของแยกถนน 10-12 
รูปท่ี 10.2-6 หนาจอแสดงรายการหลังจากบันทึกขอมูล 10-12 
รูปท่ี 10.2-7 หนาจอแสดงขั้นตอนการเลือกทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. ท่ีตองการ 10-13 
 ตรวจสอบสภาพการจราจร 
รูปท่ี 10.2-8 หนาจอแสดงรายชื่อของทางหลวงสายหลักที่ตองการตรวจสอบสภาพการจราจร 10-13 
รูปท่ี 10.2-9 หนาจอแสดงขั้นตอนการเลือกการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนที่ 10-14 
รูปท่ี 10.2-10 หนาจอแสดงรายชื่อของชวงถนนท่ีตองการตรวจสอบสภาพการจราจร 10-14 
รูปท่ี 10.2-11 หนาจอแสดงแบบฟอรมการเขาสูระบบ 10-15 
รูปท่ี 10.2-12 หนาจอแสดงรายชื่อของถนนท่ีผูใชทําการเลือกไว 10-15 
รูปท่ี 10.2-13 หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล 10-16 
รูปท่ี 10.2-14 หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. 10-16 
รูปท่ี 10.2-15 หนาจอแสดงการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนท่ีวาด 10-17 
รูปท่ี 10.2-16 หนาจอแสดงขั้นตอนการเพิ่มรายชื่อของถนน 10-17 
รูปท่ี 10.2-17 หนาจอแสดงการเพิ่มรายชื่อของถนน 10-18 
รูปท่ี 10.2-18 หนาจอแสดงการลบรายชื่อของถนน 10-18 
รูปท่ี 10.2-19 หนาจอแสดงแบบฟอรมเมื่อลืมรหัสผาน 10-19 
รูปท่ี 10.2-20 หนาจอแสดงการยืนยันการสงขอมูลกลับไป 10-19 
รูปท่ี 10.3-1 หนาจอแสดงหนาหลักสําหรับการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนท่ี 10-20 
รูปท่ี 10.3-2 หนาจอแสดงการรายงานสภาพการจราจรแบบภาพแผนท่ีพรอมเมนูไอคอน 10-21 
 สําหรับการปรับแผนท่ีตามความตองการ 
รูปท่ี 10.4-1 การติดต้ังโปรแกรมบนโทรศัพทเคล่ือนท่ี Nokia 10-22 
รูปท่ี 10.4-2 หนาตางสําหรับเลือกโปรแกรมที่จะติดต้ัง 10-23 
รูปท่ี 10.4-3 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (1) 10-24 
รูปท่ี 10.4-4 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (2) 10-24 
รูปท่ี 10.4-5 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (3) 10-24 
รูปท่ี 10.4-6 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (4) 10-24 
รูปท่ี 10.4-7 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (5) 10-25 
รูปท่ี 10.4-8 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (6) 10-25 
รูปท่ี 10.4-9 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (7) 10-25 
รูปท่ี 10.4-10 ขั้นตอนการติดต้ังโปรแกรม TafficMe (8) 10-25 
รูปท่ี 10.4-11 หนาจอการติดต้ังโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC 10-26 
รูปท่ี 10.4-12 หนาจอแสดงรายละเอียดการติดต้ังโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (1) 10-27 
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แพลนโปร/โสมาภา 14 รายงานฉบับสมบูรณ 

 หนา 
 
รูปท่ี 10.4-13 หนาจอแสดงรายละเอียดการติดต้ังโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (2) 10-27 
รูปท่ี 10.4-14 หนาจอแสดงขั้นตอนการใชงานโปรแกรม TrafficMe 10-28 
รูปท่ี 10.4-15 หนาจอแสดงเมนูสําหรับปรับแตงโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC 10-29 
รูปท่ี 10.4-16 หนาจอแสดงขั้นตอนการถอนการติดต้ังโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (1) 10-29 
รูปท่ี 10.4-17 หนาจอแสดงขั้นตอนการถอนการติดต้ังโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (2) 10-30 
รูปท่ี 10.5-1 หนาจอแสดงเมนูสําหรับแสดงสถิติการเขาใชงานโดยแยกตามประเภทตางๆ 10-31 
รูปท่ี 10.5-2 หนาจอแสดงสถิติประจําวันของวันนี ้ 10-31 
รูปท่ี 10.5-3 หนาจอแสดงสถิติของทั้งปโดยแยกตามวนัท่ีตางๆ 10-32 
รูปท่ี 10.5-4 หนาจอแสดงตัวอยางสถิติการใชดูภาพกลอง CCTV ของกลองท่ีตําแหนงตางๆ 10-32 
รูปท่ี 11.1-1 การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง 11-1 
 ในรูปแบบเสนสีบนแผนท่ี 
รูปท่ี 11.1-2 การแสดงผลขอมูลความเร็วท่ีเชื่อมตอจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง 11-2 
 ในรูปแบบของรายงานสถิติ 
รูปท่ี 11.1-3 การแสดงผลขอมูลปริมาณจราจรท่ีเชื่อมตอจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง 11-3 
 ในรูปแบบของรายงานสถิติ 
รูปท่ี 11.1-4 การแสดงผลขอมูลความเร็วท่ีเชื่อมตอจากอุปกรณขดลวดเหน่ียวนําในรูปแบบ 11-4 
 ของรายงานสถิติ 
รูปท่ี 11.1-5 การแสดงผลขอมูลปริมาณจราจรท่ีเชื่อมตอจากอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําในรูปแบบ 11-5 
 ของรายงานสถิติ 
รูปท่ี 11.2-1 การทดสอบการเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 11-6 
รูปท่ี 11.3-1 การแสดงผลขอมูลการเดินรถ 11-6 
รูปท่ี 11.3-2 การแสดงผลขอมูลปายขอมูลขาวสารแบบ LED 11-7 
รูปท่ี 11.3-3 การแสดงผลรายละเอียดขอมูลการมาถึงปายของรถโดยสารท่ีเวลาตางๆ 11-7 
รูปท่ี 11.3-4 การแสดงผลขอมูลปายรถโดยสารประจําทาง 11-8 
รูปท่ี 11.3-5 การแสดงผลขอมูลตําแหนงของรถโดยสารประจําทาง 11-8 
รูปท่ี 11.3-6 การแสดงผลขอมูลความเร็วของการจราจรตามแนวเสนทางการเดินรถโดยสาร 11-9 
 ในรูปแบบของเสนสีบนแผนท่ี 
รูปท่ี 11.4-1 การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากระบบตรวจสอบ 11-10 
 สภาพการจราจรของ สนข. ในรูปแบบเสนสีบนแผนท่ี 
รูปท่ี 11.5-1 การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ัง 11-10 
 บนทางหลวงเพิ่มเติมของ สนข. ในรูปแบบของภาพน่ิง 
รูปท่ี 11.6-1 การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกต 11-11 
 ใช RFID ในรูปแบบเสนสีบนแผนท่ี 
รูปที่ 11.7-1 การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากระบบกลอง CCTV 11-12 
 ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวยในรูปแบบภาพนิ่ง 
รูปท่ี 12.3-1 การจัดและตกแตงสถานท่ีจัดงาน 12-2 
รูปท่ี 12.3-2 การดเชิญแขกผูมีเกียรติ 12-3 
รูปท่ี 12.3-3 เสื้อทีเชิรตสําหรับแจกแขกผูมารวมงาน 12-3 
รูปท่ี 12.3-4 พวงกุญแจสําหรับแจกแขกผูมารวมงาน 12-3 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร สารบัญรูป 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 
 

แพลนโปร/โสมาภา 15 รายงานฉบับสมบูรณ 

 หนา 
 
รูปท่ี 12.3-5 ชุดยูนิฟอรมของเจาหนาท่ีฝายตอนรับ 12-3 
รูปท่ี 12.3-6 เข็มกลัดติดเสื้อสําหรับเจาหนาท่ีฝายตอนรับ 12-4 
รูปท่ี 12.3-7 Roll-up ประชาสัมพันธระบบฯ สําหรับจัดนิทรรศการ 12-4 
รูปท่ี 12.3-8 บรรยากาศพิธีเปดการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ 12-5 
 ในวันท่ี 10 กันยายน 2552 ท่ีผานมา 
รูปท่ี 12.3-9 ภาพหนาจอสุดทายของวีดิโอคลิปสําหรับประชาสัมพันธเว็บไซต 12-6 
รูปท่ี 12.3-10 การดขนาดพกพาสําหรับประชาสัมพันธเว็บไซต 12-6 
รูปท่ี 12.3-11 การดปฏิทินป พ.ศ. 2553 แบบพกพา 12-6 
รูปท่ี 12.3-12 ปายประชาสัมพันธระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 12-7 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 1 
 
 

บทนํา 
 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 1 
บทนํา 
 
 
 
1.1 ความเปนมา 
 
ในชวงท่ีผานมามีหลายหนวยงานท่ีดําเนินการประยุกตใชเทคโนโลยีระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) อาทิเชน 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) พัฒนาระบบบูรณาการขอมูลการจราจรและขนสง
อัจฉริยะ ระยะท่ี 1 ซ่ึงมีการติดต้ังอุปกรณกลองระบบอิมเมจโพรเซสซ่ิง และอุปกรณขดลวดแบบเหน่ียวนํา        
บนโครงขายถนนในกรุงเทพมหานคร  สํานักงานตํารวจแหงชาติ กําลังดําเนินโครงการ 2 โครงการ (อยูระหวาง
การดําเนินการ) ไดแก โครงการติดต้ังระบบกลอง CCTV ระยะท่ี 3 (โครงการฯ ไดดําเนินการติดต้ังทั้งระบบ
กลองโทรทัศนวงจรปดและอุปกรณกลองระบบอิมเมจโพรเซสซ่ิงบริเวณทางแยกและถนนท่ีสําคัญใน

กรุงเทพมหานคร) และโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร (Red Light Camera 
System) บริเวณทางแยกสําคัญในกรุงเทพมหานคร  กรุงเทพมหานคร ไดดําเนินการพัฒนาระบบปายขอมูล

อัจฉริยะและดําเนินการติดต้ังระบบกลอง CCTV เพื่ออํานวยการดานความปลอดภัย รวมทั้งระบบ ITS สําหรับ
ระบบรถโดยสารบีอารทีสายราชพฤกษ-สีลม  การทางพิเศษแหงประเทศไทย ไดดําเนินการติดต้ังระบบกลอง 
วงจรปด CCTV บนระบบทางดวนสายตางๆ  กรมทางหลวง อยูระหวางการดําเนินการติดต้ังอุปกรณตรวจนับ
ปริมาณจราจรแบบอัตโนมัติบนโครงขายทางหลวงสายตางๆ  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดดําเนินการ
ติดต้ังอุปกรณบนรถโดยสารประจําทางเพื่อตรวจสอบการเดินรถ ขณะท่ีในสวนของภาคเอกชนก็ไดมีการ

ดําเนินการติดต้ังระบบตรวจสอบตําแหนงที่สามารถตรวจสอบตําแหนงและประยุกตใชในการวิเคราะหสภาพ

ความเร็วจราจรได ซ่ึงสามารถนําขอมูลมาใชในการพิจารณาวิเคราะหหาความเร็วในการเดินทางบนโครงขายถนน
ตางๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ เปนตน 
 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก (คจร.) ในการประชุมเมื่อวันท่ี 27 ธันวาคม 2550 มอบ สนข.      
เปนหนวยงานกลางในการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ เพื่อใหเกิดการบูรณาการของขอมูล
ในภาพรวมและลดความซํ้าซอนในการดําเนินการ 
 
สนข. เล็งเห็นความสําคัญของการประสานเชื่อมตอและบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงจากหนวยงาน
ดานการจราจรและขนสงและเปนการดําเนินการตามมติ คจร . ดังกลาว จึงไดดําเนินโครงการพัฒนา     
ศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของ
หนวยงานดานการจราจรและขนสงขึ้นเปนระยะท่ี 1 ของการดําเนินงานในป พ.ศ. 2551 ท่ีผานมา เพื่อรวบรวม
ขอมูลดานการจราจรและขนสงดังกลาวอยางเปนระบบภายใตมาตรฐานแบบเปดท่ีกําหนดสําหรับนํามาใชงาน  
ใหเกิดประโยชนสูงสุดท้ังในดานการอํานวยการ/ควบคุม/การเผยแพรขอมูลขาวสารท่ีเหมาะสมแกประชาชน  
และชวยลดการลงทุนท่ีซํ้าซอนกันระหวางหนวยงาน ซ่ึงการดําเนินการยังมีการประสานขอมูลในสวนท่ีสามารถ
ดําเนินการได แตยังไมสมบูรณเนื่องจากกรอบระยะเวลาในการดําเนินงานของแตละหนวยงาน และมีการพัฒนา
ระบบของแตละหนวยงานอยางตอเนื่อง 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

ในป พ.ศ. 2552 สนข. จึงไดจัดใหมีการดําเนินการพัฒนาระบบฯ อยางตอเนื่องเปนระยะท่ี 2 เพื่อทําการรวบรวม
และบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงเพิ่มเติมโดยการเชื่อมตอขอมูลจากโครงการ ITS ของหนวยงานตางๆ 
ท่ีดําเนินการแลวเสร็จ เพื่อใหระบบฯ ท่ีพัฒนาขึ้นมีขอมูลท่ีครบถวนสมบูรณและทันสมัยมากย่ิงขึ้น เพื่อ สนข. และ
หนวยงานอ่ืนท่ีเกี่ยวของสามารถนําขอมูลไปใชใหเกิดประโยชนสูงสดุตอประชาชนตอไป 
 
 
1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 

วัตถุประสงคหลักของการดําเนินโครงการในครั้งนี้  มีดังนี้ 

1) มีการศึกษาทบทวนผลการดําเนินการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงของหนวยงาน

ตางๆ ท่ีเกี่ยวของ และการดําเนินงานดานระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ
ของ สนข. 

2) มีการศึกษาเสนอแนะรูปแบบในการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ

ของ สนข. รวมทั้งการพัฒนาระบบใหสามารถดําเนินการไดอยางย่ังยืน 

3) มีการพัฒนาระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ระยะท่ี 2  ประกอบดวย 

(1) มีการเชื่อมตอขอมูลสภาพการจราจรจากอุปกรณตรวจสอบสภาพจราจรจากหนวยงาน 
ท่ีเกี่ยวของ ประกอบดวย กรมทางหลวง (ทล.) การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) 
กรุงเทพมหานคร (กทม.) องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) พรอมท้ังพัฒนา

ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ตและระบบอ่ืนๆ ท่ีประชาชน
สามารถเขาถึงขอมูลไดสะดวก 

(2) มีการเชื่อมตอขอมูลจากระบบการตรวจสอบปริมาณจราจรและความเร็วเฉล่ียของ สนข. 
(ท่ีกําลังดําเนินการจํานวน 30 จุด ในป 2552) ใหสามารถเปนขอมูลเขาสูระบบ 
บูรณาการฯ ท่ีมีการพัฒนาขึ้นในระยะท่ี 2 

(3) มีการติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) บนโครงขายทางหลวงในรัศมีไมเกิน 
100 กิโลเมตร ซ่ึงเปนเสนทางสายหลักที่ใชในการเดินทางเขา-ออกกรุงเทพมหานคร
เพิ่มเติมจากระยะท่ี 1 

(4) จัดหาขอมูลท่ีสามารถตรวจสอบสภาพจราจรได รวมทั้งการจัดการใหขอมูลดังกลาว
สามารถปอนเขาสูระบบบูรณาการฯ ท่ีพัฒนาขึ้นในระยะท่ี 2 ได ซ่ึงขอมูลตองมีความ
ถูกตองและใหความเชื่อมั่นทางสถิติ รวมทั้งระบบการตรวจสอบติดตามบริหารขอมูล
ดังกลาว 

4) มีการดําเนินการปรับปรุงและบํารุงรักษาระบบฐานขอมูลของระบบการรายงานสภาพจราจร  
แบบ Real Time ระยะท่ี 1 และระยะท่ี 2 รวมทั้งระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง
อัจฉริยะระยะท่ี 1 ท่ี สนข. มีอยูใหสามารถดําเนินการได 

 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

5) มีการปรับปรุงประสิทธิภาพศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ของ สนข. 
โดยการใหมีการประชาสัมพันธการดําเนินงานไปสูประชาชนในรูปของสื่อตางๆ รวมทั้งการปรับปรุง
อุปกรณระบบคอมพิวเตอรและอุปกรณอ่ืนๆ ณ หองควบคุมระบบบูรณาการขอมูลฯ 

 
6) มีการเสริมสรางและพัฒนาศักยภาพของบุคลากร สนข. และหนวยงานท่ีเกี่ยวของทางดานการพัฒนา

ระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ ในรูปแบบการจัดสัมมนา และการไปศึกษาดูงานในประเทศ      
ท่ีประสบความสําเร็จในการพัฒนาระบบการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 

 
 
1.3 ขอบเขตการดําเนินงานโครงการ 
 
รายละเอียดขอบเขตการดําเนินงานโครงการตามท่ีกําหนดไวในขอกําหนดขอบเขตรายละเอียดการจางท่ีปรึกษา 
(TOR)  มีดังตอไปนี้ 
 

1) ศึกษาทบทวนผลการดําเนินการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงของ สนข. และ
หนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ 

 
2) ศึกษาเสนอแนะรูปแบบในการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะของ 

สนข. รวมท้ังการพัฒนาระบบใหสามารถดําเนินการไดอยางย่ังยืน โดยใหมีการแสดงตัวอยาง
หนวยงานท่ีประสบผลสําเร็จในการดําเนินการอยางเปนรูปธรรม 

 
3) พัฒนาระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ระยะท่ี 2 พรอมท้ังพัฒนาระบบ

เผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ตและระบบอ่ืนๆ เชน ระบบมือถือ  
เครื่องคอมพิวเตอรขนาดเล็ก ท่ีประชาชนสามารถเขาถึงขอมลูไดสะดวก  ประกอบดวย 

 
(1) เชื่อมตอขอมูลสภาพการจราจรจากอุปกรณตรวจสอบสภาพจราจรจากหนวยงาน        

ท่ีเกี่ยวของ  ประกอบดวย 
 

ก. กรมทางหลวง (ทล.) โดยมีการเชื่อมตอขอมูลจากอุปกรณตรวจสอบสภาพจราจร
อยางนอยจํานวน 10 จุด/กลอง และเชื่อมตอขอมูลการจราจรจากกลอง CCTV   
บนระบบทางดวนพิเศษ (Motorway) กรุงเทพ-ชลบุรี ไมนอยกวา 10 จุด/กลอง 

 
ข. การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) โดยการเชื่อมภาพการจราจรจากกลอง CCTV 

บนระบบทางดวนของการทางพิเศษแหงประเทศไทย เพิ ่มเติมจากระยะที่ 1   
จํานวนไมนอยกวา 35 จุด/กลอง 

 
ค. กรุงเทพมหานคร (กทม.) โดยการเชื่อมภาพการจราจรจากกลอง CCTV บริเวณ

สถานท่ีสําคัญดานการจราจร เชน บริเวณสถานีขนสงสถานีรถไฟฟา หรือบริเวณ  
ท่ีมีการจราจรหนาแนนในจํานวนท่ีเหมาะสมไมนอยกวา 30 จุด/กลอง จาก
กรุงเทพมหานครหรือหนวยงานท่ีเกี่ยวของภายในการดูแลของ กทม. 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

ง. องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) โดยพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูลจาก

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีสามารถแสดงขอมูลทางดานความเร็ว
เฉล่ียของรถโดยสารประจําทางไดอยางนอย 4 สาย 

 
จ. เชื่อมตอขอมูลจากระบบการตรวจสอบปริมาณจราจรและความเร็วเฉล่ียของ สนข. 

(ท่ีกําลังดําเนินการติดต้ังจํานวน 30 จุด ในป 2552) จากเครื่องแมขายของระบบ
ตรวจสอบฯ ณ หองควบคุมชั้น 4 ของ สนข. ใหสามารถเช่ือมตอเปนขอมูลเขาสู
ระบบบูรณาการฯ ท่ีมีการพัฒนาขึ้นในระยะท่ี 2 ใหสามารถแสดงเปนเสนสีแทน
สภาพจราจร เพื่อใหสามารถประเมินสภาพจราจรบนชวงถนนตางๆ ท่ีมีขอมูลได 

 
(2) ติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) บนโครงขายทางหลวงในรัศมีไมเกิน    

100 กิโลเมตร ซ่ึงเปนเสนทางสายหลักที่ใชในการเดินทางเพ่ิมเติมจากระยะท่ี 1   
อยางนอย 10 จุดหรือกลอง โดยใหสามารถแสดงสภาพการจราจรท้ังทิศทางขาเขาและ
ขาออกเมือง และใหมีการสงขอมูลดวยระบบไรสายที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพมายัง
หองควบคุมที่ สนข. 

 
(3) จัดหาขอมูลท่ีสามารถตรวจสอบสภาพจราจรได ซ่ึงขอมูลตองมีความถูกตองและ       

ใหความเชื่อมั่นทางสถิติไมนอยกวารอยละ 85 และตองสามารถแสดงสภาพจราจรได 
ไมนอยกวา 150 จุดหรือชวงถนน รวมทั้งการจัดการใหขอมูลดังกลาวสามารถปอนเขาสู
ระบบบูรณาการฯ ท่ีพัฒนาขึ้นในระยะที่ 2 ไดโดยใหสามารถแสดงเปนสภาพจราจร 
(โดยสามารถแทนดวยเสนสีเขียว เหลือง และแดง) เพื่อใหสามารถประเมินสภาพจราจร
บนชวงถนนตางๆ ท่ีมีขอมูลไดอยางนอย 12 เดือน รวมตองมีระบบการตรวจสอบ
บริหารขอมูลดังกลาว 

 
4) ท่ีปรึกษาจะตองปรับปรุงและบํารุงรักษาระบบฐานขอมูลของระบบการรายงานสภาพจราจรแบบ 

Real Time ระยะท่ี 1 และระยะท่ี 2 รวมทั้งระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง

อัจฉริยะระยะท่ี 1 ท่ี สนข. มีอยูใหสามารถดําเนินการได 
 

5) จัดใหมีการประชาสัมพันธการดําเนินงานไปสูประชาชนในรูปของสื่อตางๆ เพื่อปรับปรุง
ประสิทธิภาพศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ของ สนข. ใหเกิดผลอยางเปน
รูปธรรม รวมทั้งการปรับปรุงอุปกรณระบบคอมพิวเตอรและอุปกรณอ่ืนๆ ณ หองควบคุมระบบ
บูรณาการขอมูลฯ เชน การจัดหาอุปกรณคอมพิวเตอร และเครื่องคอมพิวเตอรขนาดเล็ก เพื่อใช
ในการทดสอบระบบ เปนตน 

 
6) ท่ีปรึกษาจะตองดําเนินการดูแลและบํารุงรักษาระบบและอุปกรณตางๆ ท่ีพัฒนาและติดต้ังใหม 

ในโครงการนี้เปนระยะเวลา 12 เดือน นับจากวันสิ้นสุดโครงการ 
 

7) ท่ีปรึกษาจะตองรับผิดชอบคาใชจายดานระบบสื่อสารขอมูลสําหรับการเชื่อมตอขอมูลจาก

หนวยงานตางๆ รวมทั้งอุปกรณในสนามตางๆ ท่ีติดต้ังใหมในโครงการนี้เปนระยะเวลา 12 เดือน 
นับจากวันรับมอบระบบของโครงการ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

8) จัดใหมีการถายทอดเทคโนโลยีดานการพัฒนาระบบขนสงและอัจฉริยะใหแกเจาหนาท่ี สนข. และ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อนําขอมูลท่ีไดรับมาใชเปนแนวทางการพัฒนาระบบฯ ตอไปในอนาคต
ในรูปแบบการจัดสัมมนาอยางนอย 2 ครั้ง และไปศึกษาดูงานในประเทศที่พัฒนาแลวจํานวน    
1 ครั้ง ไมนอยกวา 15 คน 

 
 
1.4 โครงสรางของรายงาน 
 
เพื่อสนองตอบตอวัตถุประสงคของการศึกษาโครงการดังกลาว ท่ีปรึกษาไดจัดทําและสงมอบรายงานฉบับสมบูรณ
ตามท่ีไดกําหนดไวในสัญญา  โดยโครงสรางของรายงานมีดังนี้ 
 

บทท่ี 1 บทนํา  เนื้อหาประกอบดวย  ความเปนมา  วัตถุประสงคของโครงการ  ขอบเขต 
การดําเนินงานโครงการ  และโครงสรางของรายงาน 

 
บทท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงของ สนข. 

และหนวยงานท่ีเก่ียวของ  เนื้อหาประกอบดวย  สํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.)  กรุงเทพมหานคร  กองบังคับการตํารวจจราจร  กองบงัคบัการ
ตํารวจทางหลวง  สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม  กรมทางหลวง  กรมทางหลวง
ชนบท  การทางพิเศษแหงประเทศไทย  การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย  
การรถไฟแหงประเทศไทย  บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน)  
บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด (มหาชน)  ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและ
คอมพิวเตอรแหงชาติ  องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  บริการขอมูลจราจร
ผานเว็บไซต Google Maps  และกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

 
บทท่ี 3 การศึกษาทบทวนการพัฒนาและดําเนินงานศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง

ในตางประเทศ  เนื้อหาประกอบดวย  ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง และ
องคประกอบหลักของศูนยฯ  สถาปตยกรรมระบบของศูนยขอมูลดานการจราจรและ
ขนสง  พัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในตางประเทศ  และ
รูปแบบทางธุรกิจและขอบเขตการใหบริการ 

 
บทท่ี 4 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในประเทศไทย  

เนื้อหาประกอบดวย  พัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในประเทศไทย  
การดําเนินงานของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในปจจุบัน  และสรุปลักษณะ
การพัฒนาและดําเนินงานของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในชวงท่ีผานมา 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 5 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลฯ ของ สนข. อยางย่ังยืน   
ในอนาคต   เนื ้อหาประกอบด วย   แนวค ิดเ บื ้องต นของการพ ัฒนาศ ูนย ฯ  
ประเด็นปญหาและแนวทางการแกไข  การใชประโยชนขอมูลดานการจราจรและขนสง
แบบ Real-Time และการพัฒนาศูนยฯ ในอนาคต  SWOT Analysis  ความคาดหวัง
จากการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง  ขอพิจารณาเก่ียวกับ
ความรวมมือกับภาคเอกชน  รูปแบบการจัดองคกร  นโยบายและแผนการดําเนินงาน
ของภาครัฐ เพื่อสนับสนุนการจัดต้ังศูนยฯ  และสรุปแนวทางการพัฒนาศูนยบูรณาการ
ขอมูลดานการจราจรและขนสงของ สนข. อยางย่ังยืนในอนาคต 

บทท่ี 6 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ  เนื้อหาประกอบดวย       
การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจร จากสํานักอํานวยความปลอดภัย 
กรมทางหลวง  การเชื ่อมตอขอมูลระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษ        
แหงประเทศไทย  การเชื่อมตอขอมูลระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS 
และระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ขององคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ  การเชื่อมตอขอมูลจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข.  
และการเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 

บทท่ี 7 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดบนโครงขายทางหลวง  เนื้อหาประกอบดวย  
อุปกรณระบบกลอง CCTV ท่ีใชในโครงการ  รูปแบบการติดต้ังอุปกรณระบบกลอง CCTV  
ตําแหนงที่ทําการติดต้ัง  และการพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบ

กลอง CCTV ท่ีติดต้ังบนทางหลวง 

บทท่ี 8 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจร เพื่อปอนเขาสูระบบบูรณาการขอมูลฯ     
เนื้อหาประกอบดวย  แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ RFID  แหลงขอมูลท่ีมี
การประยุกตใชอุปกรณ GPS ติดต้ังบนยานพาหนะ  การประเมินผล  การจัดหาขอมูล
จากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ RFID  และการพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูล 

บทท่ี 9 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ต  
เนื้อหาประกอบดวย  การปรับปรุงเว็บไซตท่ีใชงานในปจจุบัน  การพัฒนาระบบ

เผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  การพัฒนา
ระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากการทางพิเศษแหงประเทศไทย  การพัฒนาระบบ
เผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  การพัฒนาระบบเผยแพร
ขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข.  การพัฒนาระบบ

เผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ังบนทางหลวงเพิ่มเติม  การพัฒนา
ระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID  และการพัฒนา
ระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 

บทท่ี 10 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี/
Pocket PC  เนื้อหาประกอบดวย  การรายงานสภาพการจราจรแบบ Traffic Mobile 
(แบบทั่วไป)  การรายงานสภาพการจราจรแบบ Traffic Member (แบบสมาชิก)  
การรายงานแบบ Traffic Map (แบบแผนที ่จริง)  การรายงานแบบ TrafficMe       
(ใชตําแหนงปจจุบัน)  และการรายงานสถิติการใชงานระบบ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 1 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 บทนํา 
 

แพลนโปร/โสมาภา 1-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 11 การทดสอบระบบ  เนื้อหาประกอบดวย  การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพ
การจราจรของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง  การเชื่อมตอขอมูลระบบ
กลอง CCTV ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย  การเชื่อมตอขอมูลระบบติดตาม   
รถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ 
Real Time ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบ
สภาพการจราจรของ สนข.  การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ังบนทางหลวง 
สายหลักเพิ่มเติมของ สนข.  การเชื่อมตอขอมูลสภาพการจราจรท่ีตรวจสอบโดย
แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID  การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของระบบ
ทางดวนดอนเมืองโทลเวย  และสรุปผลการทดสอบระบบ 

 
บทท่ี 12 การประชาสัมพันธการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ  เนื้อหาประกอบดวย  

วัตถุประสงค  กลุมเปาหมาย  และกิจกรรมประชาสัมพันธศูนยบูรณาการขอมูล   
ดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 

 
บทท่ี 13 สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ  เนื้อหาประกอบดวย  สรุปผลการดําเนินงาน  

และขอเสนอแนะ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 2 
 
 

การทบทวนผลการดําเนินการบูรณาการขอมูล 
ดานการจราจรและขนสงของ สนข. และหนวยงานท่ีเกี่ยวของ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 2 
การทบทวนผลการดําเนินการบูรณาการขอมูลดานการจราจร
และขนสงของ สนข. และหนวยงานท่ีเกี่ยวของ 
 
 
 
ในการศึกษาคร้ังนี ้ท่ีปรึกษาไดทําการทบทวนผลการดําเนินการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 
(ITS) ของ สนข. และหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของในประเทศไทย  โดยมีรายละเอียดการทบทวนดังตอไปนี้ 
 
 
2.1 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
 
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจรมีภารกิจเกี่ยวกับการเสนอแนะนโยบายและจัดทําแผนการขนสง
การจราจร และความปลอดภัยจากการขนสง ประสานแผนดานการขนสงทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ การจราจร 
และความปลอดภัย จากการขนสงใหสอดคลองกับแผนหลักดานการขนสงและจราจร เพ่ือใหนโยบายดานการ
ขนสงและจราจรมีความเปนเอกภาพ โดยมีหนาท่ีสนับสนุนกระทรวงคมนาคมและรัฐบาล ในการวิเคราะห 
เสนอแนะนโยบาย ยุทธศาสตร มาตรการ บริหารแผนยุทธศาสตรในการพัฒนาดานการขนสง จราจร และความ
ปลอดภัย ใหบริการ Intelligent Services เพ่ือสนับสนุนการพัฒนานโยบาย ยุทธศาสตร หรือมาตรการ ตลอดจน
สรางความเขมแข็งใหกับการกํากับดูแลเชิงเศรษฐกิจเพ่ือการพัฒนาการขนสงและจราจร  ปจจุบัน สนข. ไดดําเนินการ
พัฒนาระบบสารสนเทศทางดานจราจรและขนสงจํานวนหลายโครงการ  ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี ้
 
2.1.1 แผนแมบทระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
 
การศึกษาจัดทําแผนแมบทระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ไดทําการศึกษาถึงองคประกอบของ
ระบบรายงานสภาพการจราจร ซึ่งประกอบดวย ระบบตรวจวัดสภาพการจราจร ระบบสื่อสารขอมูล ระบบประมวลผล 
และระบบเผยแพรขอมูลสภาพจราจร และจัดทําแผนแมบทดําเนินงานท่ีจะสามารถรายงานและประเมินสภาพ
การจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ ครอบคลุมพ้ืนท่ีถนนสายหลักเชื่อมตอกับถนนวงแหวนรัชดาภิเษก 
 
จากผลการศึกษาเพ่ือท่ีจะสามารถรายงานขอมูลสภาพการจราจรบรรลุตามวัตถุประสงคของโครงการท่ีตั้งไว 
จําเปนท่ีจะตองทําการติดตั้งอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรบนโครงขายถนนตางๆ ครอบคลุมระยะทาง 160 กม. 
รวม 359 จุด  ไดแก 
 

n อุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่ง จํานวน 116 จุด 
n อุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําแบบ 2 ชุด จํานวน 243 จุด 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

โดยมีรายละเอียดตําแหนงที่จะตองทําการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรท้ังระบบดังกลาว  แสดงใน    
รูปท่ี 2.1-1 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-1  ตําแหนงติดตั้งอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจรตามแผนแมบทฯ 
 
2.1.2 ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 1 
 
เนื่องจากขอจํากัดดานงบประมาณ จึงมีการดําเนินการโครงการพัฒนาระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
ระยะท่ี 1 เปนโครงการนํารองตามงบประมาณท่ีมี ซ่ึงไดมีการดําเนินการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจร  ดังนี้ 
 

 อุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง จํานวน 15 จุด 
 อุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําแบบ 2 ชุด จํานวน 5 จุด 
 ปรับปรุง/พัฒนาอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําแบบ 1 ชุด ของ สนข. ท่ีมีอยูเดิม จํานวน 8 จุด โดยการ

นําเอาเทคโนโลยีระบบ GPRS มาประยุกตใชในการสงขอมูลไปยังศูนยควบคุมระบบฯ ท่ี สนข.   
เพื่อทําการประมวลผล 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

รายละเอียดตําแหนงท่ีทําการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรในโครงการฯ ระยะท่ี 1 ดังกลาว  แสดงใน 
รูปท่ี 2.1-2 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-2  ตําแหนงติดตั้งอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจร 
โครงการพัฒนาระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 1 

 
2.1.3 ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 2 
 
เพื่อพัฒนาระบบรายงานสภาพการจราจรใหดีย่ิงขึ้น สนข. จึงไดดําเนินการพัฒนาโครงการพัฒนาระบบรายงาน
สภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 2  ซ่ึงเปนการดําเนินการตอเนื่องจากการพัฒนาระบบฯ ระยะท่ี 1     
โดยทําการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรชนิดระบบกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิงบนโครงขายถนนเพิ่มเติม

จํานวน 14 ชุด ขยายขอบเขตพื้นท่ีการใหบริการใหกวางขวางขึ้น และเพื่อทําการปรับปรุงประสิทธิภาพการทํางาน
ของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time โดยเฉพาะการเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบ
อินเตอรเน็ตใหดีย่ิงขึ้น 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

รายละเอียดตําแหนงท่ีทําการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรในโครงการฯ ระยะท่ี 2 ดังกลาว  แสดงใน 
รูปท่ี 2.1-3 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-3  ตําแหนงติดตั้งอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจร 
โครงการพัฒนาระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ระยะท่ี 2 

 
โดยสรุปแลวในท้ังสองโครงการดังกลาวไดทําการติดต้ังอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจร  ดังนี้ 
 

 อุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําแบบ 2 ชุด (Dual Loop Sensors) จํานวน 5 ชุด 
 อุปกรณขดลวดเหนี่ยวนําแบบ 1 ชุด (Single Loop Sensors) จํานวน 8 ชุด 
 อุปกรณระบบกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง จํานวน 29 ชุด 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

โดยผังโครงสรางของระบบท่ีพัฒนาขึ้น  แสดงในรูปที่ 2.1-4 
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รูปที ่2.1-4  ผังโครงสรางระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
 
2.1.4 ระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ระยะที่ 1 
 
ก. การจัดทํารูปแบบมาตรฐานระบบขอมูลการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 
 
สนข. ไดจัดทํารูปแบบมาตรฐานระบบขอมูลการจราจรและขนสงอัจฉริยะขึ้น ซึ่งประกอบดวยมาตรฐานขอมูล     
2 ประเภท  ไดแก 
 
1) มาตรฐานขอมูลดานการจราจร : กําหนดใหรูปแบบ XML/TMC เปนมาตรฐานกลางในการแลกเปลี่ยน

ขอมูลระหวาง 2 ระบบท่ีแตกตางกัน ซึ่งจะเปนการชวยใหการแลกเปลี่ยนขอมูลระหวางหนวยงานเปนไป
โดยงาย  ดังตัวอยางแสดงในรูปที่ 2.1-5 ถึง รูปที ่2.1-6 ตามลําดับ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

Basically Alert-C gives you a location number, event, direction, extend, 
duration. Through a location database and message database provided by the 
TMC providers you can build a list of traffic jams. 

 
รูปท่ี 2.1-5  โครงสรางของขาวสารจราจร TMC สําหรับการเขารหัสแบบ XML (XML/TMC) 

 

 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-6  ตัวอยางการกําหนดรูปแบบของ XML/TMC 
 
2) มาตรฐานขอมูลดานแผนที่ : การพัฒนาแผนท่ีดิจิตอลกําหนดใหอางอิงตําแหนงโดยใช Location Table  

ท้ังนี้ สนข. ไดทําการพัฒนาแผนท่ีมาตรฐานเพื่อเปนตนแบบในการทดสอบมาตรฐานขอมูลแผนท่ี ไดแก 
แผนท่ีโครงขายถนนภายในวงแหวนรัชดาภิเษกและถนนสายหลักที่ใชเดินทางเขาออกกรุงเทพมหานคร  
ทุกทิศทาง  โดยตัวอยางรายละเอียดของ Location Table ท่ีจัดทําขึ้น  แสดงในตารางท่ี 2.1-1 

 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่2.1-1 
Location Table ในพื้นที่วงแหวนรัชดาภิเษก 

 

 
 
ข. การพัฒนาระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 
 
สนข. ไดดําเนินการจัดตั้งศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะขึ้นเพ่ือทําการรวบรวมและบูรณาการ
ขอมูลท่ีเชื่อมตอมาจากหนวยงานตางๆ  โดยรายละเอียดผังโครงสรางของระบบท่ีพัฒนาขึ้นในระยะท่ี 1  แสดงใน
รูปที ่2.1-7 
 

 
 

รูปที ่2.1-7  ผังโครงสรางระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ระยะที่ 1 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

การดําเนินโครงการในระยะท่ี 1 สนข. ไดดําเนินการเชื่อมตอขอมูลดานการจราจรกับหนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของ  
ไดแก 

 ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ของ สนข. 
 ระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 ระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร 
 ระบบโทรทัศนวงจรปดบนทางหลวงสายสําคัญ 
 ศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม 

ขณะท่ีระบบโทรทัศนวงจรปดของสํานักงานตํารวจแหงชาติ และระบบ GPS ของรถรับจางสาธารณะ (แท็กซ่ี)  
เปนการศึกษารูปแบบวิธีการไวแตไมสามารถเชื่อมตอจริงได 

รายละเอียดการดําเนินการเชื่อมตอแตละระบบสรุปได  ดังนี้ 

1) การเช่ือมตอขอมูลระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ของ สนข. 

สนข. ไดดําเนินการเชื่อมตอเพื่อนําขอมูลสภาพการจราจรในรูปแบบของความเร็วเฉล่ีย ขอมูลขาวสาร และขอมูล
เหตุการณท่ีระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ของ สนข. เอง ไดใหบริการเผยแพรแกประชาชน 
มารวมแสดงในระบบเผยแพรขอมูลดานการจราจรของระบบบูรณาการขอมูลฯ ระยะท่ี 1 ดวย 

สําหรับการเชื่อมตอขอมูลไดดําเนินการเชื่อมตอผานอุปกรณ Gigabit Switching ของระบบ Real Time โดยระบบ
จะทําการดึงขอมูลทุกๆ 1 นาที โดยขอมูลท่ีไดรับมาจากระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time นั้น    
เปนขอมูลท่ีรายงานและเกิดขึ้น ณ นาทีปจจุบัน โดยทําการเชื่อมตอตรงเขาไปยังฐานขอมูล 

รายละเอียดการเชื่อมตอระบบบูรณาการขอมูลเขากับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ดังกลาว 
ภายในหอง Server ของ สนข.  แสดงในรูปท่ี 2.1-8 

 
 

รูปท่ี 2.1-8  ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

2) การเช่ือมตอขอมูลระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
สนข. ไดดําเนินการเช่ือมตอเพื่อนําขอมูลระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) 
มารวมแสดงในระบบเผยแพรขอมูลดานการจราจร โดยรายละเอียดการเชื่อมตอระบบบูรณาการขอมูลเขากับระบบ
โทรทัศนวงจรปดของการทางพิเศษแหงประเทศไทย มีท้ังสิ้น 3 ศูนยควบคุมระบบทางดวน  แสดงในรูปท่ี 2.1-9 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-9  ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
สําหรับการเชื่อมตอขอมูลทําโดยการติดต้ังอุปกรณคอมพิวเตอรเพื่อรับสัญญาณภาพแบบอนาลอก (Analog) จาก
ระบบโทรทัศนวงจรปด ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย ผานอุปกรณรับสัญญาณภาพ แลวทําการประมวลผล
ใหอยูในรูปแบบดิจิตอล โดยการแสดงภาพจะแสดงเปนลําดับ เรียงจากกลองลําดับแรกไปจนถึงลําดับสุดทาย  
แลวจึงวนกลับมาแสดงลําดับแรกอีกครั้ง โดยแสดงภาพละ 5 วินาที  จากนั้นสัญญาณภาพจะถูกโปรแกรมที่พัฒนาขึ้น
มาใหมทําการแปลงสัญญาณภาพใหออกมาเปนภาพนิ่ง  จากนั้นระบบจะนําภาพนิ่งที่ไดสงไปยัง Processing 
Server ท่ีอยูฝง สนข. ผานโปรโตคอล FTP  โปรแกรมจะนําภาพนิ่งที่ไดจากกลองแตละตัวไปจัดเก็บไวยังพื้นท่ี     
ท่ีจัดเตรียมไวเพื่อใหระบบฯ นําไปเผยแพรตอไป 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

3) การเช่ือมตอขอมูลระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร 
 
สนข. ไดดําเนินการเชื่อมตอเพื่อนําขอมูลสภาพการจราจรในรูปแบบของเสนสีมารวมแสดงในระบบเผยแพรขอมูล
ดานการจราจร โดยที่กรุงเทพมหานครไดทําการเปดระบบปายจราจรอัจฉริยะเพื่ออนุญาตใหระบบฯ สามารถทํา
การเชื่อมตอเพื่อดึงขอมูลจากระบบปายจราจรอัจฉริยะมายังศูนยควบคุมของโครงการฯ ไดโดยตรงผานเครือขาย 
Internet โดยระบบจะทําการเชื่อมตอเพื่อดึงขอมูลทุกๆ 3 นาที  อยางไรก็ตาม ระยะเวลาในการดึงขอมูลอาจมี 
การเปล่ียนแปลงขึ้นอยูกับหลายสาเหตุ เชน ความเสถียรของระบบเครือขาย เปนตน  รายละเอียดการเชื่อมตอ
ระบบบูรณาการขอมูลเขากับระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร ดังกลาวผานระบบอินเตอรเน็ตของ
ทาง สนข. ไปยังระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร  แสดงในรูปท่ี 2.1-10 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-10  ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร 
 
ท้ังนี้ ขอมูลสภาพการจราจรท่ีไดรับจากระบบปายจราจรอัจฉริยะ ของกรุงเทพมหานคร  ประกอบดวย 
 

 รหัสถนน 
 ชื่อถนน 
 รายละเอียดชวงถนน (ต้ังแตชวงถึงชวง) 
 รหัสสถานะสภาพการติดขัด ไดแก L = คลองตัว M = ติดขัดปานกลาง H = ติดขัดมาก 

 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

4) การติดต้ังระบบโทรทัศนวงจรปดบนทางหลวงสายสําคัญ 
 
สนข. ไดดําเนินการติดต้ังกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) บนโครงขายทางหลวงสําคัญ ซ่ึงเปนเสนทางหลักในการ
เดินทางเขาออกกรุงเทพมหานคร ซ่ึงสวนใหญจะอยูในเขตพื้นท่ีดานเหนือและตะวันออกของกรุงเทพมหานคร
จํานวน 10 จุด รวมท้ังสิ้น 11 กลอง  ดังรายละเอียดตําแหนงจุดติดต้ังแสดงในตารางท่ี 2.1-2  สําหรับการสง
ขอมูลจากกลอง CCTV มายังศูนยบูรณาการขอมูลฯ นั้น ทําโดยการใชระบบสื่อสารขอมูลชนิด GPRS (General 
Packet Radio Service) ซ่ึงเปนระบบสื่อสารแบบไรสาย โดยรายละเอียดการเชื่อมตอเขากับระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ัง
บนทางหลวงสายสําคัญ  แสดงในรูปท่ี 2.1-11 
 

ตารางที่ 2.1-2 
รายละเอียดตําแหนงจุดติดตั้งกลองบนทางหลวงจํานวน 10 จุดสําคัญ 

 
จุดท่ี ทางหลวง ชวง กม. ลักษณะการติดตั้ง 

1 ทางหลวงหมายเลข 1 ตางระดับสระบุรี 106+250 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
2 ทางหลวงหมายเลข 340 วงแหวน-นพวงศ 31+421 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
3 ทางหลวงหมายเลข 34 บางพลี-บางปะกง 9+700 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
4 ทางหลวงหมายเลข 347 บางปะอิน-อยุธยา 26+000 แนบเสาสัญญาณไฟจราจร 
5 ทางหลวงหมายเลข 32 บางปะอิน-อยุธยา 60+700 แนบปายบอกทาง/เสาไฟสองสวาง 
6 ทางหลวงหมายเลข 1 วังนอย-สระบุรี 58+000 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
7 ทางหลวงหมายเลข 3 สําโรง-สมุทรปราการ 18+350 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
8 ทางหลวงหมายเลข 305 วงแหวน-ธัญญบุรี 12+800 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
9 ทางหลวงหมายเลข 304 มีนบุรี-ฉะเชิงเทรา 38+375 บนสะพานลอยคนเดินขาม 
10 ทางหลวงหมายเลข 1 ธรรมศาสตร-บางปะอิน 45+410 บนสะพานลอยคนเดินขาม 

 

 
 

รูปท่ี 2.1-11  ผังการเชื่อมตอขอมูลกับระบบโทรทัศนวงจรปดท่ีติดตั้งบนทางหลวงสายสําคัญ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

สําหรับการเช่ือมตอขอมูลสัญญาณภาพจากกลองโทรทัศนวงจรปดท่ีติดต้ังบนโครงขายทางหลวง ทําโดยการ
กําหนดใหกลองโทรทัศนวงจรปดทําการสงขอมูลสัญญาณภาพแบบภาพนิ่งทุกๆ 1 นาที ผานระบบสื่อสารขอมูล
แบบ GPRS ไปยังระบบของผูใหบริการเครือขาย (ISP)  จากนั้นจึงใหระบบท่ีพัฒนาขึ้นดําเนินการดึงขอมูลตาม
หมายเลขกลองท่ีกําหนดจากระบบของผูใหบริการเครือขายเขาสูระบบของศูนยบูรณาการขอมูลฯ เพื่อทําการ
เผยแพรตอไป 
 
ในการเผยแพรขอมูล ระบบฯ จะแสดงภาพสภาพการจราจรจํานวนสี่ภาพยอนหลัง โดยมีความหางของชวงเวลา  
5 นาที เพื่อใหเห็นสภาพการจราจรท่ีปรับเปล่ียนในชวงเวลาดังกลาว  ตัวอยางการเผยแพรภาพแสดงสภาพ
การจราจร  แสดงดังรูปท่ี 2.1-12 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-12  การเผยแพรภาพการจราจรจากกลอง CCTV 
 
5) การเช่ือมตอขอมูลกับศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม 
 
ปจจุบันศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม ไดมีการจัดต้ัง Call Center เพื่อรับเรื่องรองเรียน และมีการ
บันทึกขอมูลไวในระบบคอมพิวเตอร โดยใชฐานขอมูล Oracle ในการจัดเก็บขอมูล 
 
ดังนั้น สนข. จึงไดดําเนินการเชื่อมตอเพื่อดึงขอมูลท่ีมีประเภทการรองเรียนเปนแจงอุบัติเหตุ เหตุอุบัติภัย และ
ความมั่นคง เนื่องจากเปนขอมูลท่ีมีความสัมพันธเกี่ยวของกับระบบงานเผยแพรขอมูลดานการจราจร 
 
รายละเอียดการเชื่อมตอระบบบูรณาการขอมูลเขากับศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม ดังกลาว 
ผานเครือขายของ สนข.  แสดงในรูปท่ี 2.1-13 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-13 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.1-13  ผังการเชื่อมตอขอมูลกับศูนยปลอดภัยคมนาคม กระทรวงคมนาคม 
 
จากขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอมาจากหนวยงานตางๆ ดังกลาวขางตน ขอมูลท่ีไดจะมีการบันทึกและจัดเก็บขอมูล 
โดยระบบจะทําการบันทึกลงในระบบฐานขอมูล ณ ศูนยควบคุมที่ สนข.  จากนั้นระบบจะนําขอมูลดังกลาวมา
ประมวลผลและวิเคราะหคาแสดงสภาพการจราจรแลวทําการแสดงผลบนแผนที่โครงขายถนนเพื่อเผยแพรขอมูล

สภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ตใหแกหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของกับการวางแผน/บริหารจัดการ  
ดานการจราจร รวมท้ังผูขับขี่ยวดยานท่ัวไปเพื่อใชเปนขอมูลในการวางแผนเสนทางการเดินทางตอไป  ตัวอยาง
ภาพหนาจอของระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร  แสดงในรูปท่ี 2.1-14 
 

 
 

รูปท่ี 2.1-14  ภาพหนาจอระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-14 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.2 กรุงเทพมหานคร 
 
กรุงเทพมหานคร โดยสํานักการจราจรและขนสง (สจส.) ซึ่งเปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบงานดานจราจรและขนสง 
ของกรุงเทพมหานคร ไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีในขอบเขตของระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) ในหลากหลาย
รูปแบบ ซึ่งสามารถประมวลในเบ้ืองตนได  ดังนี้ 
 
2.2.1 ระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพื้นที่ (Area Traffic Control) 
 
เปนการนําคอมพิวเตอรระบบ SCOOT (Split Cycle and Offset Optimization Technique) ของอังกฤษมาใชใน
การบริหารจัดการควบคุมสัญญาณไฟจราจร เพ่ือประสิทธิภาพของการไหลเวียนของกระแสจราจร โดยประกอบดวย
องคประกอบหลักสามสวน คือ อุปกรณที่ติดตั้งในภาคสนาม (Out-Station Equipment) ซึ่งประกอบดวย 
อุปกรณตรวจวัดปริมาณจราจรและอุปกรณควบคุมสัญญาณไฟจราจร  ศูนยควบคุมจราจร (Control Center)  
และระบบส่ือสาร (Communication System) โดยอุปกรณตรวจวัดสภาพจราจรจะสงขอมูลผานระบบสื่อสารไปยัง
ศูนยควบคุมจราจร  ศูนยควบคุมจราจรจะประมวลผลขอมูลท่ีไดรับจากจุดตางๆ เพ่ือหาสภาพการณท่ีเหมาะสม
และการสั่งการควบคุมผานระบบสื่อสารไปยังอุปกรณควบคุมสัญญาณไฟจราจรในพ้ืนท่ีตอไป 
 
การดําเนินงานของกรุงเทพมหานคร ไดแบงการดําเนินงานออกเปน 
 

n โครงการ ATC ระยะท่ี 1 ครอบคลุมพ้ืนท่ีชั้นใน 31 ตร.กม. 
n โครงการ ATC ระยะท่ี 2 ครอบคลุมพ้ืนท่ีภายนอกออกไปอีก 150 ตร.กม. 

 
ระบบการควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพ้ืนท่ีท้ัง 2 โครงการ ไดเร่ิมดําเนินการตั้งแตป พ.ศ. 2536 แตประสบปญหา
ความลาชาโดยตลอด เนื่องจากมีปญหาการกอสรางสาธารณูปโภคเปนเหตุใหตองตอสัญญาเปนระยะๆ ประกอบ
กับมีปญหาการลดคาเงินบาท ผูรับจางจึงไดหยุดการดําเนินงาน และกรุงเทพมหานครไดแจงยกเลิกสัญญา     
เมื่อปลายป พ.ศ. 2545 ภายหลังระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพ้ืนท่ี ซึ่งเปนอุปกรณเฉพาะของผูรับจาง  
เร่ิมเสื่อมสภาพ และไมมีอะไหลทดแทน ทําใหระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพ้ืนท่ีไมสามารถดําเนินการตอไปได  
กรุงเทพมหานครจึงไดวาจางท่ีปรึกษาเพ่ือทําการศึกษาระบบควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปนพ้ืนท่ีท่ีมีอยูเดิมวา   
จะพัฒนาใชงานตอไปไดอยางไร และมีเทคโนโลยีสมัยใหมท่ีเหมาะสมในการใชงานกับสภาพการจราจรใน
กรุงเทพมหานครเพ่ือเปนทางเลือกใหกรุงเทพมหานครในการดําเนินการโครงการควบคุมสัญญาณไฟจราจรเปน
พ้ืนท่ีตอไป 
 
2.2.2 ระบบโทรทัศนวงจรปด (Close Circuit Television: CCTV) สําหรับอํานวยการดานการจราจร 
 
เปนการติดตั้งกลองวีดิทัศนไวในจุดสําคัญ และ/หรือทางแยกท่ีมีกระแสการจราจรไหลผาน และเชื่อมสัญญาณ
ภาพมายังจุดควบคุมกลาง เพ่ือรับรูสภาพการจราจรสําหรับการประสานงานและสนับสนุนเจาหนาท่ีตํารวจจราจร
ในการจัดการและแกไขปญหาจราจร ตลอดจนสังเกตการณสภาพท่ัวไปในโครงขายถนนหลักของกรุงเทพมหานคร 
 
การดําเนินงานและการติดตั้งระบบโทรทัศนวงจรปดท่ีอยูในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร แบงโครงการ
เปน 2 ระยะ กลาวคือ ระยะท่ี 1 จํานวน 16 จุด และระยะท่ี 2 จํานวน 45 จุด (ติดตั้งภายหลังอีก 8 จุด) 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-15 รายงานฉบับสมบูรณ 

กลองโทรทัศนวงจรปดดังกลาวจะสงสัญญาณภาพผานเครือขายเคเบิลใยแกวนําแสง (Fiber Optic) มายังศูนย
ควบคุมระบบโทรทัศนวงจรปดท่ีศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) ซึ่งจะมีอุปกรณรับและกระจายสัญญาณ 
(Matrix Switcher) และชุดอุปกรณควบคุม ซึ่งสามารถควบคุมการทํางานของระบบและควบคุมการทํางานของ
กลองโทรทัศนวงจรปดท้ังหมด สัญญาณภาพ (และสัญญาณควบคุม) จากศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) 
ยังเชื่อมโยงมายังศูนยควบคุมการจราจร กรุงเทพมหานคร ซึ่งทําใหท้ังศูนยควบคุมการจราจร กรุงเทพมหานคร 
สามารถรับสัญญาณภาพและควบคุมกลองโทรทัศนวงจรปดไดเชนเดียวกับศูนยควบคุมและสั่งการจราจร (บก.02) 
 
2.2.3 อุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟ 
 
เปนอุปกรณท่ีใหขอมูลเวลารอคอยกอนจะถึงเวลาเปลี่ยนสัญญาณไฟ ซึ่งชวยใหผูขับขี่ยวดยานรับรูสภาพของเวลา
ในการรอคอยได อันเปนการลดความเครียดท่ีเกิดจากสภาพปญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครไดอีกทางหนึ่ง  
สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร ไดมีการดําเนินการติดตั้งอุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟท่ีบริเวณทางแยก
สัญญาณไฟ ซึ่งเปนปายท่ีแสดงตัวเลขเปนวินาทีของเวลาท่ีผูขับขี่ยานพาหนะจะตองรอคอยสําหรับการเปลี่ยนเปน
สัญญาณไฟถัดไป และไดรับการสนองตอบท่ีดีตอการรับรูของผูสัญจรท่ัวไป 
 

 
 

รูปที ่2.2-1  อุปกรณนับเวลาสัญญาณไฟ 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-16 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.2.4 โครงการที่จอดรถแท็กซี่อัจฉริยะ 
 
กรุงเทพมหานครไดดําเนินการติดตั้งท่ีจอดรถแท็กซี่อัจฉริยะ โดยผูโดยสารสามารถรอแท็กซี่ในบริเวณท่ีจอด   
แลวกดปุมซึ่งจะสงสัญญาณไปยังศูนยขอมูลเพ่ือแจงใหแท็กซี่มารับผูโดยสารบริเวณท่ีจอด  อยางไรก็ตาม สํานัก
การจราจรและขนสง (สจส.) กรุงเทพมหานคร (กทม.) ไดประเมินผลการใชงานจุดจอดรถแท็กซี่อัจฉริยะ 150 จุด 
ท่ัวกรุงเทพฯ พบวา ผลประเมินป 2549 ระหวางวันท่ี 1 ตุลาคม 2548-30 กันยายน 2549 พบจํานวนคร้ังท่ี 
กดเรียก 189,549 คร้ัง จํานวนคร้ังท่ีมารับ 73,168 คร้ัง รวม 38.60% เมื่อเปรียบเทียบกับผลประเมินป 2550 
ระหวางวันท่ี 1 ตุลาคม 2549-30 กันยายน 2550 มีจํานวนคร้ังท่ีกดเรียก 150,352 คร้ัง จํานวนคร้ังท่ีมารับ 
54,097 คร้ัง หรือ 35.98%  ท้ังนี้ จุดจอดแท็กซี่อัจฉริยะท่ีมีผูใชบริการสูงสุด คือ จุดจอดเพชรเกษม 22          
มี 53.33%  และมีจุดจอดแท็กซี่ท่ีไมมีผูเรียกใชบริการถึง 12 จุด  ไดแก  จุดจอดจตุจักร 5  จุดจอดรถไฟฟาบีทีเอส
ชองนนทรี  จุดจอดหะรินธร  จุดจอดประดิษฐมนูธรรม 2  จุดจอดดุสิตพาเลซ  จุดจอดเพชรบุรี 3  จุดจอด
รัชดาภิเษก 16  จุดจอดปนเกลา 2  จุดจอดเซ็นทรัลชิดลม  จุดจอดเพลินจิต 1  จุดจอดรามคําแหง 5  และจุดจอด
สุขุมวิท 3  สาเหตุท่ีการใชจุดจอดแท็กซี่ลดลง และ 12 จุดไมมีผูเรียกใชบริการ เนื่องจากยังไมมีกฎหมายบังคับให
รถแท็กซี่จอดในจุดจอด ทําใหปจจุบันแท็กซี่จอดรับผูโดยสารไมเปนระเบียบ จึงไมคอยไดใชท่ีจอดรถ ในขณะท่ี
ประชาชนก็เรียกแท็กซี่จุดไหนก็ไดไมจําเปนตองเรียกท่ีจุดจอดรถ จึงทําใหโครงการดังกลาวนี้ไมประสบความสําเร็จ
เทาท่ีควร 
 
2.2.5 ระบบสัญญาณไฟจราจรคนขามถนนอัจฉริยะ 
 
กรุงเทพมหานครไดดําเนินการติดตั้งระบบสัญญาณไฟจราจรคนขามถนนอัจฉริยะ ซึ่งเปนอุปกรณท่ีชวยเพ่ิม 
ความปลอดภัยสําหรับผูใชรถใชถนนมากยิ่งขึ้น โดยอุปกรณดังกลาวจะใหความสําคัญกับคนเดินเทาท่ีตองการ 
ขามถนนตามแหลงชุมชน โรงเรียน จุดท่ีมีความตองการขามถนนจํานวนมาก และจุดท่ีเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ัง     
ในการขามถนน อีกท้ังเปนการใหบริการกบักลุมผูพิการทางสายตา โดยจะมีระบบปุมกดและสัญญาณเสียงท่ีรองรับ  
ดังแสดงในรูปที่ 2.2-2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-17 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่2.2-2  สัญญาณไฟจราจรคนขามถนนอัจฉริยะ 
 
2.2.6 ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) สําหรับการรักษาความปลอดภัย 
 
ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) เปนหนึ่งในวิธีการปองกันอาชญากรรมและรักษาความสงบปลอดภัยท่ีสากล
ใหการยอมรับ ซึ่งในตางประเทศมีการติดตั้งกลอง CCTV ในบริเวณพ้ืนท่ีเสี่ยงมากมาย  อยางไรก็ตาม สําหรับการ
ติดตั้งกลอง CCTV เพ่ือความปลอดภัยใน กทม. เร่ิมมีการนํามาใชอยางจริงจังไมนานมานี้ ภายหลังการเกิดเหตุการณ
ระเบิดปวนกรุงเมื่อปลายป 2549  ในปจจุบันกรุงเทพมหานครมีการติดตั้งกลอง 746 ชุด ในพ้ืนท่ีเขตดุสิตและ
พระนคร  ท้ังนี ้กรุงเทพมหานครมีแผนท่ีจะทําการติดตั้งกลอง CCTV เพ่ิมอีกจํานวน 20,000 ชุด ภายในระยะเวลา 
4 ป (ป 2552-2555)  โดยในป 2552 อยูระหวางดําเนินการติดตั้งจํานวน 2,155 ชุด งบประมาณ 134 ลานบาท 
เปนกลองแบบ Fix และปรับซูมได ติดตั้งในอัตรา 10/1 รวม 3 สัญญาดวยระบบอี-ออกชั่น  ซึ่งประกอบดวย 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-18 รายงานฉบับสมบูรณ 

1) งานติดตั้งกลอง CCTV รวมอุปกรณการทํางานในพ้ืนท่ี 1 ประกอบดวย เขตปอมปราบศัตรูพาย 
เขตสัมพันธวงศ เขตจตุจักร เขตบางซื่อ เขตปทุมวัน เขตราชเทวี เขตพญาไท เขตดินแดง       
เขตหวยขวาง และเขตคลองเตย 

 
2) งานติดตั้งกลอง CCTV รวมอุปกรณการทํางานในพ้ืนท่ี 2 ประกอบดวย เขตสาทร เขตบางรัก  

เขตวัฒนา เขตยานนาวา เขตบางคอแหลม เขตบางนา เขตคลองสาน เขตธนบุรี เขตบางกอกใหญ 
เขตบางกอกนอย เขตบางพลัด เขตจอมทอง เขตภาษีเจริญ เขตหลักสี่ เขตลาดพราว เขตสายไหม 
เขตบางกะป เขตวังทองหลาง เขตสะพานสูง เขตบึงกุม เขตสวนหลวง เขตประเวศ เขตมีนบุรี  
เขตตลิ่งชัน เขตบางบอน เขตทุงครุ และเขตทวีวัฒนา 
 

3) โครงการติดตั้งกลอง CCTV แบบสแตนด อโลน เพ่ิมเติมจากการติดตั้งกลอง CCTV และในป 2553 
จะของบประมาณป 2553 ดําเนินการติดตั้งเพ่ิมอีก 7,000 ชุด โดยในป 2553 นั้น กรุงเทพมหานคร
จะมีกลอง CCTV ติดตั้งเพ่ือดูแลรักษาความปลอดภัยรวม 10,000 ชุด ครอบคลุมท้ัง 50 เขต  
จากนั้นในป 2554-2555 สํานักการจราจรและขนสงมีแผนท่ีจะทําการติดตั้งกลอง CCTV เพ่ิม
อีก 10,000 ชุด รวมกรุงเทพมหานครจะมีกลอง CCTV คอยดูแลรักษาความปลอดภัยท่ัว กทม. 
จํานวน 20,000 ชุด 

 
สวนการวางระบบหรือศูนยควบคุมบริหารความปลอดภัยนั้นจะสรางศูนยใหครอบคลุมท้ัง 50 เขต ใหเจาหนาท่ีเขต
เปนผูท่ีดูแล แลวจะสงสัญญาณภาพไปยังสถานีตํารวจทองท่ีกองบัญชาการตํารวจนครบาลกองทัพภาค 1 โดยใน 
ป 2553 นี้จะเชื่อมสัญญาณไปยัง 88 สถานีตํารวจเขตพ้ืนท่ีชั้นใน 
 

 
 

รูปที ่2.2-3  รูปแบบกลอง CCTV ในกรุงเทพมหานคร 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-19 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.2.7 ระบบปายจราจรอัจฉริยะ 
 
ระบบแสดงขอมูลขาวสารใหแกผูขับขี่ (Traveler Information System) เพ่ือบอกสภาพการจราจร ณ เวลานั้น 
(Real Time) ใหแกผูท่ีกําลังเดินทาง โดยจัดเปนระบบแสดงสภาพการจราจรในเสนทางสายหลักในกรุงเทพฯ  
เพ่ือใชเปนขอมูลในการเลือกเสนทางแกผูขับขี่บนทองถนน โดยโครงการปายจราจรอัจฉริยะซึ่งมีจุดเร่ิมตนมาจาก
แนวคิดในการแกไขปญหาการจราจรท่ีมีการประยุกตใชเทคโนโลยีเพ่ือการแกไขปญหาจราจรท่ีสามารถบอกถึง
สถานะของการจราจรบนถนนตางๆ ได  ท้ังนี้ การจัดเก็บขอมูลดานจราจรเพ่ือนํามาประมวลผลเปนสภาพการจราจร
จะดําเนินการผานกลอง CCTV ท่ีไดติดตั้งไวในบริเวณตางๆ ท่ัว กทม. ขณะท่ีไดมีการนําปายจราจรอัจฉริยะไปติดตั้ง
ตามทองถนนใน กทม. หลายแหง  ดังแสดงในรูปที่ 2.2-4 
 

 
 

รูปที ่2.2-4  ปายจราจรอัจฉริยะที่ทําการติดตั้งใน กทม. 
 
แตเนื่องจากวาปายจราจรอัจฉริยะท่ีติดตั้งอยูบนทองถนนนี้มีขอจํากัดในการใหขอมูลสภาพการจราจร เชน       
ไมสามารถตรวจสอบขอมูลสภาพจราจรในกรณีขับรถเลยปายจราจรอัจฉริยะไปแลว กรณีตองการทราบขอมูล
สภาพการจราจรในพ้ืนท่ีปลายทางก็จะไมสามารถดูขอมูลสภาพการจราจรได เปนตน  จึงเปนแนวคิดใหเกิด 
“ระบบใหบริการปายจราจรอัจฉริยะบนเว็บไซตและโทรศัพทมือถือ” ขึ้น เนื่องจากเมื่อนําปายจราจรอัจฉริยะ    
มาแสดงบนเว็บไซตและโทรศัพทมือถือแลว ก็จะสามารถดูขอมูลการจราจรไดทุกท่ีทุกเวลา ทําใหผูเดินทางตัดสินใจ
เลือกใชเสนทางไดสะดวกและรวดเร็วมากขึน้  ดังแสดงในรูปที่ 2.2-5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-20 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่2.2-5  ระบบปายจราจรอัจฉริยะที่เผยแพรผานทางเว็บไซตและโทรศัพทมือถือ 
 
2.2.8 โครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit: BRT) 
 
โครงการ Bangkok BRT เปนโครงการท่ีไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี 3 มกราคม 2550 ท่ีผานมา
เสนทางนํารองรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ ท่ี ครม. อนุมัติ คือ ชองนนทรี-ราชพฤกษ ซึ่งปจจุบันไดดําเนินการ
ปรับปรุงแกไขโครงการ เพ่ือความเหมาะสม ลดปญหาและผลกระทบดานการจราจร และเพ่ือความปลอดภัย   
โดยไดทําการปรับลดจํานวนสถานีจากเดิม 15 สถาน ีลงเหลือ 12 สถาน ี ไดแก 
 

1) สถานีรถไฟฟาชองนนทรี 
2) สถานีอาคารสงเคราะห 
3) สถานีเทคนิคกรุงเทพ 
4) สถานีถนนจันทร 
5) สถานีพระราม 3 
6) สถานีวัดดาน 
7) สถานีวัดปริวาศ 
8) สถานีวัดดอกไม 
9) สถานีสะพานพระราม 9 
10) สถานีเจริญราษฎร 
11) สถานีสะพานพระราม 3 
12) สถานีรถไฟฟารัชดา-ราชพฤกษ 
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และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-21 รายงานฉบับสมบูรณ 

ท้ังนี้ ระยะทางรวมของโครงการประมาณ 16.5 กิโลเมตร  โดยท่ีรายละเอียดเสนทางการเดินรถแสดงในรูป      
ที ่2.2-6  และรูปแบบของสถานีแสดงในรูปที่ 2.2-7 ตามลําดับ 
 

 
 

รูปที ่2.2-6  เสนทางการเดินรถ BRT สายชองนนทร-ีราชพฤกษ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2.2-7  รูปแบบสถาน ีโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) ของกรุงเทพมหานคร 

 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-22 รายงานฉบับสมบูรณ 

กรุงเทพมหานครในฐานะผูดําเนินการและจัดใหมีโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) กับบริษัท 
กรุงเทพธนาคม จํากัด ในฐานะวิสาหกิจของกรุงเทพมหานคร โดยกรุงเทพมหานครเห็นวาเพ่ือใหการดําเนินการ
โครงการ BRT มีความคลองตัวและสามารถดําเนินการเดินรถตามโครงการ BRT อยางมีประสิทธิภาพ             
จึงมอบหมายใหบริษัท กรุงเทพธนาคม จํากัด เปนผูบริหารระบบโครงการรถโดยสารประจําทางดวนพิเศษ (BRT) นี้
เปนระบบขนสงมวลชนท่ีประยุกตขอดีของระบบรางมาใชกับรถโดยสารประจําทาง และใชระบบเทคโนโลยีขนสง
อัจฉริยะในการควบคุม ทางวิ่งเปนเลนพิเศษชิดเกาะกลางไมปะปนกับรถประเภทอ่ืนๆ เพ่ือแยกออกจากกระแส
จราจรของรถยนตสวนตัว ลงทุนนอยกวาระบบรางและกอสรางไดเร็วกวา รถโดยสารมีรูปลักษณท่ีทันสมัย 
ออกแบบใหเขากับแนวคิดการขนสงท่ีมีความรวดเร็ว ตอบสนองการเดินทางของประชาชนไดทุกระดับ ใชเชื้อเพลิง
ธรรมชาติเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ติดตั้งระบบการจอดเทียบชานชาลาเพ่ือความปลอดภัยและสะดวกสําหรับ
ผูโดยสาร มีระบบขนสงอัจฉริยะควบคุมโดยศูนยสั่งการและประสานกับศูนยควบคุมสัญญาณไฟจราจรเพ่ือไมตอง
ติดไฟแดง มีระบบติดตามรถทุกคันดวยระบบ GPS และโทรทัศนวงจรปดเพ่ือความปลอดภัยสูงสุดของผูโดยสาร 
ซึ่งตัวรถโดยสารจะมีความยาว 12 เมตร บรรจุผูโดยสาร 80 คน  สําหรับความกาวหนาของโครงการ พบวา 
โครงการกอสรางเสนทางและสถานีคืบหนาไปแลวประมาณ 80% แบงเปนการกอสรางสถานีท่ี 2-11 แลวเสร็จ
กวา 95%  สวนสถานีท่ี 1 และ 12 คืบหนา 70% โดยคาดวาจะเร่ิมทดลองการเดินรถท้ังระบบไดภายในเดือน
พฤษภาคม 2553 และเปดใหบริการแกประชาชนอยางเปนทางการภายในป 2553 โดยคาโดยสารของรถโดยสาร
ดวนพิเศษ BRT จะอยูท่ี 12-18 บาทตามระยะทาง  สวนการติดตั้งระบบขนสงอัจฉริยะและระบบควบคุม 
(Intelligent Transportation System-ITS) บริษัท ไทยทรานส มิชชั่น  อินดัสทรี  ท่ีได รับสิทธิ ในการติดตั้ ง      
มูลคา 399,445,000 บาท ขณะนี้อยูระหวางการดําเนินการตรวจสอบสัญญา โดยภายในเดือนพฤศจิกายน 2552 
จะลงนามในสัญญา และผูบริหารจัดการเดินรถนั้น บริษัท กรุงเทพธนาคม จํากัด จะเปนผูดําเนินการ โดยขณะนี้
อยูระหวางการจัดทําราง TOR คาดวาจะลงนามในสัญญาภายในเดือนพฤศจิกายน 2552 เชนเดียวกัน  ท้ังนี้   
การบริหารจัดการเดินรถจะใชวิธีจัดจางบริษัทเดินรถของเอกชนเขามาดําเนินการ 
 
นอกจากนี ้กรุงเทพมหานครมีแผนการขยายการดําเนินการ BRT อีก 2 เสนทาง คือ สายหมอชิต-ศูนยราชการ  
ถ.แจงวัฒนะ ระยะทาง 13.5 กม. 7 สถานี คาดวาจะมีผูโดยสาร 56,000 คนตอวัน โดยเสนทางนี้ตามท่ีขออนุมัติ
จากสภากรุงเทพมหานคร มีระยะทาง 16.5 กม. จํานวน 6 สถานี ใชรถโดยสารวิ่ง 45 คัน ระยะเวลาวิ่งตลอด
เสนทาง 22-35 นาที มีการกอสรางสถานีเชื่อมตอการเดินทางกับสถานีรถไฟฟา BTS และรถไฟฟามหานคร 
จากนั้นใชเสนทางถนนพหลโยธิน โดยเลี้ยวซายเขาสูถนนวิภาวดีรังสิตเขาสูสถานีหอวัง ซึ่งเปนสถานีท่ีคาดวา     
จะสามารถรองรับผูโดยสารจํานวนมากจากสถานศึกษาและศูนยการคาในบริเวณใกลเคียง แลวขึ้นสูทางยกระดับ
ดอนเมืองและเดินทางตามเสนทางยกระดับดอนเมืองเปนระยะทางรวม 8 กม. จนถึงถนนแจงวัฒนะ และจะเลี้ยว
เขาสูถนนแจงวัฒนะและเดินรถตามถนนแจงวัฒนะระยะทางประมาณ 3.5 กม. ตามแนวเสนทางจะผานแยกหลักสี่ 
องคการโทรศัพทแหงประเทศไทย การสื่อสารแหงประเทศไทย กรมการกงสุล และเลี้ยวเขารับสงผูโดยสารท่ี 
ศูนยราชการแจงวัฒนะ และจะสามารถรองรับขาราชการท่ีทํางานในศูนยราชการแหงนี้ 29 หนวยงาน จํานวน
เกือบ 60,000 คน ซึ่งศูนยราชการจะเปนอูจอดและซอมบํารุงดวย จากนั้น BRT จะวิ่งกลับสูถนนแจงวัฒนะ และ
เขาสูสถานีคลองประปาเปนสถานีสุดทาย แลววิ่งกลับมายังจุดเร่ิมตนท่ีหมอชิตดังเดิม และสายชองนนทรี-ประชาอุทิศ 
ระยะทาง 19.5 กม. 7 สถานี คาดวาจะมีผูโดยสาร 114,000 คนตอวัน ซึ่งท้ังสองเสนทางหากเร่ิมดําเนินการ 
จะใชเวลาในการกอสรางประมาณ 12 เดือน 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-23 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.3 กองบังคับการตํารวจจราจร 
 
กองบังคับการตํารวจจราจรเปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบงานดานจราจรในเขตนครบาล ของสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
ไดนําระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) มาใชในการเผยแพรขอมูลขาวสารและจัดการจราจร สําหรับตรวจการและสั่งการ
ควบคุมการจราจรในเขตนครบาล  โดยระบบที่ดําเนินการในปจจุบันและมีแผนงานพัฒนาดําเนินการในปจจุบัน  
ไดแก 
 
2.3.1 ระบบรายงานสภาพจราจรผานเว็บไซต 
 
กองบังคับการตํารวจจราจรไดจัดทําระบบเผยแพรขอมูลจราจรผานทางเว็บไซต (http://www.trafficpolice.go.th) 
ใหแกผูเขาเย่ียมชมไดทราบถึงสภาพการจราจรในชวงเวลาตางๆ โดยมีรายละเอียดเปนขอความบรรยายสภาพจราจร  
เว็บไซตดังกลาวนี้ถูกพัฒนาขึ้นโดย NECTEC และสมาคม ITS Thailand โดยใชแถบสีในการรายงานสภาพการจราจร
ในปจจุบัน รวมทั้งผูใชงานเว็บดังกลาวก็สามารถทราบถึงรายงานเหตุการณตางๆ ท่ีมีผลกระทบตอการจราจรไดดวย 
เชน ชวงกําหนดปดซอมสะพานในกรุงเทพฯ  ดังแสดงในรูปท่ี 2.3-1 และ รูปท่ี 2.3-2 
 
นอกจากนี้ ยังมีเว็บไซตของกองตํารวจสื่อสาร สวพ.91 (http://www.trafficbkk.com) ท่ีดําเนินการรายงานสภาพ
จราจรทั้งลักษณะที่เปนเสนสีแสดงสภาพการจราจรและขอความบรรยายในเสนทางตางๆ ซึ่งขอมูลที่ไดมาจาก
การรายงานผลของกลองโทรทัศนวงจรปดท่ีอยูในความดูแลของสํานักงานตํารวจแหงชาติ  แสดงดังรูปท่ี 2.3-3 
 

 
 

รูปท่ี 2.3-1  การรายงานสภาพจราจรทางเว็บไซต ของกองบังคับการตํารวจจราจร 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-24 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.3-2  การรายงานเหตุการณทางเว็บไซต ของกองบังคับการตํารวจจราจร 
 

 
 

รูปท่ี 2.3-3  การรายงานสภาพจราจรทางเว็บไซต ของกองตํารวจส่ือสาร 
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และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-25 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.3.2 ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ระยะท่ี 1 และ 2 
 
จากการท่ีกรุงเทพมหานครไดดําเนินการติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ระยะท่ี 1 และ 2 โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อชวยในการรายงานความเคล่ือนไหวของสภาพการจราจรและควบคุมจัดการสภาพจราจรท่ีทางแยก 
โดยมีการเชื่อมโยงสัญญาณภาพและสัญญาณควบคุมมายังศูนยควบคุมและสั่งการจราจร กองบังคับการตํารวจจราจร 
(บก.02) สภาพการจราจรท้ังหมดจึงสามารถรับทราบไดท่ี บก.02 และสามารถใชเครือขายวิทยุสื่อสารในการสั่งการ
ไปยังพื้นท่ีเพื่ออํานวยการควบคุมการจราจร นอกจากนั้นแลวการควบคุมกลองโดยการปรับมุมภาพ (Pan-Tilt-Zoom) 
สามารถควบคุมไดท่ีศูนยควบคุมนี้  แสดงในรูปท่ี 2.3-4 
 

 
 

รูปท่ี 2.3-4  ศูนยควบคุมและส่ังการจราจร กองบงัคับการตํารวจจราจร 
 
2.3.3 ระบบกลองโทรทัศนวงจรปดระยะท่ี 3 
 
ปจจุบันกองบังคับการตํารวจจราจรกําลังดําเนินโครงการติดต้ังระบบโทรทัศนวงจรปดระยะท่ี 3 โดยจะติดต้ัง
กลองโทรทัศนวงจรปดเพิ่มเติมจํานวน 77 จุด และกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิงอีก 152 ชุด  โดยทําการปรับระบบการ
เชื่อมตอกับโครงการในระยะท่ี 1 และ 2 ใหเปนรูปแบบดิจิตอล ซ่ึงหมายถึง จะสามารถควบคุมในระบบคอมพิวเตอร
ไดเต็มรูปแบบ (แทนระบบ Microprocessor-Based Control System เดิม) 
 
2.3.4 ระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจร 
 
กองบังคับการตํารวจจราจรกําลังดําเนินโครงการติดต้ังระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณไฟจราจรในทางแยกหลัก

จํานวน 30 ทางแยก  โดยมีระบบหลักๆ ประกอบดวย ระบบควบคุมสวนหนา ซ่ึงประกอบดวย ระบบตรวจจับ  
การกระทําผิด ระบบถายภาพ ระบบประมวลผลดวยคอมพิวเตอร ระบบสื่อสารขอมูล และระบบศูนยควบคุมกลาง 
ระบบจะดําเนินการตรวจจับรถยนตท่ีฝาฝนสัญญาณไฟจราจร บันทึกภาพเปนหลักฐาน และประมวลผลพรอมสง
ขอมูลภาพมายังศูนยควบคุมกลาง เพื่อตรวจทานปายทะเบียนรถยนตกับฐานขอมูลทะเบียนรถและหาผูรับผิดชอบ 
พรอมจัดสงใบสั่งไปเปรียบเทียบปรับกับรถยนตท่ีฝาฝนตอไป 
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แพลนโปร/โสมาภา 2-26 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.4 กองบังคับการตํารวจทางหลวง 
 
กองบังคับการตํารวจทางหลวงเปนอีกหนวยงานหนึ่งของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ท่ีรับผิดชอบงานดานจราจร  
ในเขตทางหลวง ไดนําระบบขนสงอัจฉริยะ (ITS) มาใชในการตรวจจับรถยนตท่ีใชความเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด
บนทางหลวง ผานโครงการที่มีชื่อวา “ตํารวจนินจา” โดยนําเคร่ืองตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ (Speed Camera) 
ซ่ึงเปนอุปกรณท่ีสามารถตรวจจับความเร็วดวยการใชแสงเลเซอร สามารถใชงานไดท้ังระบบควบคุมเองและระบบ
อัตโนมัติ โดยเมื่อรถท่ีใชความเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด ผานจุดตรวจกลองก็จะทําการถายภาพโดยอัตโนมัติ 
จากนั้นความเร็วและภาพรถจะถูกสงมาจัดเก็บและแสดงท่ีชุดประมวลผล พรอมแสดงวัน เดือน ป เวลา สถานท่ี 
จากนั้นขอมูลเหลานี้จะถูกสงตอมายังศูนยอํานวยการตํารวจทางหลวง เพื่อท่ีจะตรวจสอบทะเบียนรถและออกใบสั่ง
สงไปยังที่อยูของผูครอบครองรถตามทะเบียนตอไป เปนการชวยใหผูใชทางหลวงมีความระมัดระวังมากขึ้นและ 
ลดอัตราการสูญเสียจากอุบัติเหตุท่ีมีสาเหตุจากการใชความเร็ว  เครื่องมือตรวจจับความเร็วพรอมภาพถายท่ีได  
แสดงดังรูปท่ี 2.4-1 และ รูปท่ี 2.4-2 
 

 
 

รูปท่ี 2.4-1  เครื่องตรวจจับความเร็วอัตโนมัติท่ีใชในกองกํากับการตํารวจทางหลวง 
 

 
 

รูปท่ี 2.4-2  ภาพถายท่ีไดจากชุดประมวลผลของเคร่ืองตรวจจับความเร็วอัตโนมัติ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-27 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.5 สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
 
สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคมไดรับงบประมาณเม่ือป พ.ศ. 2549 ในการดําเนินโครงการพัฒนาขอมูลพื้นฐาน
เชิงพื้นท่ีดานเสนทางคมนาคม ซ่ึงเปนการบูรณาการขอมูลโครงสรางพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสง
เขาเปนชุดขอมูลเดียวกัน เรียกวา ชุดขอมูล MOT Transport FGDS ครอบคลุมพื้นท่ีท่ัวประเทศ เพื่อใหหนวยงาน
ในสังกัดกระทรวงคมนาคม หนวยงานภายนอกท่ีเกี่ยวของ ตลอดจนประชาชนท่ัวไปสามารถนําไปใชปฏิบัติงาน
ตามภารกิจของแตละหนวยงานไดตามความเหมาะสม เปนการลดความซับซอนในการจัดทําฐานขอมูล และประหยัด
คาใชจายในภาพรวมของกระทรวงคมนาคม 
 
นอกจากการจัดทําระบบฐานขอมูลดังกลาว สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ยังไดมีการนําระบบฐานขอมูล 
MOT Transport FGDS ท่ีจัดทําขึ้นไปประยุกตใชกับงานระบบอ่ืนๆ  ดังตอไปนี้ 
 
2.5.1 ระบบ TRAMS 
 
ระบบ TRAMS คือ ระบบรายงานสภาพจราจรและบริหารจัดการอุบัติเหตุดานการขนสง ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศ
และการสื่อสารไดรับขอมูลอุบัติเหตุท่ีใชสําหรับการรายงาน เชน ขอมูลจากกลองโทรทัศนวงจรปด สถานีวิทยุ 
กระจายเสียง หนวยงานตางๆ ในสังกัดกระทรวงคมนาคม องคกรอาสาสมัครกูภัย ผานทางเครือขายอินเตอรเน็ต 
เครือขายวิทยุ และโทรศัพทตางๆ  ดังแสดงในรูปท่ี 2.5-1  โดยมีแนวคิดท่ีจะนําเสนอสภาพการจราจรบนแผนที่
โดยใชเสนสีในการบงบอกสภาพการจราจร เชน เสนสีเขียวแสดงสภาพการจราจรคลองตัว ขณะท่ีเสนสีแดงแสดง
สภาพการจราจรติดขัด เปนตน 
 

 
รูปท่ี 2.5-1  แผนผังแสดงข้ันตอนการทํางานของระบบ TRAMS 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-28 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.5-2  ระบบรายงานสภาพจราจรและบริหารจัดการอุบัติเหตุดานการขนสง (TRAMS) 
 
2.5.2 ระบบบริการแผนท่ีคมนาคมออนไลน 
 
เปนการเผยแพรขอมูลพื้นฐานเชิงพื้นท่ีดานเสนทางคมนาคม ขอมูลท่ีสําคัญ ไดแก เขตการปกครองเสนทาง
คมนาคม เสนทางดวน เสนทางรถไฟ เสนทางรถไฟฟา ตําแหนง จุดตัดถนน เสนทางน้ํา สถานีขนสง สถานท่ีสําคัญ 
และพื้นท่ีรับผิดชอบของสถานีตํารวจใน กทม. เปนตน  ท้ังนี้ บริการดังกลาวนี้สามารถใชในการวางแผนเสนทาง
การเดินทาง โดยรวมเอาฐานขอมูลถนนท่ัวประเทศ ท้ังของกรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท ผูใชบริการ 
สามารถเขาไปท่ีเว็บไซตของกระทรวงคมนาคม (http://gis.mot.go.th/Maponline/mapviewer.jsf)  ดังแสดงใน
รูปท่ี 2.5-3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-29 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.5-3  ระบบบริการแผนท่ีคมนาคมออนไลน 
 
 
2.6 กรมทางหลวง 
 
กรมทางหลวงมีการพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลเสนทางและแนะนําเสนทางลัดในชวงเทศกาลเขามาใหแกผูใช

เสนทางผานทางเว็บไซตชื่อ http://www.doh.go.th/  นอกจากนี้ ยังมีการใหบริการขอมูลสถิติตางๆ ท่ีนาสนใจ
ของกรมทางหลวง 
 

 
 

รูปท่ี 2.6-1  การเผยแพรขอมูลการเดินทางผานเว็บไซต ของกรมทางหลวง 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-30 รายงานฉบับสมบูรณ 

กรมทางหลวงในฐานะหนวยงานรับผิดชอบตองเสียคาใชจายในการซอมแซมบํารุงทางหลวงจํานวนมากเพื่อเปน

การควบคุมมาตรฐานน้ําหนักรถบรรทุกใหเกิดประสิทธิภาพ และลดคาใชจายในการซอมบํารุงผิวทาง กรมทางหลวง
จึงไดจัดใหมีดานชั่งน้ําหนักเพื่อควบคุมรถบรรทุกตามทางหลวงหลักของประเทศดวย  ดานชั่งน้ําหนักขณะรถวิ่ง 
(Weight in motion: WIM) ซ่ึงเปนดานชั่งน้ําหนักที่ติดต้ังอุปกรณชั่งน้ําหนักไวบนพื้นถนนแบบ High Speed WIM 
ท่ีสามารถชั่งน้ําหนักขณะท่ีรถเคล่ือนท่ีได (เมื่อวิ่งดวยความเร็ว 16-36 กม./ชม.) ซ่ึงดานชั่งน้ําหนักนี้จะติดต้ัง
กอนถึงดานชั่งน้ําหนักถาวรประมาณ 1 กิโลเมตร เพื่อทําการชั่งน้ําหนักและคัดแยกรถบรรทุกที่มีน้ําหนักเกิน   
ใหเขาไปยังดานชั่งน้ําหนักถาวร (Pre-screening) โดยอุปกรณชั่งน้ําหนักนี้สามารถเก็บรวบรวมขอมูลตางๆ และ
จัดสงมายังศูนยควบคุมกลางที่กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม เพื่อใชเปนขอมูลในการออกแบบปรับปรุงทางตอไป 
 

 

 
รูปท่ี 2.6-2  การช่ังนํ้าหนักขณะรถวิ่ง 

 
นอกจากนี้ กรมทางหลวงยังไดดําเนินการจัดทําระบบขอมูลสารสนเทศท่ีเกี่ยวของกับงานทางไวอยางมากมาย   
ซ่ึงรวมถึงงานวิจัยของกรมทางหลวงดวย  โดยผูใชสามารถเขาไปหาขอมูลงานทางไดท่ีเว็บไซตของกรมทางหลวง 
(http://www.doh.go.th/dohweb/gis/pagegis.htm) 
 

 
 

รูปท่ี 2.6-3  ระบบขอมูลสารสนเทศ ของกรมทางหลวง 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-31 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.7 กรมทางหลวงชนบท 
 
กรมทางหลวงชนบทถึงแมจะไมมีการพัฒนาระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะโดยตรง แตก็มีการดําเนินการท่ีเกี่ยวของ
กับการประยุกตใชเทคโนโลยีในการจัดการขอมูลและการจราจรใหมีประสิทธิภาพ  โดยมีการดําเนินการดังนี้ 
 
2.7.1 การพัฒนาเผยแพรขอมูลผานเว็บไซตในรูปแบบขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) 
 
ระบบท่ีพัฒนาขึ้นจะอนุญาตใหผูใชเขามาสืบคนขอมูล และเว็บไซตยังเผยแพรขอมูลเสนทางในความรับผิดชอบ
ของกรมทางหลวงชนบท ในหลากหลายรูปแบบใหแกผูใชเสนทางผานทางเว็บไซตชื่อ http://www.dor.go.th/ 
 

 
 

รูปท่ี 2.7-1  การเผยแพรขอมูลผานเว็บไซต ของกรมทางหลวงชนบท 
 
2.7.2 ระบบควบคุมการจราจรถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป 
 
คณะรัฐมนตรีจึงไดมีมติเมื่อวันท่ี 11 มกราคม 2537 มอบหมายใหกรมทางหลวงชนบท (กรมโยธาธิการเดิม) 
ดําเนินการกอสรางถนนวงแหวนรอบกลางเมืองเชียงใหม เพื่อเปนการสนับสนุนการดําเนินกิจกรรมปรับปรุง
โครงสรางพื้นฐานใหสอดคลองกับหลักการในผังเมืองรวม 
 
ถนนวงแหวนรอบกลางเมืองเชียงใหม เริ่มตนโครงการบริเวณถนนเลียบคลองสงน้ําชลประทาน หนาสนามกีฬา 
700 ป จังหวัดเชียงใหม สิ้นสุดโครงการโดยบรรจบกับถนนเลียบคลองสงน้ําชลประทาน สายแมแตง-หางดง 
เสนทางดังกลาวไดตัดผานถนนทางหลวงสายสําคัญ 8 แหง (ทางหลวงหมายเลข 107, 1001, 118, 1006, 
1317, 11, 106 และ 108)  ดังนั้น แตละทางแยกจึงจําเปนตองออกแบบและกอสรางทางแยกเปนทางลอดและ
ทางยกระดับ  ดังนั้น เพื่อใหการบริหารจัดการจราจรบนถนนและบริเวณทางแยกดังกลาวนี้เปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพ กรมทางหลวงชนบทจึงไดจัดทําระบบควบคุมการจราจรถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป ซ่ึงประกอบไปดวย 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-32 รายงานฉบับสมบูรณ 

1) ระบบสังเกตการณบนจอภาพดวยระบบโทรทัศนวงจรปด 
 

บริเวณทางลอดท่ีจุดตัดทางแยกตางๆ ไดทําการติดต้ังระบบสังเกตการณโทรทัศนวงจรปด      
เพื่อทําการตรวจสอบอุบัติเหตุท่ีอาจจะเกิดภายในทางลอด และสามารถทําการเก็บขอมูลสภาพ
การจราจรจากรถท่ีผานเขา-ออกในทางลอดและทําการบันทึกขอมูลจราจรบริเวณภายในทางลอด
แตละแหง 

 

 

 
 

รูปท่ี 2.7-2  ระบบสังเกตการณบนจอภาพดวยระบบโทรทัศนวงจรปด 
 

2) ปายแนะนําการจราจรชนิดเปล่ียนขอความ (Variable Message Signs) 
 

การติดต้ังปายแนะนําชนิดเปล่ียนขอความท่ีบริเวณจุดตัดทางแยกตางๆ ตลอดเสนทางเพื่อชวย
แนะนําการจราจร และปองกันอุบัติเหตุในสายทางท่ีอาจเกิดขึ้นกับผูใชทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-33 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.7-3  ปายแนะนําการจราจรชนิดเปล่ียนขอความ (VMS) ท่ีติดตั้งบนถนนสมโภชเชียงใหม 700 ป 
 
2.7.3 ระบบควบคุมการระบายนํ้าอัตโนมัติพรอมเคร่ืองกําเนิดไฟฟาสํารอง 
 
สําหรับการระบายน้ําแตละแหงนั้น มีการติดต้ังเครื่องสูบน้ําอัตโนมัติจํานวน 3 ตัว และมีเครื่องสูบน้ําสํารองอีก
แหงละ 1 ตัว ในกรณีท่ีเครื่องสูบน้ําตัวหนึ่งตัวใดไมสามารถทํางานได และมีการติดต้ังเครื่องกําเนิดไฟฟาสํารอง
เครื่องยนตดีเซล ซ่ึงจะทํางานโดยอัตโนมัติเมื่อไฟฟาภายนอกดับ ทําใหระบบระบายน้ําภายในทางลอดทํางานได
อยางตอเนื่อง  ขอมูลการระบายน้ําภายในทางลอดแตละแหงจะสงสัญญาณขอมูลดวยระบบไฟเบอรออฟติกไปยัง
ศูนยควบคุม เพื่อสังเกตการทํางานของระบบทั้งหมดภายในทางลอด ซึ่งในกรณีปกติการทํางานของระบบ 
จะทํางานแบบอัตโนมัติ แตในกรณีฉุกเฉินสามารถปรับเปล่ียนระบบควบคุมโดยใหเจาหนาท่ี ซ่ึงสามารถสั่งการ
ทํางานจากศูนยควบคุมได 
 

 
 

รูปท่ี 2.7-4  ระบบควบคุมการระบายนํ้าอัตโนมัติพรอมเครื่องกําเนิดไฟฟาสํารอง 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-34 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.7.4 ระบบแผงก้ันรถยนตและไฟสัญญาณเตือนอัตโนมัติ 
 
การติดต้ังแผงกั้นรถยนตและไฟสัญญาณเตือนอัตโนมัติบริเวณทางเขาทางลอด เพื่อเปนการปองกันอันตราย     
ในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุภายในทางลอด และอํานวยความสะดวกใหกับผูใชทางลอด โดยสังเกตจากสัญญาณไฟ
เตือนอัตโนมัติ 
 

     
 

รูปท่ี 2.7-5  ระบบแผงก้ันรถยนตและไฟสัญญาณเตือนอัตโนมัติ 
 
2.7.5 ระบบไฟฟาแสงสวางภายในทางลอด 
 

 
 

รูปท่ี 2.7-6  ระบบไฟฟาแสงสวางภายในทางลอด 
 
 
2.8 การทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ดําเนินการควบคุมดูแลและใหบริการแกการเดินทางดวยทางพิเศษภายใน
เขต กทม. และปริมณฑล  ปจจุบัน กทพ. ไดนําเอาเทคโนโลยีสมัยใหมเขามาใหบริการสงเสริมดานการติดตอสื่อสาร
กับผูใชบริการ รวมท้ังใชในการควบคุมจัดการจราจร โดยสื่อสารผานอุปกรณอํานวยความสะดวกตางๆ ซ่ึงชวย  
ลดเวลาและเพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทางใหแกผูใชบริการ 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-35 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.8.1 ระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) 
 
กทพ. ใชระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ในการตรวจสอบสภาพจราจรเพื่อท่ีทางเจาหนาท่ีจะไดใชเปนขอมูล    
ในการจัดการจราจรบนทางพิเศษ อีกทั้งยังชวยในการตรวจสอบเหตุการณความไมปกติท่ีอาจเกิดขึ้น เชน อุบัติเหตุ 
เพื่อจะไดเตรียมการวางแผนใหความชวยเหลือและแกไขเหตุการณไดทันเวลา 
 
2.8.2 ระบบโทรศัพทฉุกเฉิน (ETS) 
 
กทพ. ไดติดต้ังโทรศัพทฉุกเฉินบนทางพิเศษทุกระยะ 1 กิโลเมตร เพื่อใหผูใชทางสามารถติดตอกับพนักงานสื่อสาร
ท่ีศูนยควบคุม หลังจากไดรับการเรียกขอความชวยเหลือพนักงานสื่อสารจะปรับกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV)   
ท่ีติดต้ังใกลกับตําแหนงของโทรศัพทฉุกเฉินท่ีมีการเรียกเขามา ทําใหสามารถเห็นภาพตําแหนงที่มีการเรียกเขามา
พรอมกับการใหความชวยเหลือ 
 
2.8.3 ระบบปายปรับเปลี่ยนขอความ (VMS) 
 
กทพ. ใชระบบปายปรับเปล่ียนขอความในการประชาสัมพันธใหผูใชทางไดรับทราบขอมูลเกี่ยวกับสภาพการจราจร 
และเหตุการณสําคัญตางๆ ซึ่งปายปรับเปลี่ยนขอความสวนใหญจะติดตั้งอยูในตําแหนงกอนทางแยกตางๆ       
บนทางพิเศษ 
 

 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.8-1  ระบบอํานวยความสะดวกดานการติดตอส่ือสาร 
 
2.8.4 ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (EASY PASS) 
 
กทพ. ไดดําเนินการระบบจัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติ มีลักษณะเปนแถบแมเหล็กบรรจุขอมูลของผูใชรถ (EASY 
PASS) โดยระบบจะทําการเก็บเงินจากภายในบัตรท่ีไดมีการเติมเงินไวกอนหนานี้ โดยระบบดังกลาวชวยลดเวลา
ในแถวคอยสําหรับการจายคาผานทางของผูใชบริการ เมื่อผูใชบริการผานชองทาง EASY PASS อุปกรณท่ีชองทาง
จะสงสัญญาณติดตอกับสายอากาศท่ีติดต้ังอยูในชองทาง สายอากาศจะสงสัญญาณความถี่ 5.8 GHz ติดตอกับ
บัตร EASY PASS เพื่อตรวจสอบขอมูลท่ีอยูภายในบัตร (ขอมูลนี้ถูกเขารหัสลับไว) หากขอมูลถูกตองคอมพิวเตอร
ประจําชองทางจะส่ังใหไมกั้นอัตโนมัติใหเปดใหรถผานไปได และจะมีสัญญาณเสียงจากบัตร EASY PASS เพื่อแจง
ใหผูใชบริการวาการติดตอเสร็จสมบูรณแลว ระบบจะทําการตัดคาผานทางจากยอดเงินคงเหลือและบันทึกกลับ 
ลงบนบัตร EASY PASS พรอมท้ังแสดงอัตราคาผานทาง และยอดเงินคงเหลือท่ีปายบอกราคา คอมพิวเตอรประจํา
ชองทางจะสงขอมูลของบัตร EASY PASS ไปยังคอมพิวเตอรสวนกลาง ซ่ึงจะถูกจัดเก็บเปนฐานขอมูลในการวิเคราะห
สภาพการจราจรตอไป 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-36 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.8-2  ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (EASY PASS) 
 
2.8.5 การรายงานสภาพจราจรผานทางเว็บไซต 
 
กทพ. ไดจัดทําระบบรายงานสภาพจราจรผานเว็บไซต (http://www.exat.co.th/imap/) โดยแสดงในรูปของเสนสี
สภาพจราจร ซ่ึงการประมวลผลใชขอมูลจากกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ท่ีติดต้ังไวในชวงเสนทางตางๆ  นอกจากนี้ 
ยังมีศูนยบริการขอมูลทางโทรศัพท (Call Center) ไวเพื่อใหผูใชทางไดติดตอสอบถามขอมูลตางๆ ท่ีหมายเลข 1543 
 

 
 

รูปท่ี 2.8-3  การรายงานสภาพจราจรผานเว็บไซต ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-37 รายงานฉบับสมบูรณ 

นอกจากนี้ ผูใชบริการยังสามารถตรวจสอบเสนทางการเดินทางผานเว็บไซตไดอีกดวย โดยผูใชบริการสามารถ
เลือกตําแหนงทางขึ้นและทางลงทางดวน จากนั้นระบบจะประมวลผลเพื่อรายงานระยะทาง ระยะเวลาในการเดินทาง 
และอัตราคาผานทางที่ตองใชตลอดเสนทาง  ดังแสดงในรูปท่ี 2.8-4 
 

 
 

รูปท่ี 2.8-4  การตรวจสอบเสนสี ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
 
2.9 การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
 
การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) เปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม จัดต้ังขึ้นเมื่อ   
พ.ศ. 2535 มีภาระหนาท่ีในการจัดใหบริการรถไฟฟาขนสงมวลชนในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ปจจุบัน รฟม. 
ไดเริ่มเปดบริการเดินรถเมื่อกลางป พ.ศ. 2547 ซ่ึงเปนรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทย ระยะทาง 20 กม. 
ชวงหัวลําโพง-ศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิต์ิ-บางซ่ือ  สําหรับในอนาคต รฟม. ไดรับมอบหมายใหดําเนินงาน
โครงการสวนตอขยายและสายใหม เปนระยะทางกวา 94 กม.  ปจจุบัน รฟม. ไดมีการนําเทคโนโลยีทันสมัย
หลากหลายรูปแบบเขามาใชในการใหบริการแกผูโดยสาร ซ่ึงระบบดังกลาวเปนระบบท่ีชวยอํานวยความสะดวก
และเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทางใหแกผูโดยสาร 
 
2.9.1 ศูนยควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ 
 
ศูนยควบคุมการเดินรถทําหนาท่ีควบคุมการเดินรถใหมีความปลอดภัยและไดรับประสิทธิภาพสูงสุดตลอด       
24 ชั่วโมง รวมทั้งประสานงานและจัดการแกไขเหตุการณไมปกติตางๆ เพื่อใหกลับคืนสูสภาพปกติโดยเร็วท่ีสุด 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-38 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.9-1  ศูนยควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ 
 
2.9.2 ระบบประตูชานชาลาอัตโนมัติ (Platform Screen Door) 
 
ระบบประตูชานชาลาอัตโนมัติเปนระบบท่ีชวยเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทางใหแกผูโดยสาร โดยระบบจะทํา
หนาท่ีควบคุมประตูใหเปดออกเฉพาะในเวลาท่ีมีขบวนรถเขามาในบริเวณท่ีกําหนด และจะปดตลอดเวลาท่ีไมมี
ขบวนรถเขามา 
 

 
 

รูปท่ี 2.9-2  ระบบประตูชานชาลาอัตโนมัติ 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-39 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.9.3 ระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) 
 
ระบบกลองโทรทัศนวงจรปดเปนอีกระบบหนึ่งที่ชวยอํานวยความสะดวกดานความปลอดภัยแกผูโดยสาร 
เนื่องจากการใหบริการของ รฟม. จําเปนท่ีจะตองมีการเดินทางเพื่อใหเขาถึงพื้นท่ีใหบริการท่ีกําหนด บางสถานี 
จึงตองเดินเทาดวยระยะทางไกล การใชกลองโทรทัศนวงจรปดดังกลาวจะชวยใหการเดินทางนั้นมีความปลอดภัย
มากขึ้น 
 
2.9.4 ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection System) 
 
ระบบจัดเก็บคาโดยสารทําหนาท่ีควบคุมและจัดเก็บคาโดยสาร ปจจุบันผูโดยสารท่ีใชบริการของ รฟม. สามารถ
จายคาโดยสารได 3 รูปแบบ คือ การซ้ือต๋ัวโดยสารผานเครื่องจําหนายต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ การติดตอขอซ้ือท่ีหอง
ออกบัตรโดยสาร และการใชต๋ัวโดยสารแบบ Smart Card 
 

 
 

รูปท่ี 2.9-3  ระบบจัดเก็บคาโดยสาร 
 
2.9.5 ระบบประตูตรวจบัตรโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Gate) 
 
ระบบประตูตรวจบัตรโดยสารอัตโนมัติทําหนาท่ีตรวจสอบสถานีท่ีจะลงและคาโดยสารท่ีผูโดยสารจะตองชําระแบบ

อัตโนมัติ ผูโดยสารสามารถแสดงบัตรโดยสารตอเครื่องอานบัตรท่ีติดต้ังอยูดานบนของประตูอัตโนมัติ (Automatic 
Gate) โดยไมตองสอดบัตร เพียงแตนําบัตรโดยสารเขาไปใกลเครื่องอานบัตรในระยะไมเกินประมาณ 10 เซนติเมตร 
 

 
 

รูปท่ี 2.9-4  ระบบประตูตรวจบตัรโดยสารอัตโนมัติ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-40 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.10 การรถไฟแหงประเทศไทย 
 
การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) เปนหนวยงานท่ีมีวิวัฒนาการมาอยางยาวนานของกระทรวงคมนาคม 
รับผิดชอบการดําเนินการจัดการระบบขนสงทางรางของประเทศไทย  การรถไฟฯ ไดนําระบบการสื่อสารท่ีมีความ
ทันสมัยเขามาใชในระบบควบคุมการจัดการเดินรถ ระบบการตรวจสอบที่นั่ง บริการขอมูลการเดินทาง และ 
การสั่งจองต๋ัวลวงหนา เปนตน  โดยผูโดยสารสามารถเขาไปสืบคนไดท่ีเว็บไซตของการรถไฟแหงประเทศไทย 
(http://www.railway.co.th) 
 
2.10.1 ระบบติดตามขบวนรถไฟ (Train Tracking System: TTS) 
 
ระบบติดตามขบวนรถไฟมีวัตถุประสงคเพื่อรายงานสถานะตําแหนงและความลาชาท่ีเกิดขึ้นของรถไฟแตละขบวน 
โดยสามารถเขาไปตรวจสอบสืบคนไดผานเว็บไซต เพื่อชวยใหนายสถานีควบคุมตารางเวลาการเดินรถและ 
แจงใหกับผูโดยสารท่ีรออยูตามสถานีรายทางทราบ 
 

 
 

รูปท่ี 2.10-1  ระบบติดตามขบวนรถไฟ (Train Tracking System: TTS) 
 
2.10.2 ระบบตรวจสอบท่ีนั่ง 
 
ระบบตรวจสอบที่นั่งมีวัตถุประสงคเพื่อใหขอมูลการเดินทางแกผูโดยสาร ท่ีวางแผนจะเดินทางดวยรถไฟใหทราบวา 
ณ ปจจุบันหรือในชวงเวลาท่ีตองการเดินทางมีท่ีนั่งวางหรือไม โดยผูโดยสารสามารถเขาไปทําการสืบคนไดดวยตัวเอง 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-41 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.10-2  ระบบตรวจสอบท่ีน่ัง 
 
 
2.11 บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
 
ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือรถไฟฟาบีทีเอส (BTS) เปนระบบรถไฟฟาสายแรกของประเทศไทยที่ดําเนินการ
โดยบริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) เปดใหบริการครั้งแรกเม่ือปลายป พ.ศ. 2542 ใน 2 เสนทาง 
คือ สายสุขุมวิท และสายสีลม เปนระบบขนสงมวลชนท่ีมีความจุสูง ใชมอเตอรไฟฟาในการขับเคล่ือนขบวนรถ
ใหบริการบนรางคูยกระดับผานเสนทางภายในเขตเมือง เปนการปฏิวัติการใหบริการของระบบขนสงมวลชน
ภายในประเทศไทย  ปจจุบันระบบขนสงมวลชนกรุงเทพไดมีการนําเทคโนโลยีท่ีทันสมัยมาใชในการใหบริการแก
ผูโดยสาร ซ่ึงระบบดังกลาวเปนระบบที่ชวยอํานวยความสะดวกและเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทางใหแกผูโดยสาร 
 
2.11.1 ระบบการเดินรถแบบอัตโนมัติ (Automatic Train Protection) 
 
รถไฟฟาบีทีเอสไดจัดเตรียมมาตรการรักษาความปลอดภัยใหแกผูโดยสารตามมาตรฐาน Lloyd Register Rail   
ซ่ึงเปนมาตรฐานท่ีไดรับการยอมรับท่ัวโลกดานการขนสงระบบราง โดยรถไฟฟาทุกขบวนจะอยูภายใตระบบการ
เดินรถไฟฟาอัตโนมัติ (Automatic Train Protection) ซ่ึงชวยควบคุมระยะหางระหวางขบวนรถใหอยูในระยะท่ีปลอดภัย 
ควบคุมความเร็วและการเปด-ปดประตู 
 

 
 

รูปท่ี 2.11-1  ระบบเดินรถอัตโนมัติ 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-42 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.11.2 ระบบสื่อสารผานอินเตอรคอมและระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) 
 
ระบบสื่อสารผานอินเตอรคอมและระบบโทรทัศนวงจรปดใชในกรณีท่ีเกิดเหตุฉุกเฉิน เชน กรณีเกิดเหตุเพลิงไหม 
หรือตรวจสอบสภาวการณ  โดยหากมีความผิดปกติเกิดขึ้นผูโดยสารสามารถติดตอกับพนักงานขับรถไดโดยตรง
ผานระบบ Passenger Intercom เพื่อการแจงเหตุและแกไขปญหาขั้นตน 
 

 
 

รูปท่ี 2.11-2  ระบบอินเตอรคอมและโทรทัศนวงจรปด 
 
2.11.3 ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ (Automatic Fare Collection System) 
 
ระบบการจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติเปนการปรับปรุงระบบจัดเก็บคาโดยสารของระบบรถไฟฟาบีทีเอส ซ่ึงเดิม
รองรับไดเพียงบัตรโดยสารชนิดแถบแมเหล็กใหสามารถรองรับการใชงานบัตรโดยสาร BTS SmartPass ควบคูกัน 
โดยระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติเปนระบบท่ีใชในการรวบรวมขอมูลการใชงานระบบรถไฟฟาบีทีเอส        
ของผูโดยสารแตละทาน ซ่ึงผูโดยสารแตละทานจําเปนตองมีบัตรโดยสารท่ีมีสถานะของบัตรท่ีถูกตอง และพรอม 
ใชงานเพื่อใชในการเดินทางเขาออกระบบรถไฟฟาบีทีเอสจากการปรับปรุงระบบเดิม ทําใหตองมีการปรับปรุง
อุปกรณเดิมของระบบใหสามารถรองรับบัตรโดยสาร BTS SmartPass ซ่ึงไดแก อุปกรณประตูโดยสารอัตโนมัติ
และมีการเพิ่มเติมอุปกรณใหมท่ีใชสําหรับบัตรโดยสาร BTS SmartPass โดยเฉพาะ 
 

 
 

รูปท่ี 2.11-3  ระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-43 รายงานฉบับสมบูรณ 

2.12 บริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด (มหาชน) 
 
ทางยกระดับดอนเมืองดําเนินการโดยบริษัท ทางยกระดับดอนเมือง จํากัด (มหาชน) สรางขึ้นเพื่อรองรับปริมาณ
การจราจรท่ีคาดวาจะหนาแนนมากขึ้นบนถนนวิภาวดีรังสิต โดยการออกแบบใหเปนลักษณะของทางดวนท่ีทันสมัย 
คํานึงถึงทิศทางการขยายตัวของเมืองตามแนวถนน ซ่ึงเหมาะสมกวาสภาพเดิมที่เปนอยู  ปจจุบันทางยกระดับ
ดอนเมืองไดนําเอาเทคโนโลยีระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS) มาใชในหลายๆ ดาน 
 
2.12.1 การแจงขอมูลแกผูใชทางผานปายแจงขอมูลจราจร (Matrix Sign) 
 
ทางยกระดับดอนเมืองไดทําการติดต้ังปาย Matrix Sign หรือปายแจงขอมูลการจราจร เพื่อแจงขอมูลการจราจร  
ณ เวลานั้นใหผูใชทางไดทราบ โดยจะมีระยะหางของปายทุกๆ 1 กม. ต้ังอยูท่ีเกาะกลางของทางยกระดับฯ        
ซ่ึงสัญลักษณบนปายจะแบงออกเปน 2 ลักษณะ คือ แบบเปนตัวเลข และแบบเปนรูปภาพเมตริกส 
 
2.12.2 ระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) 
 
ทางยกระดับดอนเมืองไดทําการติดต้ังกลองโทรทัศนวงจรปดท่ีศูนยควบคุมการจราจร เพื่อใชในการตรวจสภาพ
การจราจรและตรวจตราดูแลใหความชวยเหลือผูใชทางเมื่อตองการขอรับความชวยเหลือบนทางยกระดับฯ ตลอด 
24 ชม. ซ่ึงติดต้ังในระยะทุกๆ 1 กม. ตลอดเสนทาง 
 
2.12.3 โทรศัพทฉุกเฉิน (Emergency Telephone System) 
 
ทางยกระดับดอนเมืองไดมีการติดต้ังโทรศัพทฉุกเฉินไว เพื่อใหผูใชทางแจงขอความชวยเหลือมายังศูนยควบคุมจราจร 
เพียงยกหูโทรศัพท ทางศูนยควบคุมจราจรก็สามารถทราบตําแหนงท่ีตองการความชวยเหลือไดทันที โดยจะติดต้ัง
โทรศัพทฉุกเฉินไวทุกๆ 500 เมตรตลอดเสนทาง 
 

 
 

รูปท่ี 2.12-1  อุปกรณอํานวยความสะดวกและจัดการจราจร 
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2.13 ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (NECTEC) 
 
ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (National Electronics and Computer Technology 
Center: NECTEC) กอต้ังขึ้นโดยมติคณะรัฐมนตรี เมื่อวันท่ี 16 กันยายน พ.ศ. 2529 โดยในระยะเร่ิมตนมีสถานะ
เปนโครงการภายใตศูนยถายทอดเทคโนโลยี สํานักงานปลัดกระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและการพลังงาน 
(ชื่อในขณะนั้น) ตอมาในวันท่ี 30 ธันวาคม 2534  NECTEC ไดเปล่ียนแปลงสถานะเปนศูนยแหงชาติเฉพาะทาง 
และเปล่ียนการจัดรูปแบบองคกรใหม เพื่อใหมีความคลองตัวขึ้นกวาเดิม โดยเปนองคกรหนึ่งภายใตสํานักงาน
พัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ (National Science and Technology Development Agency: NSTDA 
หรือ สวทช.) ตามพระราชบัญญัติพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี พ.ศ. 2534 
 
NECTEC ไดเริ่มพัฒนาโปรแกรมขนสงและจราจรอัจฉริยะต้ังอยูในสวนของอิเล็กทรอนิกสและการวิจัยเชิงฮารดแวร
เปนหลัก ซ่ึงเปนดานท่ี NECTEC มีทีมบุคลากรในการวิจัยและประสานการวิจัยไดในการดําเนินงานของกลุม
โปรแกรมระบบขนสงจราจรอัจฉริยะ  NECTEC ไดทําการพัฒนาระบบรายงานสภาพจราจรแบบ Real Time ผาน
ทางเว็บไซตชื่อ http://traffic.thai.net  โดยไดรับการสนับสนุนขอมูลท้ังจากกลองโทรทัศนวงจรปดและการรายงาน
สภาพจราจรของหนวยงานตางๆ  เชน  กรมทางหลวง  กรุงเทพมหานคร  สถานีวิทยุ สวพ.91  การทางพิเศษฯ  
รวมถึงความรวมมือจากหนวยงานเอกชน  เชน  ปตท.  TOT  MetaMedia NuMap  และ  Jowit  ในเร่ืองเครือขาย
การสื่อสารและระบบแผนท่ี 
 

 
 

รูปท่ี 2.13-1  ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ของ NECTEC 
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และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-45 รายงานฉบับสมบูรณ 

นอกจากนี้ NECTEC ยังไดสนับสนุนงานวิจัยในโครงการประเมินและรายงานสภาพการจาจร โดยไดพัฒนาสราง
ตนแบบการเก็บขอมูลของสภาพการจราจร โดยอาศัยระบบเก็บขอมูลจากภาครัฐ ภาคเอกชนและจากบุคคลท่ัวไป 
ไดแก โทรศัพทเคล่ือนท่ี และ GPS โดยใชการผสมผสานทางเทคนิคสถิติ และ Machine Learning เพื่อประมวลผล
สําหรับใชในการรายงานสภาพการจราจรและแนะนําเสนทางท่ีสามารถใหความถูกตองหรือความพอใจของผูใช  
ไดถึง 80%  โดยปจจุบันมีความรวมมือกับหนวยงานภายนอก  ไดแก  บ. ไทยเอช ลิสซ่ิง (TAXI 1681)  บ. Space 
Imaging South East Asia  สนข.  กทพ.  และสํานักการจราจรและขนสง กทม.  เปนตน 
 
โครงการประเมินและรายงานสภาพการจราจรนี้ไดมีการพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางเว็บไซต 
(http://www.traffy.in.th/traffy10/) โดยที่เรียกวา “ระบบ Traffy” โดยที่ระบบ Traffy ถูกพัฒนาขึ้นโดยโครงการ
รายงานประเมินสภาพจราจร หองปฏิบัติการเทคโนโลยีเครือขาย โปรแกรมขนสงและจราจรอัจฉริยะ            
ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (เนคเทค) สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี
แหงชาติ (สวทช.)  ระบบ Traffy สามารถชวยในการวางแผนกอนออกเดินทางและตรวจสอบสภาพจราจรขณะเดินทาง
เพื่อหลีกเล่ียงเสนทางท่ีมีความติดขัด ชวยใหลดระยะเวลาและคาใชจายในการเดินทาง  ระบบ Traffy ประกอบดวย 
ระบบยอย 2 ระบบ คือ 1) ระบบ Traffy ผาน Web Browser และ 2) ระบบ Traffy ผานโทรศัพทเคล่ือนท่ี (J2ME, 
Symbian OS และ Windows Mobile) 
 
1) การใชงาน Traffy เพื่อวางแผนการเดินทาง 
 
ผูใชงาน Web Browser เชน Internet Explorer หรือ Mozilla Firefox เขาสูหนาเว็บ http://www.traffy.in.th/traffy10/  ระบบ 
Traffy สามารถรายงานสภาพจราจรในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลบนแผนท่ี Google Map ผานระบบอินเตอรเน็ต
ซ่ึงเปนวิธีท่ีมีประสิทธิภาพ เพราะเปนวิธีท่ีสามารถเขาถึงกลุมคนไดจํานวนมาก โดยแสดงในรูปแบบของแผนที่ 
เสนสี ภาพถาย กราฟสถิติ และขอความ เพื่อใหผูเดินทางสามารถเขาถึงสภาพจราจร  ระบบ Traffy ไดขอมูล
สภาพจราจรจากแหลงขอมูลหลายแหง เชน ปายจราจรอัจฉริยะของกรุงเทพมหานคร ขอมูลจากกลองวงจรปด 
(CCTV) ขอมูลจากตํารวจทางหลวง ขอมูลจากตํารวจจราจร และอาสาสมัครบนทองถนนท่ีตองแบงบันขอมูล  ทําให
การประมวลผลและรายงานเปนไปอยางถูกตองและแมนยํา  นอกจากนั้น ระบบ Traffy ยังไดเพิ่มความสามารถ   
ท่ีชวยวางแผนการเดินทางแกผูใชงาน อาทิเชน ระบบทํานายสภาพจราจรลวงหนาโดยสามารถทํานายสภาพ
จราจรลวงหนาได 10 และ 30 นาที ระบบชวยคนหาสถานท่ี และระบบแนะนําเสนทางการเดินทางเพื่อเปนตัวชวย
ใหผูท่ีไมคุนเคยกับเสนทาง 
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รูปท่ี 2.13-2  หนาตางเว็บไซตของ Traffy 
 
ฟงกชั่นการทํางานของเว็บไซตดังกลาวท่ีเปนประโยชนกับผูใชรถใชถนนโดยท่ัวๆ ไป  ไดแก 
 

(1) ระดับความติดขัดของการจราจรบนถนนสายตางๆ แบบ Real-Time บนแผนท่ี Google Map 
ระดับความติดขัด 3 ระดับ ไดแก ติดขัดมาก ติดขัดปานกลาง และคลองตัว  สังเกตไดจากเสนสี 
ท่ีแสดงบนแผนท่ี  โดยเสนสีสม สีโทนแดง แสดงวารถติด  สีน้ําตาลแสดงถึงหนาแนนปานกลาง 
สีเขียวหมายถึงสภาพจราจรคลองตัวเดินทางสะดวก 

 
(2) ภาพเคล่ือนไหวแสดงสภาพจราจรจากกลอง CCTV ในถนนท่ีไดติดต้ังกลองไว พรอมๆ กับขอมูล

ความเร็วและจํานวนรถท่ีไดจากการประมวลผลภาพถายดังกลาว  แสดงในรูปท่ี 2.13-3 
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รูปท่ี 2.13-3  ภาพจากกลอง CCTV ท่ีแสดงบน Traffy 
 

(3) แสดงขอมูลระดับความติดขัดใหดูงายขึ้น โดยแสดงในลักษณะปายจราจรอัจฉริยะเชนเดียวกับ
ปายอัจฉริยะตามสี่แยกดังกลาว  แสดงในรูปท่ี 2.13-4 

 

 
 

รูปท่ี 2.13-4  ขอมูลระดับความติดขัดจากปายจราจรอัจฉริยะท่ีแสดงบน Traffy 
 

(4) ทํานายระดับความติดขัดของการจราจรในอนาคตไดลวงหนา 10 และ 30 นาที จากเครื่องมือ   
ท่ีเรียกวา Traffic Time Machine โดยวิธีการทํานายจะใชหลักการทาง Machine Learning และ
สถิติของขอมูลระดับความติดขัดในอดีต และผลของการทํานายจะแสดงบนเสนสีเขียว น้ําตาล 
สม บนแผนท่ี  ดังแสดงในรูปท่ี 2.13-5 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-48 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.13-5  การทํานายสภาพการจราจรท่ีแสดงบน Traffy 
 

(5) แสดงขอมูลจราจรอ่ืนๆ เชน จุดท่ีเกิดอุบัติเหตุ จุดเสี่ยง จุดกอสราง ระดับความติดขัด โดย
อาสาสมัครและตํารวจทางหลวง โดยใชโทรศัพทมือถือแบบ Symbian และ Windows Mobile 
โดยขอมูลท่ีอาสาสมัครรายงานเขามาจะแสดงเปน Icon บนแผนท่ี เมื่อคลิกเขาไปจะเห็น
รายละเอียดของขอมูล เชน วัน เวลา สถานท่ี ภาพถาย ความเร็ว  โดยสามารถเห็นความเหมือน
หรือความแตกตางกับขอมูลท่ีอาสาสมัครสงเขามาไดผานเว็บไดเชนกัน  ดังแสดงในรูปท่ี 2.13-6 

 

 
 

รูปท่ี 2.13-6  การรายงานขอมูลจราจรบน Traffy 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-49 รายงานฉบับสมบูรณ 

(6) แนะนําเสนทางการเดินทาง โดยกําหนดตนทางและปลายทางลงบนแผนท่ี ก็จะสามารถบอก
เสนทางการเดินทางท่ีเหมาะสม วาตองผานถนนใดบาง เล้ียวซาย เล้ียวขวาตรงไหนอยางไร 
และสภาพจราจรในปจจุบันและอนาคต 30 นาที ของเสนทางนั้นเปนอยางไร  ดังแสดงใน    
รูปท่ี 2.13-7 

 

 
 

รูปท่ี 2.13-7  การแนะนําเสนทางจราจรบน Traffy 
 
2) การใช Traffy เพื่อชวยคนขับหลีกเลี่ยงรถติดขณะอยูบนทองถนน 
 
ผูใชบริการสามารถใช Traffy บนโทรศัพทเคล่ือนท่ีท่ีรองรับ Java (J2ME), Symbian, หรือ Windows Mobile เพื่อดูสภาพ
จราจรจากปายจราจรอัจฉริยะ โดยสามารถดาวนโหลดโปรแกรมไดท่ี http://traffy.nectec.or.th/jtraffy (สําหรับ J2ME) 
http://traffy.nectec.or.th/mtraffy (สําหรับ Symbian OS) และ http://traffy.nectec.or.th/ptraffy (สําหรับ 
Windows Mobile) 
 
โปรแกรมจะประกอบดวยสวนตางๆ 
 

(1) แผนท่ีจากปายจราจรอัจฉริยะ 
(2) ชื่อของแผนท่ีถัดไป และกอนหนา (สีฟา) 
(3) ชื่อของกลุมแผนท่ีถัดไป และกอนหนา (สีเหลือง) 

 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-50 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.13-8  การแสดงขอมูลสภาพการจราจรผานโทรศัพทเคล่ือนท่ีบน Traffy 
 
ปุมที่สามารถใชควบคุมการทํางานตางๆ มีดังนี้ 
 

(1) ปุม # ใชเพื่อทําการโหลดขอมูลแผนท่ีใหม 
(2) ปุม * ใชเพื่อบันทึกปายดวน โดยการกด * แลวตามดวยตัวเลข 1 ถึง 9 
(3) ปุมเลข 0 เพื่อซอน/แสดงชื่อแผนท่ีท่ีแสดงอยูรอบๆ 
(4) ปุมตัวเลข 1 ถึง 9 เปนคียดวนเพื่อเขาถึงแผนที่ท่ีไดทําปายดวนเอาไว 

 
3) การใช Traffy เพื่อแบงปนขอมูลจราจร 
 
ประชาชนผูใชรถใชถนนสามารถรวมเปนอาสาสมัครแบงปนขอมูลสภาพจราจร จุดอุบัติเหตุ จุดกอสราง เขามาท่ีศูนย
ขอมูลและสามารถดูสภาพจราจรจากโทรศัพทมือถือไดทุกที่ทุกเวลา ดวยโปรแกรม Traffy บนโทรศัพทเคล่ือนท่ี Symbian OS 
และ Windows Mobile โดยทานสามารถดาวนโหลดโปรแกรมไดท่ี http://traffy.nectec.or.th/mtraffy (สําหรับ 
Symbian OS) และ http://traffy.nectec.or.th/ptraffy (สําหรับ Windows Mobile)  ดังแสดงในรูปท่ี 2.13-9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-51 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.13-9  การรายงานสภาพการจราจรผานโทรศัพทเคล่ือนท่ีของ Traffy 
 
นอกจากนี้แลวผูใชบริการยังสามารถติดตามขอมูลสภาพการจราจรรวมทั้งแสดงความคิดเห็นท่ีเกี่ยวของของขอมูล

ระบบ Traffy ผานเว็บไซตของ Twitter ท่ี http://twitter.com/traffy  ดังแสดงในรูปท่ี 2.13-10 
 

 
 

รูปท่ี 2.13-10  การติดตามขอมูลสภาพการจราจรของ Traffy ผาน Twitter 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-52 รายงานฉบับสมบูรณ 

นอกจากโครงการประเมินและรายงานสภาพการจราจรแลว NECTEC ยังไดรวมมือกับภาคเอกชนในการนําเสนอ
ขอมูลจราจรผานอินเตอรเน็ต อันไดแก http://traffic.longdo.com/ ซ่ึงเปนการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยบริการ
ขอมูลจราจรของ NECTEC รวมมือกับสมาคม ITS Thailand โดยขอมูลท่ีใหบริการนั้นจะมีลักษณะคลายคลึงกับ 
Traffy.in.th  ดังแสดงในรูปท่ี 2.13-11 
 

 
 

รูปท่ี 2.13-11  บริการขอมูลจราจรเว็บ http://traffic.longdo.com/ 
 
 
2.14 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) โดยความรวมมือกับสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
ไดดําเนินการพัฒนาระบบบริหารจัดการรถโดยสารประจําทาง โดยมีวัตถุประสงคของการพัฒนาระบบฯ  ดังนี้ 
 

1) พัฒนาระบบท่ีชวยให ขสมก. สามารถท่ีจะปฏิบัติการเดินรถโดยสารไดอยางมีประสิทธิภาพและ
ปลอดภัย มีการจัดบริหารท่ีสามารถรองรับความตองการเดินทางของประชาชนไดอยางเหมาะสม
และเพียงพอในแตละชวงเวลา 

 
2) พัฒนาเครื่องมือท่ีชวยอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงานของเจาหนาท่ี ขสมก. โดยเฉพาะในสวน

ของการปฏิบัติการเดินรถ 
 

3) พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ (MIS) ที่ผูบริหารสามารถนําไปใชเปนขอมูลสําหรับ 
การบริหารจัดการปฏิบัติการเดินรถและองคกร 

 
ท้ังนี้ โดยมีเปาหมายที่จะทําการปรับปรุงระดับการบริการของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. ใหดีย่ิงขึ้น 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-53 รายงานฉบับสมบูรณ 

การพัฒนาระบบบริหารจัดการรถโดยสารประจําทางในคร้ังนี้  ประกอบดวย 

 การพัฒนาระบบติดตามรถโดยสารดวย GPS 
 การพัฒนาระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real-Time 
 การพัฒนาระบบสารสนเทศของ ขสมก. ในสวนท่ีเกี่ยวของกับการเดินรถโดยสาร 
 การพัฒนาซอฟตแวรประยุกตสําหรับใชในการปฏิบัติการเดินรถโดยสาร อาทิเชน การจัดทําตาราง

การเดินรถ ตารางการทํางานของพนักงาน ตารางการซอมบํารุงรถโดยสาร และการจัดทํารายงาน 
สรุปการปฏิบัติการเดินรถ เปนตน 

ในการจัดทําโครงการนํารองเพื่อทําการทดลองใชงานระบบบริหารจัดการรถโดยสารประจําทางท่ีพัฒนาขึ้นใน

โครงการ เปนการดําเนินการใน 4 เสนทาง  ไดแก 

 สาย 20 (ปอมพระจุลฯ-ทาดินแดง) 
 สาย 21 (แยกแฟลตทุงครุ-จุฬาลงกรณ) 
 สาย 76 (อูแสมดํา-ประตูน้ําคอมเพล็กซ) 
 สาย 105 (ตลาดมหาชัย-เมืองใหม) 

การทดสอบระบบบริหารจัดการการเดินรถโดยสารประจําทางนั้น ประกอบดวย การทดลองใชงานระบบติดตาม
รถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real-Time ท่ีพัฒนาขึ้นในโครงการ 
ซ่ึงในโครงการนํารองนี้จะมีการติดต้ังอุปกรณ GPS บนรถโดยสารจํานวน 100 คัน และติดต้ังปาย LED เพื่อให
ขอมูลขาวสารแกผูใชบริการจํานวน 20 แหง 

สําหรับระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS จะมีการสงขอมูลเขาสูศูนยควบคุมกลาง ณ อาคารสํานักเขต
การเดินรถที่ 5 แสมดํา ผานระบบสื่อสารแบบ GPRS ไปยังศูนยของผูใหบริการระบบสื่อสาร GPRS และขอมูล
ดังกลาวจะถูกสงตอไปผานระบบเครือขาย MPLS มายังเครื่องคอมพิวเตอรแมขาย ณ ศูนยควบคุมกลาง ขณะท่ี
ความถี่ในการสงขอมูลจากอุปกรณ GPS คือ ทุก 1 นาที ขณะท่ีอุปกรณเปดเครื่องอยู และจะสงขอมูลทุก 1 ชั่วโมง 
ขณะท่ีอุปกรณดับอยู และไดเพิ่มความปลอดภัยใหกับการรับสงขอมูล โดยเลือกใชระบบสื่อสารแบบ Private GPRS 
ในการสื่อสารขอมูลระหวางอุปกรณ GPS กับศูนยควบคุมกลาง ซ่ึงเปนการสื่อสารท่ีมีระบบเครือขายท่ีแยกจาก GPRS 
ท่ัวไป ทําใหสามารถพิสูจนและระบุไดวาขอมูลท่ีสงมาจากแหลงตางๆ นั้น ถูกสงมาจากอุปกรณ GPS ใดท่ีติดต้ังอยู
ในโครงการ 

เมื่อศูนยควบคุมกลางไดรับขอมูลจากอุปกรณ GPS ระบบจะนําขอมูลดังกลาวท่ีไดรับจัดเก็บเขาสูฐานขอมูล    
เพื่อใชในการประมวลผลตอไป โดยขอมูลท่ีอุปกรณ GPS สงมายังศูนยควบคุมกลางมีดังนี้ 

1) หมายเลขอุปกรณ GPS ท่ีติดต้ังบนรถโดยสาร 
2) จํานวนดาวเทียมท่ีรับสัญญาณได 
3) สถานะของเครื่องยนต (ติดเครื่อง ดับเครื่อง) 
4) ประเภทของขอมูลท่ีสง 
5) วันท่ีและเวลาจากอุปกรณ GPS 
6) ตําแหนงละติจูด 
7) ตําแหนงลองติจูด 
8) ความเร็ว 
9) ทิศทางท่ีรถวิ่ง (องศา) 
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ขณะท่ีในสวนของระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real-Time นั้น ขอมูลท่ีผานการประมวลผลจะถูก
สงไปแสดงผลท่ีปาย LED ท่ีติดต้ัง ณ ปายรถโดยสารประจําทาง โดยใชระบบสื่อสารแบบ GPRS เชนเดียวกัน   
โดยท่ีผังการรับสงขอมูลระหวางปาย LED และศูนยควบคุมกลางของระบบฯ 
 
2.15 บริการขอมูลจราจรผานเวบ็ไซต Google Maps 
 
Google ไดเปดใหบริการขอมูลจราจรและการบริการวางแผนเสนทางการเดินทางภายในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล โดย Google ไดรวมมือกับกระทรวงคมนาคมรายงานเสนทางแกผูขับขี่และผูสัญจร พรอมขอมูลสภาพ
การจราจรการวางแผนเสนทาง ขนสงสาธารณะบนแพลตฟอรมแบบครบวงจรท่ีใชงานงาย 
 
ปจจุบันในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประชาชน 1.7 ลานคน ท่ีใชระบบขนสงสาธารณะในแตละวัน-
จํานวนผูโดยสารรถไฟฟา รถไฟใตดิน และรถโดยสารประจําทางท้ังหมดตอวัน และผูขับขี่กวา 5 ลานคน สามารถ
ใช Google แผนท่ี (Google Maps) เพื่อวางแผนการเดินทางไปยังพื้นท่ีตางๆ ในกรุงเทพฯ ภายใตความรวมมือ
ระหวาง Google และหนวยงานคมนาคมขนสงทางบกในกรุงเทพฯ ไดแก สํานักงานนโยบายและแผนการขนสง
และจราจร (สนข.) องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 
และบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน)  ผูใชจะสามารถตรวจสอบขอมูลแผนท่ีเสนทางพรอมท้ังวางแผน 
การเดินทางในกรุงเทพฯ ไดหลากหลายวิธี ตั้งแตการเดินเทาไปจนถึงการโดยสารรถประจําทาง รถไฟ และ 
การขับรถยนต โดยท้ังหมดเปนบริการฟรีท่ีมีอยูบน Google Maps  นอกจากนั้นยังมีบริการรายงานสภาพ
การจราจรและขอมูลระบบขนสงสาธารณะบนโทรศัพทมือถือท่ีติดต้ัง Google Maps สําหรับมือถือ ซ่ึงจะชวยให   
ผูสัญจรและผูขับขี่สามารถตรวจสอบขอมูลลาสุดผานทางโทรศัพทมือถือ และสามารถไปใชเสนทางที่สะดวกกวาได
อยางฉับพลันทันทีขณะท่ีกําลังเดินทาง  โดยบริการดังกลาวนี้ ผู ใชบริการสามารถใชไดผานเว็บไซต 
Maps.google.co.th/transport ภายใตความรวมมือนี้ Google เปนองคกรแรกที่ไดรับขอมูลตารางเวลาของ 
รถประจําทาง-รถไฟฟา รวมถึงตําแหนงท่ีต้ัง และขอมูลเสนทางอยางเปนทางการจาก ขสมก. BTS และ MRT 
 
นอกจากนี้ Google ยังไดประสานงานรวมกับ สนข. เพื่อผสานรวมขอมูลการจราจรแบบ Real-Time ไวใน 
Interface ของ Google Maps โดยหนวยงานเหลานี้ไมไดคิดคาใชจายใดๆ สําหรับขอมูลท่ีจัดหาใหแก Google ผูขับขี่
รถยนตสวนตัว หรือโดยสารแท็กซ่ี รถโดยสารประจําทาง รถไฟฟา BTS หรือ MRT สามารถใช Google Maps เพื่อ
วางแผนเสนทางและใชขอมูลท่ีเหมาะสมเพื่อตัดสินใจเก่ียวกับเสนทางท่ีสะดวกรวดเร็วท่ีสุดในการเดินทางไปสู

จุดหมายปลายทางท่ีถูกตอง ทุกครั้งท่ีใชงาน Google Maps สอบถามเสนทางสําหรับการเดินทางดวยรถยนต ผูใช
จะมีโอกาสไดวางแผนเดียวกันนั้นโดยใชระบบขนสงสาธารณะ ซ่ึงจะเปนประโยชนอยางมากหากเสนทางจราจร   
ท่ีแสดงบนแผนท่ีมีสภาพการจราจรติดขัด  ท้ังนี้ Google Maps ยังไดแสดงขอมูลสภาพการจราจรบนถนนตางๆ 
ดวยสีตางบนแผนท่ี ผูใชงานสามารถเลือกวันในสัปดาหและชวงเวลาในการแสดงขอมูลสภาพการจราจรไดอีกดวย 
ดังแสดงในรูปท่ี 2.15-1 
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รูปท่ี 2.15-1  แผนที่แสดงสภาพการจราจรผาน Google Maps 
 
สําหรับตัวอยางการวางแผนเสนทางการเดินทางนั้นสามารถแสดงไดดังนี้ ยกตัวอยางเชน ตองการเดินทางจาก
รัชดาภิเษก 22 ไปยังอนุสาวรียชัยสมรภูมิ โดยออกเดินทางเวลา 19.29 น. และตองการใชระบบขนสงสาธารณะนั้น 
Google Maps จะประมวลผลและแนะนําเสนทางการเดินทางใหเลือกตามประเภทการเดินทางท่ีเกี่ยวของและ
ระยะเวลาในการเดินทาง  ดังแสดงในรูปท่ี 2.15-2 
 

 
 

รูปท่ี 2.15-2  การวางแผนเสนทางการเดินทางดวย Google Maps 
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เมื่อไดเลือกเสนทางท่ีแนะนําแลว ซ่ึงในตัวอยางนี้เลือกเสนทางท่ีใชระยะเวลาในการเดินทาง 52 นาที (19.40-
20.33 น.) Google Maps จะใหรายละเอียดเสนทางการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทางไปจนถึงจุดสิ้นสุด 
การเดินทางโดยรวมเอาการเดินเทาดวย  ดังแสดงในรูปท่ี 2.15-3 
 

 
 

รูปท่ี 2.15-3  รายละเอียดเสนทางการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะของ Google Maps 
 
เชนเดียวกันหากผูใชบริการเลือกการเดินทางดวยรถยนต Google Maps ก็จะแนะนําเสนทางการเดินทางรวมท้ังให
ขอมูลระยะเวลาในการเดินทางพรอมท้ังรายละเอียดของเสนทางการเดินทางดวย  ดังแสดงในรูปท่ี 2.15-4 
 

 
 

รูปท่ี 2.15-4  รายละเอียดเสนทางการเดินทางดวยรถยนตของ Google Maps 
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นอกจากนี้ Google Maps สําหรับโทรศัพทมือถือสามารถคนหาตําแหนงบนแผนท่ีในขณะเดินทาง  โดย Google 
Maps มีฟงกชั่น My Location ซ่ึงชวยตรวจสอบวา ผูใชบริการอยูตําแหนงใดบนแผนที่ แมวาโทรศัพทจะไมมี GPS 
และสามารถคนหาหางรานในละแวกใกลเคียงได สําหรับการใหบริการผานโทรศัพทมือถือ ผูใชบริการสามารถ
Download โปรแกรม Google maps และใชบริการไดจากเว็บไซต http://m.google.co.th/maps ซ่ึงเปนบริการฟรี
จาก Google แตผูใหบริการโทรศัพทเครือขายมือถือจะคิดคาบริการขอมูลไรสายตามอัตราคาธรรมเนียมมาตรฐาน  
สําหรับรูปแบบการแสดงผลขอมูลบนโทรศัพทมือถือนั้นแสดงดังรูปท่ี 2.15-5 
 

 
 

รูปท่ี 2.15-5  การแสดงขอมูลจราจร Google Maps ผานโทรศัพทมือถือ 
 
 
2.16 กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาว ี
 
กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวีมีหนาท่ีกํากับ ดูแล ควบคุม ตรวจสอบ จัดระเบียบการคมนาคมสัญจรและ
ขนสงทางน้ําใหมีความเรียบรอยและปลอดภัย โดยเฉพาะอยางย่ิงการคมนาคมขนสง ตามลําน้ําเจาพระยาที่เปน
เสนทางสัญจรของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  ท้ังนี้ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี  
ไดติดต้ังระบบกลอง CCTV ตลอดลําน้ําเจาพระยาเพื่อใชเปนระบบสนับสนุนหลักในการติดตาม ควบคุม และ
รักษาความปลอดภัย  ท้ังนี้ ระบบกลอง CCTV เพื่อการรักษาความปลอดภัยท่ีไดติดต้ังนี้จะสามารถใชงานได
ตลอดเวลา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการควบคุมความปลอดภัยแกประชาชน โดยสามารถใชเปนระบบติดตาม 
การสัญจรทางน้ําและการจัดระเบียบการจราจรทางน้ํา ซ่ึงสามารถท่ีจะแจงเหตุโดยติดต้ังระบบเตือนภัยท่ีมี
ประสิทธิภาพสามารถกูภัยไดทันทวงที รวมทั้งสามารถเพิ่มประสิทธิภาพ การบริหารจัดการดานการขนสงทางน้ํา
จากระยะไกล (Remote Access) ของกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 
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และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-58 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 2.16-1  โครงการติดต้ังระบบกลอง CCTV ของกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาวี 
 
ท้ังนี้ ประโยชนท่ีไดรับจากการดําเนินโครงการ  ไดแก 

 
1) ไดระบบกลอง CCTV ชนิดใชกับระบบเครือขาย (CCTV System) ท่ีติดต้ังบริเวณทาเรือโดยสาร

สาธารณะ (เรือดวน) ต้ังแตทาน้ํานนทบุรี จังหวัดนนทบุรี จนถึงทาเทียบเรือสาทร กรุงเทพฯ 
บริเวณทาเรือโดยสารสาธารณะขามฟากแมน้ําเจาพระยาหลักที่มีประชาชนสัญจรมาก อาทิ 
ทาเรือขามฟาก ทาสาทร ทาพระประแดง ทาราชวงศ ฯลฯ  บริเวณสะพานขามแมน้ําเจาพระยา   
เพื่อตรวจตราความปลอดภัยในการเดินเรือในบริเวณที่มีการจราจรหนาแนน รวมกลอง CCTV   
ท่ีทําการติดต้ังจํานวนท้ังสิ้น 27 สถานี จํานวน 61 ชุด เปนระยะทางประมาณ 48,200 เมตร 
เพื่อติดตามการสัญจรทางน้ําอยางตอเนื่องและจัดระเบียบการสัญจรทางน้ําไดอยางเปนระบบย่ิงขึ้น 

 
2) ศูนยปลอดภัยทางน้ําสามารถตอเชื่อมระบบโทรทัศนวงจรปดกับศูนยควบคุมระบบโทรทัศนวงจรปด  

ทําการตลอด 24 ชั่วโมง ผานระบบอินเตอรเน็ตไปยังหนวยงานราชการตางๆ ได รวมทั้งสามารถ
เชื่อมโยงขอมูลเสียง ภาพ และสามารถเก็บบันทึกภาพมายังศูนยปลอดภัยทางน้ํา 

 
3) ไดระบบสื่อสารผานเครือขาย เพื่อใชในการควบคุม รายงาน และสั่งการระหวางศูนยปลอดภัย

ทางน้ํากับทาเทียบเรือตางๆ เมื่อรับการแจงเหตุหรือเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 
 
4) มีระบบประชาสัมพันธผานปายอักษรวิ่งคอมพิวเตอร (LED) และระบบเสียงตามสายเพ่ือ

ประชาสัมพันธขอมูลขาวสารความปลอดภัยตางๆ ไปยังประชาชนท่ีใชบริการทางน้ํา 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 2 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การทบทวนผลการดําเนินการฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 2-59 รายงานฉบับสมบูรณ 

นอกจากนี้ กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวียังไดจัดหาระบบการควบคุมจราจรและความปลอดภัยทางทะเล 
เพื่อควบคุมใหเกิดความสะดวกและปลอดภัยในการสัญจรทางน้ํา ครอบคลุมพื้นที่บริเวณอาวไทยตอนบนและ
เขตทาเรือศรีราชา รวมทั้งเปนประโยชนตอการบริหารงานดานการขนสงตอเนื่องและโลจิสติกส อีกทั้งสนับสนุน
ภารกิจในการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยทางทะเลอีกดวย โดยไดดําเนินการสํารวจ ศึกษา วิเคราะห 
ออกแบบ พัฒนาระบบควบคุมจราจรและความปลอดภัยทางทะเล สําหรับนํามาใชในการบริหารจัดการดาน 
การควบคุมการจราจรทางน้ํา (VTMIS) และการใหบริการติดตอสื่อสารท่ีใชในการเดินเรือ โดยครอบคลุมพื้นท่ี
ทะเลอาวไทยและอันดามัน  โครงการออกแบบพรอมจัดการระบบการควบคุมจราจรและปลอดภัยทางทะเลน้ี 
ครอบคลุมพื้นท่ีอาวไทยตอนบนและบริเวณทาเรือศรีราชา ระยะท่ี 1 มูลคา 360 ลานบาท โดยมีบริษัท วิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จํากัด ซ่ึงเปนหนวยงานท่ีมีความเชี่ยวชาญดานระบบการจราจรและความปลอดภัยเขามา
ดําเนินการ 
 

 
 

รูปท่ี 2.16-2  ศูนยควบคุมจราจรและความปลอดภัยของกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาว ี
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 3 
 
 

การศึกษาทบทวนการพฒันาและดําเนินงาน 
ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในตางประเทศ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 3 
การศึกษาทบทวนการพัฒนาและดําเนินงานศูนยขอมูล     
ดานการจราจรและขนสงในตางประเทศ 
 
 
 
3.1 ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง และองคประกอบหลักของศูนยฯ 

ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง หมายถึง ศูนยรวบรวมและวิเคราะหขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ 
Real-Time เพ่ือใชผลลัพธอธิบายสภาพการจราจรขณะนั้นๆ (Real-Time Traffic Info) ซึ่งจะสามารถนําไปใชได
หลายๆ ลักษณะ เชน ใชเพ่ือประเมินประสิทธิภาพการใหบริการของโครงขายถนนในชวงเวลาเรงดวน วาสามารถ
รองรับกับปริมาณการจราจรไดเหมาะสมหรือไม  ความลาชาเฉลี่ยของยวดยานบนโครงขายถนนเพ่ิมขึ้น/ลดลง
หรือไม เมื่อเปรียบเทียบกับสภาพการณในปท่ีผานมา หรือปริมาณมลพิษเพ่ิมขึ้น/ลดลงหรือไม อยางไร เปนตน  
นอกจากนี้ ขอมูลสภาพการจราจรยังมีประโยชนอีกหลายประการ แตท่ีสําคัญท่ีสุดอีกลักษณะหนึ่ง ไดแก การปรับใช
เปนคําแนะนําแกผูเดินทางเพ่ือใหสามารถเดินทางไดรวดเร็วหรือประหยัดท่ีสุด เปนตน 

3.1.1 วัตถุประสงคของการพัฒนาศูนยขอมูลจราจรดานการจราจรและขนสง 

วัตถุประสงคหลักท่ีจัดเปนภารกิจหลักของศูนยขอมูลจราจรดานการจราจรและขนสง ท่ีมีการพัฒนาขึ้นในประเทศ
ตางๆ ท่ัวโลก สามารถสรุปไดเปน 4 ลักษณะ  ไดแก 

n เพ่ือพัฒนาเปนศูนยรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ท่ีสามารถนําขอมูล  
แตละชนิดไปวิเคราะหเพ่ือใชประโยชนในแงการวัดประสิทธิภาพของระบบ (Performance Measures) 
เชน คาความถี่ของรถโดยสารประจําทางท่ีจุดสําคัญๆ หรือความตรงตอเวลาของรถโดยสารประจําทาง
ท่ีปายสําคัญๆ เปนตน 

n เพ่ือพัฒนาใชเปนศูนยรวบรวมและแลกเปลี่ยนขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดยหนวยงานตางๆ โดยอุปกรณ
เก็บรวบรวมขอมูลตางๆ กัน แลวนํามารวบรวม (Fuse) เพ่ือใหสามารถใชประโยชนไดตรงกับ 
ความตองการมากขึ้น 

n เพ่ือใชเปนศูนยเผยแพรขอมูลท่ีไดผานการรวบรวม (Fuse) และวิเคราะห (Analyze) จนสามารถใช
ประโยชนไดตามตองการ 

n เพ่ือใชเปนศูนยขยายฐานการใชงานขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time (รวบรวม 
แลกเปลี่ยน วิเคราะห และเพ่ิมคุณคา) ท่ีมีอยูใหสามารถอํานวยประโยชนในแงการบรรเทาสภาพ
ปญหาการจราจรติดขัดลง และสงเสริมการเดินทางและขนสงโดยรูปแบบการเดินทางท่ีเหมาะสม 
เชน ศูนยขอมูลการเดินรถโดยสารประจําทางสามารถท่ีจะทําการปรับปรุงใชขอมูลใหอํานวย
ประโยชนตอผูเดินทางดวยรถโดยสารประจําทางไดดวย หรือการใชศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง
เพ่ือชวยในการเก็บคาใชจายของรถบรรทุกบางประเภทบนเสนทางสายหลักเพ่ือใหสามารถใชเปน
คาซอมบํารุงเสนทางไดอยางเหมาะสม เปนตน 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

3.1.2 องคประกอบหลักของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง 
 
องคประกอบหลักของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง แบงออกไดเปน 4 กลุม  ไดแก 
 

n ระบบตรวจวัดสภาพการจราจร (Data Collection System) 
n ระบบสื่อสารขอมูล (Communication System) 
n ระบบวิเคราะหและประมวลผลขอมูล (Processing and Analysis System) 
n ระบบเผยแพรขอมูล (Information Dissemination System) 

 

 
ที่มา  :  รายงานการศึกษา ADVANCES IN TRAFFIC DATA COLLECTION AND MANAGEMENT FHWA, USDoT, January 2003 

 
รูปที ่3.1-1  องคประกอบหลักของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง 

 
โดยรายละเอียดของแตละองคประกอบมีดังตอไปนี้ 
 
1) ระบบตรวจวัดสภาพการจราจร (Data Collection System) 
 
การพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงเร่ิมจากการมีระบบเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสง
แบบ Real-Time ท่ีไดจาก Traffic Detectors หรือ Sensors ซึ่งสวนใหญจะเปนแบบ Inductive Loop ติดตั้งในผิวจราจร
บนแตละชองทางจราจร นอกเหนือจาก Inductive Loop มักเปนอุปกรณประเภทกลองวีดิโอท่ีมีความสามารถ
วิเคราะหภาพหรือ Image Processing หรือระบบ Ultrasonic Detectors ซึ่งอุปกรณท้ังสองชนิดนี้จะตองติดตั้ง
เหนือผิวจราจรประมาณเกินกวา 3.5-5.0 เมตรขึ้นไป (ปลอดภัยจากการถูกรถขนาดใหญชน) เมื่อมียวดยาน
ผานไปบนชวงถนนนั้นๆ Traffic Detectors จะรวบรวมขอมูลแลวสงกลับไปยังศูนยฯ  ขอมูลท่ีถูกสงกลับไปท่ีศูนยฯ 
ท่ีสําคัญมีอยู 4 ชนิด ไดแก ปริมาณการจราจร (Flow) ความเร็วของยวดยาน (Speed) ความหนาแนนในรูปของ 
Occupancy และความยาวคิว (Queue Length) ซึ่งจะไดจากกลอง CCTV เทานั้น 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

ขอมูลดานการจราจรและขนสงอีกชุดหนึ่งท่ีเก็บรวบรวมจากภาคสนามโดยตรง ไดแก ขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดย 
Probe Vehicles ในปจจุบัน ยวดยานหลายชนิดบนถนน เชน รถบรรทุก รถโดยสารประจําทาง ฯลฯ  จะติดตั้ง
ระบบติดตามยานพาหนะ (Vehicle Tracking System) ซึ่งสามารถสงขอมูล เวลา ตําแหนง และความเร็ว กลับมา
ท่ีศูนยควบคุมกลาง  ขอมูลเหลานี้สามารถใชอธิบายสภาพการจราจรเสริมกับขอมูลท่ีไดจาก Traffic Detectors 
ประเภทอ่ืนๆ ไดอยางเหมาะสม 

ขอมูลจากภาคสนามอีกชุดหนึ่งท่ีนิยมเก็บรวบรวม ไดแก ขอมูลเหตุการณกีดขวางการจราจร ซึ่งมักเก็บรวบรวม
โดยกลอง CCTV หรือสังเกตดวยตาเปลาจากท่ีสูง เชน บนสะพานลอยหรือเฮลิคอปเตอร เปนตน  ระบบนี้มักใช
เพ่ือการตรวจสอบสภาพการจราจรท่ัวๆ ไป และความปลอดภัยของผูเดินเทาไปพรอมๆ กันดวย 

นอกจากขอมูลดานการจราจรและขนสงโดยตรง ยังมีขอมูลอีกชุดหนึ่งท่ีมีความสําคัญไมยิ่งหยอนกวากัน ไดแก 
ขอมูลอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นบนถนน และขอมูล Incident หรือ Event ใดๆ ท่ีเกิดขึ้นในเขตทาง เชน การปดชองทางจราจร
เพ่ือการซอมแซม หรือการมีกิจกรรมกีฬาท่ีบริเวณสนามกีฬาซึ่งจะดึงดูดผูเดินทางมาจํานวนมาก  ขอมูลชุดนี้
มักจะถูกสงมาจากหนวยราชการอ่ืนท่ีรับผิดชอบงานนั้นๆ เชน ขอมูลอุบัติเหตุจราจรมักจะถูกสงมาจากตํารวจ 
ขณะท่ีขอมูลการซอมถนนหรือขอมูลการใชพ้ืนท่ีในเขตทางมักจะถูกสงมาจากเทศบาล เปนตน  ขอมูลเหลานี้ลวนเปน
ประโยชนตอผูเดินทางประจําและผูเดินทางท่ีมาเยี่ยมเยียนพ้ืนท่ีเปนอยางยิ่ง 

2) ระบบส่ือสารขอมูล (Communication System) 

ระบบสื่อสารขอมูลสามารถแบงออกไดเปน 2 สวน  คือ  1) ระบบสื่อสารขอมูลขาเขา ซึ่งนําขอมูลจากอุปกรณ
ตรวจวัดแบบตางๆ ผานเครือขายสื่อสารประเภทตางๆ แตท่ีนิยมใชจะเปนโครงขายลักษณะเสมือนสวนตัว  
(Virtual Private Network: VPN) เขามาสูศูนยควบคุมผาน Router  และ 2) ระบบสื่อสารขอมูลขาออก ซึ่งเปนระบบ 
สื่อสารท่ีนําขอมูลท่ีไดจากการประมวลผล และรวบรวม จัดรูปแบบ เพ่ือแสดงผลทางหนาเว็บผานเว็บเซิรฟเวอร
หรือผานไปยังอุปกรณอ่ืนๆ ท่ีใชปลายทาง 

เมื่อขอมูลถูกเก็บรวบรวมโดย Traffic Detector หรือ Sensor แลวจะถูกสงไปยังศูนยรวบรวมกลางฯ ใหใกลเคียง
เวลาท่ีเก็บรวบรวมจริงมากท่ีสุด เชน ทุกๆ 3-5 วินาที เปนตน  ขอมูลทุกชุดจะถูกประทับเวลาไวดวย  ดังนั้น 
ขอมูลสําคัญท่ีมักจะใชในศูนยจะมี 4 ชนิด เพ่ิม “เวลา-Time” เขามา เปนท่ีนาสังเกตวา ขอมูลประเภทรูปภาพ   
มีการบันทึกและสงกลับ (ท้ังรูปภาพ) เขาสูศูนยฯ ในลักษณะแบบ Real-Time คอนขางนอยมาก  ขอมูลประเภทนี้
มักจะถูกแปลงเปน “ตัวเลข” แลวจึงถูกสงกลับมาท่ีศูนยฯ 

3) ระบบวิเคราะหและประมวลผลขอมูล (Data Processing and Analysis System) 

ระบบวิเคราะหและประมวลผลขอมูลทําหนาท่ีในการบันทึกขอมูลท่ีไดรับจากระบบตรวจวัดสภาพการจราจร 
สงผานระบบสื่อสารขอมูลมายังศูนยฯ ในระบบฐานขอมูล (Database System)  กระบวนการวิเคราะหขอมูล  
เร่ิมขึ้นทันทีท่ีขอมูลถูกปอนเขาไปใน Database Server แตเดิมงานวิเคราะหขอมูลสวนใหญซึ่งจะตองใช Software 
Program ประเภทตางๆ จะเนนไปท่ีการวิเคราะหเพ่ือประเมินประสิทธิภาพ แตในปจจุบันกระบวนการวิเคราะห
ขอมูลจะเนนไปท่ีการอธิบายสภาพการณปจจุบันใหถูกตองใกลเคียงสภาพการณท่ีเปนจริงมากท่ีสุด  โดยเร่ิมจาก
การวิเคราะหขอมูลสําหรับแตละจุดหรือท้ังบริเวณอยางละเอียด รวดเร็ว เชน ขอมูลจาก Inductive Loop จะถูก
วิเคราะหสําหรับแตละชองทาง  จากนั้นนําขอมูลสําหรับแตละชองทางมาปรับปรุง (วิเคราะหเพ่ิมเติมหรือรวมกัน) 
ใหสามารถอธิบายสภาพการจราจรบนชวงถนนนั้นๆ ไดอยางถูกตองและเหมาะสม  ดังนั้น งานนี้จึงถูกจัดเปน
หัวใจของการพัฒนาศูนยฯ จากนั้นจะนําขอมูลมาทําการวิเคราะหและประมวลผลใหไดผลลัพธเบ้ืองตนเพ่ือใชในการ
สงตอขอมูลไปยังศูนยขอมูลลักษณะอ่ืนๆ เพ่ือการเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรแบบ Real Time ตอไป 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

กระบวนการประมวลผลขอมูลใหเหมาะสมเพ่ือการเผยแพรตอไป สรุปแบงออกไดเปน 2 ลักษณะ  ดังตอไปนี้ 
 

n การวิเคราะหขอมูลอธิบายสภาพการจราจรโดยรวม เชน ปริมาณการจราจรและ/หรือความเร็วบนแผนท่ี
โครงขายถนนสายหลักและทางดวนในชวงเวลาหนึ่งๆ 

 
n การวิเคราะหขอมูลท่ีปรับใหตรงกับความตองการของผูเดินทาง เชน การวิเคราะหขอมูลสภาพ

การจราจรบนแนวเสนทางท่ีผูเดินทางใชอยูเสมอๆ หรือการวิเคราะหหาเสนทางท่ีใชเวลาเดินทาง   
สั้นท่ีสุด เปนตน 

 
4) ระบบเผยแพรขอมูล (Information Dissemination System) 
 
กระบวนการเผยแพรขอมูล (Information Dissemination) ตอสาธารณชน มักจะแบงงานออกเปน 2 สวน  ไดแก 
 

n การนําเสนอขอมูลท่ีผานการวิเคราะหบนแผนท่ีโครงขายถนน โดยอาจจะพยายามปรับแผนท่ีให
สวยงาม มีขอมูลตําแหนงสําคัญบนแผนท่ีใหสังเกตพ้ืนท่ีและเขาใจแผนท่ีไดอยางรวดเร็ว หรืออาจจะ
ปรับแผนท่ีใหเปน 3 มิติ เคลื่อนแผนท่ีไปเร่ือยๆ เพ่ือใหตําแหนงท่ีสนใจอยูกลางแผนท่ีเสมอ เปนตน 

 
n การถายทอดแผนท่ีหรือผลงานขางตนตอสาธารณะ ซึ่งอาจดําเนินการไดหลายวิธีผานทางสื่อตางๆ 

โดยเฉพาะอยางยิ่ง Internet เชน การสงแผนท่ีอธิบายสภาพการจราจรผาน High-Speed Internet 
หรือ 3G Wireless Internet ไปยังผูใชบริการท่ีปลายทาง โดยมีเคร่ืองรับท่ีปลายทางเปน Cell Phone 
PDA หรือ Kios ฯลฯ  กระบวนการเผยแพรขอมูลดานการจราจรและขนสงท่ีมีชื่อเสียงและเปนท่ี
ยอมรับกันมากท่ีสุดชุดหนึ่ง ไดแก การอธิบายสภาพการจราจรทางโทรทัศน โดยนําเสนอภาพจาก
โครงขายถนนโดยตรงหรือในสหรัฐอเมริกาก็มีโครงการ 511 ซึ่งเปนท่ีนิยมใชกันมาก โดยโครงการ 511 
ระยะแรกเร่ิมไดทดลองดําเนินการในพ้ืนท่ี San Francisco Bay Area (SF Bay Area)  โครงการนี้เปน
การใหขอมูลจราจรผานทางสื่อหลัก 2 สื่อ ไดแก โทรศัพท และเคร่ืองคอมพิวเตอรเชื่อมตอกับ Internet 

 
สําหรับขอมูลสภาพการจราจรท่ีทําการเผยแพรนอกจากจะเปนขอมูลท่ีประมวลผลมาจากอุปกรณตรวจวัดสภาพ
การจราจรท่ีติดตั้งในสนามแลว  ระบบท่ัวๆ ไปยังออกแบบใหเจาหนาท่ีสามารถนําเขาขอมูลสภาพการจราจร  
ท่ีไดจากแหลงขอมูลอ่ืนๆ อาทิเชน ขอมูลเกิดอุบัติเหตุการจราจรและตําแหนงท่ีเกิด ขอมูลการปดถนนเพ่ือ
ซอมแซม หรือการปดถนนเพ่ือพิธีการตางๆ ท่ีทราบกําหนดการลวงหนา เปนตน  ขอมูลเหลานี้จะเปนประโยชน
แกผูขับขี่ยวดยานในการตัดสินใจเดินทางและเลือกใชเสนทางในการเดินทางได 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

3.2 สถาปตยกรรมระบบของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง 
 
ความสัมพันธของระบบตางๆ ดังกลาวขางตนสามารถท่ีจะนําเสนอในรูปของสถาปตยกรรมระบบหรือ System 
Architecture เพ่ือการทําความเขาใจระบบไดชัดเจนยิ่งขึ้น  ดังแสดงในรูปที่ 3.2-1  สถาปตยกรรมระบบนี้จัดทําขึ้น
โดยโครงการ ITS ภายใตการสนับสนุนของ NECTEC ซึ่งสามารถอธิบายได  ดังนี้ 
 

 
ที่มา  :  ปรับปรุงขึ้นโดย ดร. ภาสกร ประถมบุตร โปรแกรม ITS โดยการสนับสนุนของ NECTEC, NTSDB, พ.ศ. 2552 

Source หมายถึง แหลงและ/หรือตนทางที่เปนที่มาของขอมูลชนิดตางๆ ซ่ึงจะตองทําการเก็บรวบรวมเพื่อสงตอไปยัง Servers ของ 
ศูนยขอมูลฯ Source หลักๆ สวนใหญจะเปน Loop Sensor และ Overhead Detector ประเภทตางๆ เชน Ultrasonic หรือ Radar 
Detector เปนตน ในปจจุบันมีความพยายามที่จะขยายการใช Mobile Probe ใหเพิ่มมากขึ้นดวย 

 
รูปที ่3.2-1  สถาปตยกรรมระบบแสดงองคประกอบตางๆ ของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง 

 
TIER 1 (TDC): Traffic Data Center หรือศูนยรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time จากอุปกรณ
ตรวจวัดขอมูลประเภทตางๆ บนถนน ศูนยนี้เปนท่ีตั้งของ Server ท่ีรวบรวมขอมูลจากแหลงตางๆ มารวมกัน 
ทําการวิเคราะหขอมลูเบ้ืองตน โดยพยายามท่ีจะรวบรวม (Fuse) ขอมูลตางๆ มาเพ่ือการใชงานไดอยางถูกตอง 
เชน การวิเคราะหขอมูลท่ีสงจาก Loop Detectors หลายชุดบนชองทางจราจรตางๆ ท่ีตําแหนงเดียวกันบนทางดวน
หรือถนนสายหลักเขามารวมกัน หรือการวิเคราะหขอมูลท่ีสงมาจาก Traffic Detectors ตางชนิดกันท่ีบริเวณ
ใกลเคียงกันเพ่ือปรับขอมูลใหสามารถอธิบายสภาพการจราจรไดอยางเหมาะสม  TIER 1 จะตั้งอยูตามกรม กอง ตางๆ 
ท่ีมีหนาท่ีเฉพาะดาน เชน หนวยงานดูแลทางหลวงหรือทางพิเศษ เปนตน  ขอมูลท่ีผานการวิเคราะหเบ้ืองตน   
จะถูกนํามาใชเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของโครงขายของระบบภายใตความรับผิดชอบของหนวยงานนั้นๆ    
พรอมกันนั้นก็สงตอขอมูลมายงัศูนยรวบรวม TIER 1 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

TIER 2 (TAC): Traffic Analysis Center หรือศูนยวิเคราะห ประมวลผล และนําเสนอขอมูลดานการจราจรและขนสง
เบ้ืองตนท่ีถูกตอง  โดยศูนยนี้จะรับขอมูลจากศูนยรวบรวมขอมูล (TDC) มาทําการวิเคราะหใหเหมาะสมเพ่ือการ
ใชงานหรือเพ่ิมมูลคา เชน นําขอมูลปริมาณการจราจรและความเร็วบนถนนสายหลักมารวมกับขอมูลบนทางดวน 
และขอมูลอ่ืนๆ (อาทิเชน อุบัติเหตุหรืองานซอมบํารุงทาง) เพ่ือนําเสนอบนแผนท่ี หรือศูนยนี้อาจจะนําขอมูล 
ท่ีไดรับจาก TIER 1 มานําเสนอผานสถานีวิทยุกระจายเสียงก็ได เปนตน  ในสหรัฐอเมริกา ศูนยนี้จะตั้งอยู ณ หรือ
อยูภายใตการดูแลของ Congestion Management Agency เชน MTC หรือ SANDAG เปนตน  และจะรับขอมูล  
จากศูนย TDC มากกวา 1 แหงมารวมกัน แลวนําเสนอบนแผนท่ีมาตรฐานผานทาง Internet ไปยังคอมพิวเตอร
หรือโทรศัพทมือถือท่ีปลายทาง เปนตน 
 
TIER 3, 4 (TIC): Traffic Information Center หรือศูนยวิเคราะหเพ่ิมมูลคาขอมูล โดยนําขอมูลท่ีผานการวิเคราะห
เบ้ืองตนจาก TIER 2 มาเพ่ิมมูลคาขึ้นอีกเพ่ือภารกิจเฉพาะทาง เชน การพัฒนาขอมูลสําหรับปรับเปนคําแนะนํา
เสนทางเดินรถและจัดตารางเดินรถบรรทุก เปนตน  หรือการท่ีบริษัทจัดทําแผนท่ีรับขอมูลดิบจาก TIER 2 มาปรับปรุง
เพ่ิมรายละเอียดและนําเสนอบนแผนท่ีมาตรฐานท่ีสวยงามและเขาใจไดงาย เปนตน  TIER 2 และ TIER 3, 4  
จะมีลักษณะงานแตกตางกันตรงท่ี TIER 2 จะเนนภารกิจหลักท่ีการปรับปรุงขอมูล โดยการรวบรวมจาก TIER 1 
หลายๆ แหงมารวบรวมและวิเคราะหใหไดผลลัพธเบ้ืองตนใหสามารถอธิบายสภาพการจราจรไดใกลเคียงกับ
สภาพการณจริงใกลเคียงกัน แต TIER 3, 4 จะเนนท่ีการนําเสนอขอมูลจากท่ีไดรับจาก TIER 2 ซึ่งปรับปรุงมาแลว 
การเพ่ิมมูลคาของขอมูลอาจทําไดหลายวิธีตั้งแตการปรับปรุงตัวขอมูลเองใหสามารถใชงานไดเฉพาะทางหรือ
เหมาะสมยิ่งขึ้น หรืออาจจะปรับปรุงวิธีการนําเสนอขอมูลใหสวยงามขึ้น เขาใจไดงายขึ้น ใชไดกับสื่อตางๆ ไปยัง
เคร่ืองมือของผูใชท่ีปลายทางไดหลากหลายเพ่ิมขึ้น เปนตน 
 
END USER หมายถึง อุปกรณ/เคร่ืองมือท่ีใชรับขอมูลท่ีปลายทางและผูใชบริการท่ีปลายทางท่ีมีความสามารถใช
เคร่ืองมือนั้นๆ ซึ่งสามารถแบงออกไดเปนหลายกลุม เชน ผูใชรถใชถนนท่ัวไป หรือผูประกอบการขนสงสินคาดวย
รถบรรทุก เปนตน 
 
 
3.3 พัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในตางประเทศ 
 
พัฒนาการของศูนยขอมูลจราจรดานการจราจรและขนสง ในแตละแหงมีการเร่ิมตนแตกตางกันพอสมควร แตมี 
สิ่งท่ีเหมือนกันประการหนึ่ง ไดแก การมีขอมูลหลักอยูบางแลว เชน ขอมูล “ปริมาณ” และ/หรือ “ความเร็ว” ของ
การจราจรแบบ Real-Time ซึ่งรวบรวมมาจากอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจร (Traffic Detector or Sensor) ท่ีติดตั้ง
บนโครงขายถนนสายหลัก ซึ่งสวนใหญไดมาจาก TMC-Traffic Management Center หรือศูนยอํานวยการควบคุม
และจัดการจราจร  ศูนยฯ ประเภทนี้มักจะมีระบบควบคุมการจราจรเปนพื้นที่หรือ ATC-Area Traffic Control 
ใชงานภายใตการควบคุมดูแลของเทศบาลและ/หรือตํารวจจราจร และถูกใชประโยชนเพ่ือการควบคุมการจราจร
เทานั้น ตอมาจึงไดมีความพยายามท่ีจะใชขอมูลเหลานี้ใหไดประโยชนเพ่ิมมากขึ้น  ฉะนั้น จึงไดมีการนําขอมูล  
ไปใชงานอีก 2 ลักษณะ  ไดแก 
 

n การประเมินประสิทธิภาพการบริการของระบบ และ 
n การปรับปรุงใชรวมกับขอมูลเกา เพ่ือการศึกษาสําหรับงานวางแผนและพัฒนาโครงการฯ 

 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตอมาจึงไดมีความพยายามท่ีจะรวบรวมขอมูลเหลานี้นํามาปรับปรุงเพ่ิมเติมเพ่ือจัดทําเปน Traffic Information 
หรือคําแนะนําเกี่ยวกับการจราจรและการเดินทางใหกับผูใชรถใชถนนกลุมตางๆ และไดมีความพยายามท่ีจะ
รวบรวมขอมูลชุดอ่ืนๆ ท่ีมีประโยชน เชน ขอมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุการจราจรท่ีเก็บรวบรวมทันทีทันใดหลังจากการ
เกิดเหตุเล็กนอย  ขอมูลเหลานี้จะไดจากรายงานของเจาหนาท่ีตํารวจท่ีออกไปตรวจสภาพอุบัติเหตุในพ้ืนท่ีและ
ขอมูลซอมบํารุงทาง ซึ่งสวนใหญจะตองมีแผนดําเนินการอยูกอน  แผนเหลานั้นจะกําหนดตําแหนงและระยะเวลา
การซอมบํารุงซึ่งสามารถจะนําไปบันทึกลงในแผนท่ีหรือนําเสนอตอสาธารณะโดยตรง  ขอมูลท้ังสองลักษณะ
อธิบายเหตุการณกีดขวางการจราจร เพ่ือแจงแกผูใชรถใชถนนใหเขาใจตําแหนงท่ีอาจมีปญหาการจราจร เชน
ปญหาการจราจรติดขัดบนทางดวน เปนตน 

ประเด็นท่ีนาสนใจเกี่ยวกับพัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง ไดแก การเกิดขึ้นของศูนยขอมูล
ดานการจราจรและขนสง เชน ในสหรัฐอเมริกา ยุโรป และญ่ีปุน เพ่ือใชเปนบทเรียนในการนํามาใชเปนแนวทาง
ในการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในประเทศไทยตอไป 

อันดับแรกเปนการทบทวนการเกิดขึ้นของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในสหรัฐอเมริกาซึ่งสามารถเขาใจ 
ไดงายท่ีสุด โดยขั้นตอนของพัฒนาการของศูนยฯ เร่ิมจากประมาณป ค.ศ. 1990-1995 เปนตนมา สภาพปญหา
การจราจรในสหรัฐอเมริกาเร่ิมเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมท่ีการจราจรติดขัดมักจะเกิดขึ้นบนถนนสายหลักในเมืองใหญ
เทานั้น แตในชวงเวลานั้นสภาพการติดขัดเร่ิมขยายออกไปตามถนนหลายๆ สายและขยายไปถึงชานเมืองเชื่อมตอ 
ไปยังเมืองขางเคียงที่เปนที่พักอาศัย แตเนื่องดวยรูปแบบของการจัดงบประมาณและวิธีการทํางานเพื่อการ
แกไขปญหาในสหรัฐฯ ใชทองถิ่นเปนหลัก ทําใหไมสามารถจัดดําเนินการแกไขปญหาไดงายๆ  สหรัฐฯ จึงใชวิธี
จัดตั้งหนวยงานกลาง (โดยรัฐบาลกลางออกกฎหมายใหหนวยงานทองถิ่นจัดตั้งองคกรท่ีจะเปนจุดประสานงาน
ระหวางหนวยงานกลางและทองถิ่น) หนวยงานนี้มีลักษณะเปน Congestion Management Agency ซึ่งแตละ
ทองถิ่นอาจจะเรียกชื่อตางๆ กันไป และอาจจะมีอํานาจหนาท่ีตางๆ กัน เชน ในพ้ืนท่ี 9 เมืองหลักของ California 
ตอนเหนือ ตั้งหนวยงานชื่อ Metropolitan Transportation Commission-MTC แตใน California ภาคใตจะเรียกวา 
San Diego Association of Government-SANDAG เปนตน 

หนวยงานเหลานี้มีหนาท่ีหลักเร่ิมจากการประสานงานระหวางหนวยงานทองถิ่นตางๆ และเชื่อมตอกับหนวยงานกลาง 
ทําใหสามารถพัฒนาโครงการตางๆ ท่ีจะประสานกันระหวางหนวยงานทองถิ่น หนวยงานระดับรัฐ และหนวยงานกลาง
มากขึ้น หนวยงานระดับทองถิ่นไดเขามามีสวนรวมในการแกไขปญหามากขึ้น มีสิทธิ์มีเสียงในการเสนอแนะ
โครงการและรวมมือในการพัฒนาโครงการมากขึ้น 

งานลําดับตอไป คือ งานดูแลและดําเนินงาน “จัดการจราจร” ระหวางพ้ืนท่ีหรือ Traffic Management เปนหลัก 
เนื่องจากการจัดการจราจรตองทําเปนโครงขายซึ่งครอบคลุมหลายพ้ืนท่ี ซึ่งปรากฏวา ไดรับประโยชนมากในหลาย  ๆ
พ้ืนท่ี เชน ความสามารถในการจัดการจราจรบนถนนสายหลัก (ท่ีไมใช Freeways) เปนตน  อยางไรก็ตาม คําวา 
“ประโยชน” จะตองไดรับการพิสูจนใหชัดเจน 

การพิสูจนประโยชนดังกลาว ทําใหเกิดโครงการประเภทการตรวจวัดประสิทธิภาพระบบขึ้น จึงไดเกิดโครงการ 
Performance Measures ขึ้น ซึ่งโครงการนี้ไดรับการสนับสนุนทางกฎหมายใหทุกๆ หนวยงานท่ีขอรับ Matching 
Fund (ไมวาจะเปนงานของหนวยงานดานการจราจรและขนสงใดๆ ก็ตาม) ตองดําเนินการ  ตอมาโครงการประเภทนี้
ไดรับการปรับปรุงไปเร่ือยๆ จนถึงจุดท่ีสามารถเก็บและใชขอมูลแบบ Real-Time มาทําการประเมินผลรวมดวย 
(โดยเฉพาะหนวยงานท่ีสามารถเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ไดกวางขวาง เชน 
หนวยงานพัฒนา Freeways หนวยงานดูแลจัดการและควบคุมการจราจรเปนโครงขาย เปนตน)  หนวยงานเหลานี้
จะตองเก็บรวบรวมและวิเคราะหประสิทธิภาพของโครงการแตละชวงเวลา และประเมินผลประสิทธิภาพการใชงาน



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

ระบบใหไดวา “ประสิทธิภาพของระบบอยูในระดับนาพึงพอใจหรือไม”  ผลลัพธเบ้ืองตนจากการใชงานขอมูลดาน
การจราจรและขนสงแบบ Real-Time ไดแก Performance and Accountability ซึ่งแบงออกไดเปน “ประสิทธิภาพ
ของโครงการท้ังใหมและเกา” ทําใหไดรับ “แนวทางการปรับปรุงแกไขโครงการใหดีขึ้น” และ “ประสิทธิภาพของ
การดําเนินงาน” ทําใหไดรับ “แนวทางการปรับปรุงขบวนการแกไขปญหาขั้นตอนตางๆ” ซึ่งสวนหนึ่งของผลลัพธ
จากการดําเนินงานเหลานี้ ไดแก การใหคําแนะนําเกี่ยวกับสภาพการจราจรตอผูใชรถใชถนนท่ัวไป จึงทําใหเกิด
แนวคิดการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงขึ้นเพ่ือทําหนาท่ีดังกลาว 

จากการพัฒนาเทคโนโลยีดานระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะ (ITS)  รัฐบาลกลางของสหรัฐฯ ในสมัยประมาณ
ชวงตนของป ค.ศ. 1990-2000 ไดสนับสนุนใหเกิดศูนยรวบรวม วิเคราะห ประมวลผล และเผยแพรขอมูลดาน
การจราจรและขนสงแบบ Real-Time เหลานี้อยางกวางขวาง  งานนี้ในระยะแรกเร่ิมดําเนินการโดยการจัดตั้ง
เบอรโทรศัพท 511 และเรียกกันติดปากวา “โครงการ 511” เพ่ือใหบริการขอมูลดานการจราจรและขนสงแก
สาธารณชน 

การพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและการขนสงจึงเร่ิมขึ้น โดยการแบงงานออกเปน 2 สวนกวางๆ  ไดแก 

1) สวนงานรวบรวมขอมูล และ 

2) สวนงานพัฒนาขอมูลเหลานี้ใหมีประโยชนยิ่งขึ้นและตรงกับความตองการของผูใชรถใชถนนท่ัวไป
เพ่ือเผยแพรขอมูลตอสาธารณะ ขณะนี้จึงไดเกิดศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงลักษณะตางๆ 
ขึ้นในเมืองหลักทุกแหง  ขอสงัเกตท่ีสําคัญ คือ หนวยงานเหลานี้มีขอมูลดานการจราจรและขนสง
แบบ Real-Time เปนหลักอยูแลว และขอมูลเหลานี้ไดรับการใชงานภายในท่ีเปนประโยชนอยูแลว 
การขยายงานออกไปจึงเปนเร่ืองท่ีไมยากนัก ประกอบกับผลการศึกษาสวนใหญสรุปตรงกันวา 
“ผูใชรถใชถนนสวนใหญ รวมท้ังผูประกอบการขนสง เห็นวา ขอมูลชุดนี้มีประโยชน และยังสามารถ
ชี้แจงไดวามีประโยชนอยางไร ผูประกอบการเกือบทุกประเภทท่ีตองทํางานบริการนอกสถานท่ี 
(Mobile Services) ยังยินดีท่ีจะจายเงินเพ่ือซื้อขอมูลเหลานี้ดวย” 

ขณะท่ีการเกิดขึ้นของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในยุโรป มีสภาพท่ีแตกตางกันไปอยูบาง เนื่องจากประเด็น 
ท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินการเพ่ือการคงอยูของศูนยฯ อาจจะแตกตางกันไปตามนโยบายของรัฐบาล ทิศทางการพัฒนา
ประเทศ  อยางไรก็ตาม ประเด็นหนึ่งท่ีสมควรไดทบทวนกัน ไดแก ประโยชนของขอมูล และรูปแบบของการพัฒนา
ศูนยฯ ใหมีความสามารถท่ีจะพัฒนางานในลักษณะตางๆ ตอไปใหตรงกับความตองการของตลาด  ท้ังนี้ การเกิดขึ้น
ของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในยุโรปจะมกีารพัฒนา โดยแบงออกเปน 2 ลักษณะ  ไดแก 

n ลักษณะแรก การพัฒนาศูนยฯ สําหรับประเทศตางๆ ในยุโรปท่ีจะคลายคลึงกับท่ีเกิดในสหรัฐฯ โดย
เร่ิมจากความพยายามท่ีจะแกไขปญหาการจราจรในลักษณะของ “การจัดการและควบคุมการจราจร” 
เนื่องจากการแกไขปญหาการจราจรลักษณะนี้ตองการขอมูล Real-Time พรอมกันนั้นก็ไดมีความ
พยายามในการเก็บรวบรวมขอมูลเพ่ือใชประโยชนในการทํา Performance Measures ดวย ทําให 
ไดขอมูลจํานวนมากท่ีสามารถนํามาใชประโยชนจัดทําเปน “ขอมูลสําหรับสาธารณชนท่ัวไปดวย”  
ฉะนั้น การเร่ิมตนพัฒนาศูนยขอมูลฯ จึงมักจะมีหนวยงานของรัฐเปนแกนนําคลายคลึงกับการ
พัฒนาท่ีเกิดขึ้นในสหรัฐอเมริกา  อยางไรก็ตาม เงื่อนไขการพัฒนาโครงการในระยะถัดไปแตกตางกับ
ในสหรัฐฯ อยูบาง  ในหลายๆ ประเทศรัฐบาลไดออกมาสนับสนุนการพัฒนาและดําเนินงานศูนยฯ นี้
อยางชัดเจน เพ่ือใหเกิดขึ้นและตั้งอยูไดกอนท่ีจะพิจารณาเรื่องอื่นๆ ตอไป เชน ความเปนไปได 
ท่ีภาคเอกชนจะเขามาดําเนินงาน ซึ่งอาจจะทําไดโดยการรับโอนภารกิจท้ังหมด หรือรับโอนภารกิจ
บางสวน แตองคกรอาจจะดําเนินการเองตอไป หรือไมก็ถายเทไปใหภาคเอกชนดําเนินการหรือ
อาจจะรวมมือกันดําเนินการ เปนตน 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

n ลักษณะท่ีสองของการพัฒนาศูนยฯ เนนท่ีการเก็บรวบรวมขอมูลเพ่ือนํามาใชพัฒนาเปน Information  
ฉะนัน้ ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงจึงไดรับการพัฒนาขึ้นพรอมๆ ไปกับงานการเก็บรวบรวม
ขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time โดยท่ีถึงแมวาจะมีขอมูลเดิมอยูบาง แตก็จะไมมากนัก
หรือไมเพียงพอท่ีจะนํามาเสนอเปน Information ใหครบถวนได ผูนําการพัฒนาอาจจะเปนภาครัฐ
หรือเอกชนก็ได แตสวนใหญจะเปนภาครัฐ แมวาตัวศูนยฯ เองจะมิไดเปนหนวยงานของรัฐ แตรัฐ
มักจะชี้นําการพัฒนา  ลักษณะท่ีพิเศษอีกประการหนึ่ง ไดแก รัฐเองมักจะยอนกลับมาเปนลูกคา 
โดยตองการขอมูลหลายๆ ประเภท  การพัฒนาศูนยฯ ลักษณะนี้เกิดขึ้นในหลายประเทศในยุโรป 
แตท่ีชัดเจนท่ีสุด ไดแก กรีซ ซึ่งเร่ิมงานเก็บรวบรวมขอมูลมาใชประโยชนเพ่ือการรายงานผลกอนท่ี
จะนําไปใชในภารกิจอ่ืนๆ รวมท้ังในเอเชีย เชน จีน ซึ่งเก็บรวบรวมขอมูลมาใชเพ่ือพัฒนา Information 
กอนท่ีจะปรับมาใช เพ่ือภารกิจอ่ืนๆ ตอไป 

 
สําหรับการเกิดขึ้นและคงอยูของศูนยฯ ในญ่ีปุนและจีนนั้น มีสภาพท่ีแตกตางโดยสิ้นเชิงกับในสหรัฐฯ และยุโรป  
ประเด็นหลักอยูท่ีการชี้นําของภาครัฐ และความรวมมือกันของภาครัฐและเอกชน  ในท่ีนี้จะขอนําเสนอการพัฒนา
ของศูนยฯ ในญ่ีปุน  ดังนี้ 
 

n รัฐบาลญ่ีปุนไดเร่ิมงานศึกษาเพ่ือพัฒนาขอมูลดานการจราจรและขนสงใหกับผูประกอบการขนสง
และผูใชรถใชถนนท่ัวไปในชวงเวลาเดียวกัน (ชวงป ค.ศ. 1990-1995)  ดังนั้น ญ่ีปุนจึงรูวาการท่ีจะ
พัฒนาขอมูลดานการจราจรและขนสงท่ีไดประโยชนท่ีสุดจะตองเร่ิมตนดวย “ความรวมมือระหวาง
หนวยงานหลักของรัฐ”  โดยท่ีหนวยงานหลัก 3-4 แหง ท่ีมีขอมูลดานการจราจรและขนสงหรือ
ขอมูลอ่ืนท่ีสงผลถงึสภาพการจราจร ไดแก กระทรวงคมนาคม กระทรวงการสื่อสาร สํานักงานตํารวจ 
และหนวยงานรัฐท่ีดูแลระบบถนน ทางดวน และทางหลวงตางๆ เปนตน  ไดรวมมือกับองคกร
ภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของกับการใชขอมูลดานการจราจรและขนสงใหเปนประโยชน เชน บริษัทผลิตรถยนต
รายใหญตางๆ รวมตัวกันกอตั้งศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงขึ้น โดยศูนยแหงนี้จะไดรับขอมูล
ดานการจราจรและขนสงสวนใหญท่ีหนวยงานตางๆ ของรัฐเก็บรวบรวมไวแลว (เพ่ือการใชงานประเภท 
Traffic Management and Control และ Performance Measures) นํามาพัฒนาใหเกิดประโยชนตอไป 

 
n ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงของญ่ีปุนจึงเกิดขึ้นในชื่อ “Vehicle Information and Communication 

System: VICS”  ตามลักษณะวัฒนธรรมญ่ีปุนท่ีเนนการรวมมือกันภายในแขงขันกับตางชาติ และ
คอยๆ ปรับปรุงประโยชนของสิ่งท่ีมีอยูแลวไปเร่ือยๆ  รายรับของศูนยฯ นี้ไดมาจากเงินสวนแบงจาก
การขายระบบรองรับขอมูลหรือ VICS Receiver เชน หากในรถมีเคร่ือง Navigation ติดรถอยูแลว
และผูขับขีต่องการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ก็เพียงติดตั้งตัว Receiver เพ่ิมเขาไป 
แตหากรถคันใดไมมีเคร่ือง Navigation ก็อาจจะจัดหาอุปกรณประเภท VICS Ready Equipment ได 

 
n โดยสรุปศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงของญ่ีปุนในชื่อ VICS นี้เกิดขึ้นไดและสามารถดําเนินการ

อยูไดดวยตัวเองโดยไมใชงบประมาณจากภาครัฐ และสามารถทําเงินมหาศาลจนมีการสนับสนุน
ดานการเงินใหกับหนวยงานของรัฐหลายแหง (แตไมใชเร่ืองของการเก็บรวบรวมขอมูลดาน
การจราจรและขนสง) 

 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

n อยางไรก็ตาม บริษัทรถยนตญ่ีปุนสวนใหญไดกาวหนาไปอีกขั้นหนึ่ง โดยการพยายามพัฒนาระบบ
นําเสนอขอมลูเบ็ดเสร็จ หมายถึง รวมขอมูลหลายๆ ประเภทเขาดวยกัน (เชน ขอมูลดานการจราจร
และขนสงแบบ Real-Time  ขอมูลหุน  ขอมูลขาวสาร  ขอมูลเกี่ยวกับรถยนต  ฯลฯ)  รวมกับศูนย 
Entertainment ภายในรถ ซึ่งสามารถใชวิทยุ CD, DVD, MP3 ฯลฯ  ระบบนี้ จึงเร่ิมการแขงขัน
ระหวางกันเพ่ือพัฒนา “Information” ตามความตองการของตลาด พรอมกันนั้นบริษัทเหลานี้ก็เร่ิม
รวมมือกับหนวยงานใหมๆ เชน บริษัทใหบริการโทรศัพทมือถือเพ่ือสื่อสารกับรถยนตแตละคัน  
ตามลักษณะความตองการของเจาของรถ และเนื่องจากระบบ Wireless ของญ่ีปุนกาวหนาไปจนถึง 
3G แลว ทําใหการสื่อสารเปนไปโดยสะดวก ศูนยขอมูลและศูนย Entertainment จึงใชงานรวมกัน
อยางมีประสิทธิภาพ และลดการใชงานของระบบ VICS โดยตรงลงไปบาง 

 
 
3.4 รูปแบบทางธุรกิจและขอบเขตการใหบริการ 
 
เอกสารการศึกษาวิจัยเร่ือง Real-Time Traveller Information Services Business Models: State of the Practice 
Review โดยการสนับสนุนของ FHWA (Federal Highway Administration) รัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกาเสนอ  
ผลการศึกษาทบทวนผลการดําเนินงานโครงการศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง ในชวงเวลากวา 10 ปท่ีผานมา 
ท้ังในสหรัฐฯ และยุโรป และไดสรุปรูปแบบดําเนินงานทางธุรกิจ (หมายรวมถึงการหาทุนสนับสนุนคาใชจายทุกๆ 
ดานของศูนยฯ รวมตั้งแตการบริหารจัดการ  การพัฒนา Software เพ่ือการศึกษาวิเคราะห  การพัฒนา Hardware  
และการพัฒนาระบบเผยแพรขอมูล รวมไปถึงการดําเนินการดานการตลาดรูปแบบตางๆ)  
 
ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงท่ีไดพัฒนาขึ้นตามรัฐตางๆ ในสหรัฐฯ มีหลากหลายรูปแบบ  ดังขอสรุปจาก
ผลการศึกษาทบทวนรูปแบบทางธุรกิจของระบบฯ  ดังแสดงในตารางที ่3.4-1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่3.4-1 
สรุปรูปแบบการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในสหรัฐอเมรกิา 

 
ลักษณะ/รูปแบบ 

การดําเนินงานศูนยฯ กิจกรรม/การทํางานข้ันตอนตางๆ ในศูนยฯ 
สรุป 

ความเสี่ยง 
ภาครัฐรับผิดชอบงาน 
ทุกลักษณะและเปน 
ผูรับผิดชอบคาใชจาย 
ทั้งหมด 

n องคกรในภาครัฐรับผิดชอบงานเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูลเอง 
n องคกรในภาครัฐรับผิดชอบงานหลักเกือบทุกประเภท รวมไปถึงการกระจาย

ขอมูลออกไปยังผูใชปลายทางทุกประเภท 
n ภาคเอกชนอาจนําขอมูลไปปรับเพ่ิมคุณคา เชน ทําใหชัดเจนข้ึนหรือเขาใจ      

ไดงายข้ึน แลวกระจายไปยังผูใชปลายทางโดยการสนับสนุนจากรัฐ 
n โอกาสของการทําธุรกิจในสาขาน้ีจริงจังนอยมาก 

ภาครัฐยังคงดูแลงาน 
สวนใหญ แตเร่ิมกระจาย 
งานบางสวนใหเอกชน 
รับผิดชอบ โดยรัฐให 
การสนับสนุนดาน 
การเงินทั้งหมด 

n องคกรในภาครัฐรับผิดชอบงานหลัก เชน การเก็บรวบรวม วิเคราะหขอมูล และ
กระจายขอมูลออกไปยังผูใชปลายทางทุกประเภท 

n ภาครัฐเร่ิมดึงเอกชนบางรายที่มีความสามารถพิเศษเขามารวมงานเปนสวนๆ 
หรือเปนเร่ืองๆ ไป เชน งานกระจายขอมูลออกไปยังผูใชปลายทาง 

n ภาคเอกชนอาจนําขอมูลไปปรับเพ่ิมคุณคา เชน ทําใหชัดเจนข้ึน แลวขายไปยัง
ผูใชปลายทางตางหากก็ได 

n โอกาสของการทําธุรกิจในสาขาน้ีจริงจังยังคงนอยมาก 
ภาครัฐยังคงดูแลงานหลัก 
บางสวน แตกระจายงาน 
หลักหลายงานใหเอกชน 
รับผิดชอบ โดยรัฐยังให 
การสนับสนุนอยูบาง 

n องคกรในภาครัฐยังคงรับผิดชอบงานหลักบางประเภทโดยเฉพาะงานเก็บขอมูล 
และงานรวบรวมขอมูล 

n ภาครัฐดึงเอกชนหลายรายเขามารวมในงานหลักๆ เชน งานวิเคราะหขอมูล 
นําเสนอขอมูล และบางสวนอาจจะออกมาเก็บรวบรวมขอมูลดวย 

n ภาคเอกชนเร่ิมเขามาเปนเจาของเน้ือหาบางสวน และสามารถจัดการเน้ือหา
ไดมากข้ึน โดยอิงความตองการของตลาด และใชทําธุรกิจได 

n โอกาสการทําธุรกิจเพ่ิมมากข้ึน และสามารถทําได 
ภาครัฐเร่ิมกระจายงาน 
ทุกๆ สวนใหเอกชนเขามา 
มีสวนรวม รัฐอาจใชวิธีเปด 
โอกาสใหเขารวมอยางเสรี 
หรือใชวิธีใหสัมปทานงาน 
บางลักษณะ เปนตน 

n องคกรภาครัฐยังคงรับผิดชอบงานเก็บรวบรวมขอมูลโดยหนวยงานหลักเพ่ือ  
การใชงานภายในของหนวยงานน้ันๆ 

n ภาคเอกชนเขามามีสวนรวมในงานวิเคราะหและจัดการขอมูลโดยอาจไดรับการ
สนับสนุนจากภาครัฐ หรือหาคาใชจายมาดําเนินการเอง สวนการเผยแพร Info 
ดําเนินโดยเอกชนแตอาจใชโครงสรางพ้ืนฐานของรัฐได 

n ภาครัฐยังคงใหขอมูลตอสาธารณชน (ผูใชรถใชถนน) อยู แตเปนไปอยางจํากัด 
(คาใชจายตํ่ามาก) แตสนับสนุนภาคเอกชนเปนผูดําเนินการ 

n ภาคเอกชนตองหาเงินมาดูแลและดําเนินกิจการเอง (ในสวนของงานที่รับผิดชอบ
และดําเนินธุรกิจ โดยใหเอกชนมีสิทธ์ิเลือกดําเนินการ) 

ภาครัฐดึงเอกชนเขามา 
ดูแลงานทุกสวน สนับสนุน 
การแขงขันงานพัฒนา 
แตละสวนโดยเสรี 

n ภาครัฐยังคงเนนงานเก็บรวบรวมขอมูล และสนับสนุนใหเอกชนรวมมือเก็บ
รวบรวมขอมูลดวย พรอมๆ กับสนับสนุนใหเอกชนดําเนินการงานอื่นๆ 
รวมไปดวย เชน งานวิเคราะห และเผยแพรขอมูล 

n เนนการสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามาดําเนินการเชิงธุรกิจในทุกๆ สวน 
n สนับสนุนการใหภาคเอกชนพัฒนา Info ตามความตองการของตลาดและ

เผยแพร Info ผานส่ือประเภทตางๆ โดยคิดคาใชจาย 
n ภาคเอกชนตองหาเงินมาดูแลและดําเนินกิจการเอง 

 
ความเส่ียงทาง
ธุรกิจนอย 

 
 
 
 
 
 
 
 
โอกาสขาย
ขอมูลนอย 

 
 
 
 
 
 
 
 
โอกาสขาย
ขอมูลเพ่ิม  
มากข้ึน 

 
 
 
 
 
 
 
 
ความเส่ียงใน
ธุรกิจเพ่ิมข้ึน 

ที่มา  :  แปลโดยคณะผูศึกษาจากรายงานเรื่อง Real-Time Traveller Information Services Business Models: State of the Practice Review, 
USDoT, May 2007 

 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

สําหรับศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง ลักษณะท่ี 1 และ 2 เนนท่ีภาครัฐเปนศูนยกลางการจัดการเพ่ือใหได
ขอมูล และปรับปรุงจากขอมูลมาเปน “Info” หรือ “คําแนะนํา” พรอมท้ังกระจายขอมูลออกไปใหผูใชรถใชถนน
ตอไป ถึงแมจะมีภาคเอกชนเขามารวมงานก็เขามาในฐานะเปนผูรับผิดชอบงานพัฒนาดานเทคนิคบางลักษณะ
และตองปฏิบัติตามคําสั่งของหนวยงานรัฐเทานั้น  ขอดีของศูนยฯ ในลักษณะนี้ ก็คือ การท่ีสามารถจัดใหมีขอมูล
และคําแนะนําใหกับสาธารณชนอยางสม่ําเสมอ  ภาคเอกชนท่ีเขามารวมงานสามารถทํางานไดโดยไมมีความ
เสี่ยงเลย เหมาะสําหรับการดําเนินงานในระยะแรกเร่ิม  ขอเสีย ก็คือ การท่ีภาครัฐตองใชงบประมาณเพ่ือมาเปน
คาใชจายของศูนยฯ ท้ังหมด พรอมกันนั้นศูนยฯ ก็จะสามารถจัดใหมี Info ระดับพ้ืนฐานท่ีเหมาะสมสําหรับผูใชรถ
ใชถนนท่ัวไปเทานั้น  ขอมูลหรือ Info ท่ีมีลักษณะพิเศษ เชน การคํานวณเสนทางเดินรถท่ีเหมาะสมสําหรับ
รถบรรทุกเพ่ือการสงของ 2-3 จุดตอเนื่องกันในเมือง อาจจะไมสามารถดําเนินการได เปนตน 

ดังนั้น เพ่ือเปนการแกไขปญหาดังกลาวนี้ ภาครัฐมักจะพยายามชักชวน (โดยใชวิธีจางบางหรือใหการสนับสนุน
คาใชจายบางสวน)  ภาคเอกชนท่ีมีความเชี่ยวชาญเฉพาะดานมาพัฒนางานเพ่ิมเติม เชน กลุมเอกชนท่ีมีความ
เชี่ยวชาญดานแผนท่ีก็จะไดรับการชักชวนมาจัดทําแผนท่ีแสดงสภาพการจราจรเพ่ือนําเสนอทาง Internet ใหกับ
ผูใชรถใชถนนท่ัวไป โดยภาครัฐจะจัดขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ใหโดยไมคิดคาใชจาย 
พรอมกันนั้นก็อาจสนับสนุนงานวิจัยในการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลเพ่ิมเติมเพ่ือกระตุนใหภาคเอกชนเขามา 
รวมงาน และสามารถพัฒนาระบบขอมูลบนแผนท่ีใหไดอยางเหมาะสม เปนตน  ปจจุบันศูนย 511 โดย MTC  
(SF Bay Area) ปรับวิธีการเผยแพรขอมูลทางอินเตอรเน็ตโดยการนําเสนอแผนท่ีแสดงเสนสีสภาพการจราจร
อยางงาย  ขณะท่ีพยายามสนับสนุนใหมีทีมงานจากเอกชนเขามานําขอมูลไปพัฒนาเปนแผนท่ีแบบอ่ืนๆ ท่ีนําเสนอ
ตรงตอความตองการของผูใชบริการ เชน การนําเสนอขอมูลสภาพจราจรบนเสนทางท่ีตองใชเดินทางทุกวัน   
ตอนเชาในขณะท่ีเปดโทรศัพทมือถือ หรือเมื่อถึงเวลาท่ีกําหนดไว เปนตน 

สําหรับศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงลักษณะท่ี 3 และ 4 ก็ยังคงเปนภาครัฐท่ีเปนศูนยกลางเก็บรวบรวม
และจัดการเพ่ือใหไดขอมูล และปรับปรุงจากขอมูลมาเปน “Info” หรือ “คําแนะนํา” เพ่ือกระจายไปใหประชาชน
ท่ัวไปใชงาน  อยางไรก็ตาม ภาครัฐไดมีการตั้งเปาหมายไวชัดเจนวาจะสนับสนุนใหภาคเอกชนสามารถเขามา
รวมงานไดในทุกๆ ขั้นตอน  โดยเฉพาะการท่ีจะพัฒนาหรือปรับปรุงรูปแบบการกระจายขอมูลไปสูสาธารณชน 
ใหมีความเหมาะสมยิ่งขึ้นตามปกติลักษณะการทํางาน  สรุปไดดังนี้ 

n ภาคเอกชนสามารถเขามารวมงานไดในหลายๆ ลักษณะ โดยการเขามารวมงานอาจจะไดรับ
คาตอบแทนในรูปของตัวเงิน หรือในรูปของการใชขอมูลโดยไมเสียคาใชจาย หรือสามารถนําเสนอ 
Idea หรือแนวคิดเพ่ือขอรับการสนับสนุนในรูปของตัวเงินจากภาครัฐได 

n ภาคเอกชนอาจจะจัดใหมีระบบแนะนําขอมูลตอสาธารณชน โดยไดรับคาตอบแทนลักษณะตางๆ 
เชน คาตอบแทนจากคาโฆษณาบนเว็บไซต (Advertising Model) ภาครัฐจะใหการสนับสนุนภาคเอกชน
ดําเนินการโดยไมคิดคาใชจายเกี่ยวกับขอมูลหรือการเชื่อมตอขอมูล 

n ในกรณีท่ีภาคเอกชนสามารถพัฒนาบริการจนไดผลท่ีเปนท่ีตองการของภาคเอกชนดวยกัน เชน 
บริษัทผูประกอบการขนสงสินคาท่ีตองการใชขอมูลเสนทางเดินทางระหวางพ้ืนท่ีตางๆ ท่ีรถบรรทุก
ขนาดใหญสามารถเคลื่อนไหวไดอยางสะดวก ภาคเอกชนอาจสามารถคิดคาใชจายในลักษณะ
คาบริการรายเดือน (Subscription Model) ได ซึ่งภาครัฐจะหาวิธีการท่ีจะจัดใหมีขอมูลสนับสนุน
ภาคเอกชนอยางสม่ําเสมอ และตรวจสอบปริมาณการใชงาน เปนตน 

n เอกชนบางกลุมอาจจะจัดใหมีบริการพ้ืนฐานฟรี แตมีบริการพิเศษท่ีคิดคาใชจาย (Fee Charged for 
Premium Service) 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 3 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาทบทวนการพัฒนาฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 3-13 รายงานฉบับสมบูรณ 

สําหรับศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง ลักษณะท่ี 5 เปนศูนยขอมูลท่ีใหบริการขอมูลโดยตรงใหกับผูใชบริการ  
โดยคิดคาใชบริการดวยวิธีใดวิธีหนึ่ง เชน การมีโฆษณาบนเว็บไซตและเก็บคาโฆษณาเปนจํานวนคลิกตามจํานวน
ผูเขาชมเว็บไซตหรือคลิกเขาไปเยี่ยมชมเว็บไซตนั้นๆ เลย หรืออาจจะคิดคาบริการรายเดือนโดยตรงจาก
ผูใชบริการ  ศูนยฯ ลักษณะนี้มีการดําเนินงานท่ีซับซอนกวาศูนยฯ ลักษณะอ่ืนๆ ท่ีผานมา เร่ิมจากการรวบรวม
ขอมูลดานการจราจรและขนสง ซึ่งอาจจะรวบรวมขอมูลจากหลายๆ แหลงมาผสมผสานกันใหความละเอียด
ถูกตองมากกวาเดิม ขอมูลสวนใหญจะไดมาจากภาครัฐโดยไมเสียคาใชจาย  ตัวอยางของภาคเอกชนท่ีใหบริการ
ในลักษณะนี ้ไดแก Inrix และ Traffic.com (ดําเนินการในรัฐอ่ืนๆ นอกเหนือจาก Missouri) เปนตน  หรือในบางกรณี
ศูนยฯ ลักษณะท่ี 5 นี้ จะเนนท่ีการพัฒนาขบวนการวิเคราะหขอมูลใหไดละเอียดยิ่งขึ้น สามารถอธิบาย
สภาพการณของการจราจรในระยะ 5-15 นาทีตอไปได  ท้ังนี ้เพ่ือใหสามารถใชขอมูลเพ่ืออํานวยประโยชนใหกับ
ผูใชรถใชถนนท่ัวไปไดดียิ่งขึ้น เชน การท่ีมีขอมูลอธิบายสภาพการณในอีก 5-10 นาทีตอไป ท่ีทางแยก 2-3 แหง 
ท่ีมีสภาพการจราจรติดขัด จะชวยใหผูใชรถใชถนนสามารถหลีกเลี่ยงสภาพการติดขัดได เปนตน  ตัวอยางของการ
บริการในลักษณะนี้ ไดแก Traffic Cast และ TrafficInfo, RouteInfo ซึ่งพัฒนาขึ้นโดย Traftools เปนตน  นอกจากนี ้
ยังมีการพัฒนาขอมูลในลักษณะอ่ืนๆ ท่ีสามารถอํานวยประโยชนไดตรงกับความตองการของธุรกิจเฉพาะเร่ืองหรือ
เฉพาะแหง เชน การพัฒนาขอมูลดานการจราจรและขนสงเพ่ือนําเสนอทางโทรทัศน หรือการพัฒนาขอมูล/
คําแนะนําดานการจราจร เพ่ือนําเสนอบนโทรศัพทมือถือ เปนตน  ตัวอยางของภาคเอกชนท่ีเขามาใหบริการ
ทางดานนี้ ไดแก Metro Network, Clear Channel, และ Shadow Broadcast Service เปนตน 
 
โดยสรุปการเขามามีสวนรวมของภาคเอกชนในตางประเทศมีลักษณะกวางๆ สรุปได 2 ประการ  ไดแก 
 

n การเขามารวมในภารกิจการศึกษาและพัฒนาโดยการรับจางหนวยงานภาครัฐ ภาคเอกชนไมตอง
เสี่ยงกับผูใชท่ีปลายทางโดยตรง การเขารับงานจากภาครัฐมักจะเนนไปท่ีการศึกษาและการพัฒนา
ในระยะเร่ิมตน การเขามารวมอาจทําไดหลายลักษณะ ตั้งแตการเก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะห
และประมวลผล การเพ่ิมมูลคา และทายท่ีสุดการเผยแพรขอมูลไปยังมือผูใชท่ีปลายทาง แตไมวา 
จะเปนลักษณะใดก็จะไมตองเสี่ยงในการท่ีจะหารายไดทางโดยตรงจากภารกิจนั้นๆ 

 
n การเขามามีสวนรวมในลักษณะการรวมลงทุนและรวมรับผิดชอบภารกิจงานในลักษณะการดําเนิน

ธุรกิจ เชน การเขามารวมในภารกิจการเก็บรวบรวมขอมูล บริษัทเอกชนแหงหนึ่งใชวิธีขอรับการ
สนับสนุนจากรัฐบาลกลางสหรัฐฯ โดยลงทุนคนละครึ่ง ภาครัฐรับผิดชอบคาใชจายครึ่งหนึ ่ง   
โดยเอกชนรายนี้ตองสงขอมูลใหกับภาครัฐเพ่ือการใชงานภายในของหนวยงานนั้นเอง แตหากศูนย
ขอมูลดานการจราจรและขนสงตองการใชขอมูลชุดนี้จะตองมีการแลกเปลี่ยนกัน เชน ทําการ
วิเคราะหและประเมินผลให เปนตน  และหากจะขายขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time 
ซึ่งมีขอมูลท่ีไดรับจากบริษัทเอกชนรวมอยูดวย จะตองแบงรายไดสวนหนึ่งใหกับบริษัทเอกชนท่ีเปน
ผูเก็บรวบรวมขอมูล 

 
การเขารวมในลักษณะหลังนี้เปนสิ่งท่ีภาครัฐตองการอยางยิ่ง  ท้ังนี ้ก็เพ่ืออาศัยความรูความสามารถของภาคเอกชน
ท่ีมีจุดเดนตางกับหนวยงานภาครัฐหลายๆ ประการ  อยางไรก็ตาม ในระยะแรกเร่ิมของการพัฒนาศูนยฯ 
ภาครัฐมักใชวิธีเชิญชวนธุรกิจเอกชนเขารวมงานในลักษณะแรกกอน คือ การเชิญชวนเขารวมงานศึกษาพัฒนา
เทคนิคตางๆ โดยใชเทคโนโลยีเพ่ือใหสามารถดําเนินการโดยอัตโนมัติ หลังจากนั้นก็จะพยายามแบงแยกงาน 
บางลักษณะท่ีเอกชนมีความสามารถใหรับงานสวนนั้นๆ และอาศัยการลงทุนจากภาคเอกชนเพ่ือแบงเบาการลงทุน
ในภาครัฐ งานหลักท่ีภาครัฐตองการใหเอกชนเขามารวมงาน ไดแก งานเผยแพรขอมูลไปใหถึงมือผูใชปลายทาง
กลุมตางๆ 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 4 
 
 

การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูล 
ดานการจราจรและขนสงในประเทศไทย 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 4 
การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง  
ในประเทศไทย 
 
 
 
4.1 พัฒนาการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในประเทศไทย 
 
การพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในประเทศไทย ในระยะแรกเร่ิมก็มีลักษณะคลายคลึงกับการพัฒนา
ศูนยฯ ในตางประเทศ โดยการพยายามใชขอมูลจากศูนยจัดการจราจร (TMC) ท่ีทําหนาท่ีควบคุมการจราจร  
เปนพ้ืนท่ี (Area Traffic Control: ATC) ซึ่งตามแผนงานของกรุงเทพมหานคร โดยกองวิศวกรรมจราจรในขณะนั้น
เปนหนวยงานรับผิดชอบท่ีจะพัฒนาระบบขึ้นโดยใชระบบคอมพิวเตอรควบคุมสัญญาณไฟท่ีทางแยกตางๆ ในพ้ืนท่ี 
กทม .  ระบบนี้นอกจากการพัฒนาระบบคอมพิวเตอรควบคุมท่ีศูนยควบคุมกลาง การติดตั้งคอมพิวเตอร
โปรแกรมควบคุมการจราจรและการติดตั้งและปรับปรุงสัญญาณไฟจราจรท่ีทางแยกตางๆ แลวก็จะตองมีการติดตั้ง 
Traffic Detector จํานวนมากเพ่ือตรวจนับปริมาณการไหลของยวดยานระหวางทางแยก  ขอมูลจาก Detector 
เหลานี้จะถูกสงกลับมายังศูนยควบคุมทุกๆ 1-5 วินาที เพ่ือคํานวณปริมาณการไหลเขาสูทางแยกสัญญาณไฟ   
แตละแหง ขอมูลเหลานี้หลังจากนําไปใชแลวท่ีชวงเวลานั้นๆ แลวก็มักจะเก็บรวบรวมไวตอไปโดยสงเขาไปจัดเก็บไวใน
ระบบฐานขอมูลซึ่งอาจจะนําไปทําการวิเคราะหทางสถิติตอไป ขณะท่ีการนําไปใชในลักษณะ Real-Time จะไมมี  
ดังนั้น การนําขอมูลชุดนี้ไปใชในศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงจะไดประโยชนขึ้นอีกมาก แตเนื่องจากการพัฒนา
ศูนยฯ ของ กทม. ไมสําเร็จตามแผนงาน และตอมาไดยกเลิกโครงการไป ศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง 
(ซึ่งขณะนั้นไดเร่ิมมีแผนพัฒนาขึ้นมาแลว) จึงตองปรับตัวเอง โดยพยายามจัดหาขอมูลจากแหลงอ่ืนๆ เทาท่ีมีอยู
มาใชงาน และยังไดพยายามเก็บรวบรวมขอมูลดวยตนเองเพ่ิมเติมอีกดวย ทําใหลักษณะของการพัฒนาศูนยขอมูล
ดานการจราจรและขนสงในประเทศไทยเปลี่ยนแปลงไป 
 
4.1.1 วัตถุประสงคของการพัฒนาและดําเนินงานของศูนยฯ 
 
วัตถุประสงคของการพัฒนาและดําเนินการของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในชวงท่ีผานมา  สรุปไดเปน  
2 ลักษณะ  ไดแก 
 

n การพัฒนาเปนศูนยกลางในการรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time จาก  
แหลงตางๆ มาทําการปรับปรุงเพ่ิมมูลคาใหสามารถอธิบายสภาพการจราจรแบบ Real-Time ไดอยาง
เหมาะสม และ 

 
n การพัฒนาเปนศูนยกลางเผยแพรขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในลักษณะท่ีจะ

อํานวยประโยชนใหกับผูใชรถใชถนนกลุมตางๆ 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

4.1.2 การพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในระยะแรก 
 
โดยท่ัวไปการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงมักเร่ิมจากการพยายามรวบรวมขอมูลดานการจราจรและ
ขนสงท่ีมีลักษณะแบบ Real-Time ท่ีมีอยูตามหนวยงานภาครัฐตางๆ ท่ีไดมีการเก็บรวบรวมและใชงานอยูแลว  
มาปรับปรุงและเพ่ิมมูลคาใหเหมาะสมเพ่ือเหมาะตอการใชงาน  โดยมีรายละเอียดสรุปไดดังนี้ 
 

n หนวยงานในพ้ืนท่ี กทม. และปริมณฑลท่ีมีขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ท่ีสามารถ
รวบรวมมาใชประโยชนกอนท่ีจะมีการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงท่ี สนข. 
มีอยูท้ังสิ้น 6 หนวยงาน  ไดแก  กรุงเทพมหานคร (กทม.)  การทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.)  
กองบังคับการตํารวจจราจร (บก .จร.)  ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานัก
ปลัดกระทรวงคมนาคม  สถานีวิทยุพิทักษสันติราษฎร (สวพ. 91)  และสถานีวิทยุ จส.100  
นอกจากนี้ ยังมีหนวยงานอีกหลายแหงท่ีทํางานเกี่ยวของกับการดูแลสภาพการจราจรและไดพยายาม
ประยุกตใชเทคโนโลยีระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะประเภทใดประเภทหนึ่ง ซึ่งจะตองมีกระบวนการ
เก็บรวบรวมขอมูลอยูดวย เชน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท กองบังคับการตํารวจทางหลวง 
เปนตน 

 
n ขอมูลท่ีเก็บรวบรวมสวนใหญจะเปนขอมูลภาพ (เชน ภาพนิ่งและภาพเคลื่อนไหว) ซึ่งการใช

ประโยชนในแงของการรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time จะคอนขางนอย และการท่ีจะปรับ
มาเปนตัวเลขเพ่ือเปรียบเทียบสภาพการจราจรแบบตางๆ ทําไดยาก ซึ่งเมื่อยอนกลับมาพิจารณา
วัตถุประสงคของการพัฒนาระบบ ก็พบวา ในตอนแรกหนวยงานสวนใหญตองการรวบรวมขอมูล
เพ่ือมาใชงานดานการจราจร ตอมาจึงไดปรับเปลี่ยนการใชงานมาเนนดานความมั่นคงและ
ปลอดภัยของประชาชนท่ัวไปและผูใชรถใชถนน เปนตน 

 
n เมื่อพิจารณาในแงของการพัฒนาและดูแลบํารุงรักษาระบบ พบวา การติดตั้งกลอง CCTV พรอมระบบ 

Image Processing จะมีราคาแพงกวาอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรประเภทอ่ืนๆ  นอกจากนี้ 
การติดตั้งระบบประมวลผลขอมูลในสนามทําใหการดูแลบํารุงรักษายิ่งยุงยากและมีคาใชจายสูงขึ้น 

 
n ในระยะแรกเร่ิมหนวยงานท่ีพยายามเก็บรวบรวมขอมูลอยางเปนระบบและใชอุปกรณตรวจวัด 

สภาพการจราจรท่ีเหมาะสม ไดแก กรมทางหลวง ซึ่งติดตั้งอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจร
ประเภท Loop Detectors และริเร่ิมโครงการตรวจวัดประสิทธิภาพของระบบอยางจริงจัง  ตอมา สนข. 
เปนอีกหนวยงานหนึ่งท่ีจะเนนปรับปรุงระบบตรวจวัดสภาพการจราจรใหสามารถท่ีจะเก็บรวบรวม
ขอมูลสวนใหญใหสามารถนํามาใชงานดานการจราจรไดโดยตรง พรอมกันนั้น สนข. ก็เปน
หนวยงานแรกท่ีทําการศึกษาและจัดตั้งศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง เพ่ือใหบริการขอมูล
สภาพการจราจรแบบ Real-Time กับผูใชรถใชถนนท่ัวไป 

 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

4.2 การดําเนินงานของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในปจจุบัน 
 
ในชวงท่ีผานมามีหลายหนวยงานท่ีไดมีการดําเนินงานโครงการท่ีนําระบบเทคโนโลยีดานการจราจรและขนสง
อัจฉริยะมาประยุกตใช ไดแก สนข. ทําการพัฒนาระบบรายงานสภาพจราจรแบบ Real Time โดยมีการติดตั้ง
อุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่ง และอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา (Loop Detector) บนถนนสายหลักตางๆ  
สํานักงานตํารวจแหงชาติไดดําเนินโครงการ 2 โครงการ คือ โครงการติดตั้งระบบ CCTV ระยะท่ี 3 (มีการติดตั้ง
ระบบกลอง CCTV และอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่ง) และโครงการติดตั้งระบบตรวจจับรถยนตฝาฝนสัญญาณ
ไฟจราจร (Red Light Camera) บริเวณทางแยกท่ีสําคัญ จํานวน 30 แหงในกรุงเทพมหานคร  กรุงเทพมหานคร
อยูระหวางดําเนินการติดตั้งระบบ CCTV ท่ีจุดสําคัญตางๆ รวมท้ังทางแยกสําคัญโดยเนนสําหรับการดูแลดาน
ความมั่นคงปลอดภัยของประชาชน  การทางพิเศษแหงประเทศไทยก็ไดทําการติดตั้งระบบกลอง CCTV บนทางดวน
สายตางๆ  กรมทางหลวงไดมีการติดตั้งอุปกรณตรวจนับปริมาณจราจรบนทางหลวงสายตางๆ รวมท้ังติดตั้ง 
กลอง CCTV บนทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorways)  ขณะท่ีภาคเอกชนก็เร่ิมมีการประยุกตใชเทคโนโลยี
ระบบการจราจรและขนสงอัจฉริยะโดยทําการติดตั้งระบบ GPS บนรถรับจางสาธารณะ (แท็กซี่) ซึ่งสามารถนํา
ขอมูลมาใชในการพิจารณาวิเคราะหทางดานความเร็วในการเดินทางของพ้ืนท่ีท่ีสนใจไดอยางมีประสิทธิภาพ  
ประเด็นท่ีนาสนใจอยางยิ่ง ไดแก การท่ี NECTEC ไดเขามารวมในภารกิจนี ้ โดยการใหความสนับสนุนทางวิชาการ
แกหนวยงานของรัฐท่ียังขาดแคลนบุคลากรและความรูดานการพัฒนาระบบสารสนเทศโดยพยายามเขารวมในงาน
หลายลักษณะ  ดังตอไปนี้ 
 

n การใหความชวยเหลือหนวยงานของ สตช. (สํานักงานตํารวจแหงชาติ) เชน บก.ทล. และ บก.จร. 
ปรับปรุงเว็บไซตเพ่ือนําเสนอขอมูลสภาพการจราจร โดยเฉพาะในชวงเทศกาลเพ่ือใหบริการกับผูใชรถ
ใชถนนท่ีตองการเดินทางกลับตางจังหวัดใหสามารถหลีกเลี่ยงเสนทางท่ีมีสภาพการจราจรติดขัด 

 
n การพยายามสรางพันธมิตรของหนวยงานท่ีทําการเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสง 

เพ่ือใหสามารถท่ีจะดึงขอมูลไปรวมอยูในฐานขอมูลเดียวกันได 
 

n การใหการสนับสนุนกอตั้งสมาคม ITS Thailand ใหเขามามีสวนรวมในการทําหนาท่ีเปน TIER 2, 
3, 4 โดยเฉพาะ TIER 3 และ 4 และพัฒนาความรวมมือกับภาคเอกชนโดยเฉพาะในกลุมท่ีเชี่ยวชาญ
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศใหเขามารวมในกิจกรรมนี้ 

 
n การใหความสนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาโดยเฉพาะอยางยิ่งการพัฒนาใน TIER 3, 4 เพ่ือการเผยแพร

ขอมูลไปสูผูใชบริการท่ีปลายทาง 
 
อยางไรก็ตาม การดําเนินการของหนวยงานตางๆ ดังกลาวในปจจุบันยังมีปญหาหลายประการ อาทิเชน ไมมีการ
ประสานมาตรฐานการเชื่อมตอและบูรณาการของระบบ รวมถึงการนําขอมูลตางๆ ท่ีไดรับจากอุปกรณตรวจวัด
สภาพจราจรประเภทตางๆ มาใชงานยังขาดประสิทธิภาพในภาพรวม ทําใหมีการลงทุนหลายสวน/ระบบซ้ําซอน
และขาดมาตรฐานในการรับ-สงขอมูล การนําขอมูลมาใชงานก็ไมเกิดประโยชนสูงสุดและไมมีการรวมระบบเปน
เอกภาพ  ดังนั้น การศึกษาเพ่ือพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและ
ขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง จึงมีความสําคัญอยางยิ่ง (ซึ่งท่ีผานมา   
ยังไมเคยมีหนวยงานใดดําเนินการในสวนนี้) เพ่ือสรางแนวทางการพัฒนาท่ีเปนระบบ มีความพรอมท่ีเกื้อหนุน
การบูรณาการระหวางหนวยงานตางๆ เชน สนข. กรมทางหลวง การทางพิเศษแหงประเทศไทย กรุงเทพมหานคร 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

ใหสามารถใชงานระบบไดอยางมีประสิทธิภาพ เหมาะสม และประหยัดงบประมาณของประเทศในภาพรวม เชน 
การเชื่อมตอระบบตรวจวัดสภาพการจราจร/ระบบประมวลผล/ระบบเผยแพรขอมูลของหนวยงานตางๆ โดยผาน
ระบบท่ีมีประสิทธิภาพ การเชื่อมตอระบบขอมูลเฉพาะพ้ืนท่ี การแจงเหตุดานการจราจรตางๆ ในแตละพ้ืนท่ี และ
การนําขอมูลไปใชในการติดตาม/อํานวยการ/ควบคุมจัดการจราจรของเจาหนาท่ี การประยุกตใชขอมูลสภาพ
การจราจรเพ่ือเผยแพรใหแกประชาชน รวมถึงการเชื่อมตอระบบขอมูลใหศูนยปลอดภัยคมนาคม เพ่ือการ
อํานวยการและติดตามดานความปลอดภัย ท้ังยังสามารถชวยในการแกไขปญหาการจราจรไดอยางมีประสิทธิภาพ
สูงสุด รวมถึงศึกษาการนําระบบเทคโนโลยีท่ีแตละหนวยงานไดลงทุนดําเนินการไปแลว หรือกําลังจะดําเนินการ
ในปอนาคตมาใชหรือเชื่อมตอกันเปนระบบท่ีเหมาะสมในภาพรวม เพ่ือเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชนและ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ 
 
ในปจจุบัน สมอ. (สํานักงานมาตรฐานอุตสาหกรรม) โดยความรวมมือของ NECTEC และผูแทนหนวยงานท่ีเกี่ยวของ 
พรอมกับนักวิชาการกลุมหนึ่งไดจัดทํามาตรฐานการแลกเปลี่ยนขอมูลขึ้น  มาตรฐานชุดนี้ เรียกวา มาตรฐานการให 
บริการและแลกเปลี่ยนสารสนเทศเพ่ือการจราจร ซึ่งประกอบดวย 3 สวน ไดแก สวนท่ี 1 : เกณฑวิธีการรองขอ
และตอบกลับ  สวนท่ี 2 : การระบุตําแหนงดวยการอางอิงท่ีตั้ง  และสวนท่ี 3 : การเขารหัสเหตุการณและ
สารสนเทศสภาพการจราจร  มาตรฐานชุดนี้จัดทําขึ้นโดยเนนท่ีจะแลกเปลี่ยนขอมูลระหวาง TIER 2 และ 3 กับ 4 
แตขณะเดียวกันก็สามารถใชกับ TIER 1 เพ่ือแลกเปลี่ยนขอมูลกับ TIER 2 ไดดวย  ระบบนี้จัดทําขึ้นในชวงเวลาท่ี
เหมาะสมเนื่องจากการเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในปจจุบันยังไมใครถูกตองนัก 
กระบวนการเก็บรวบรวมขอมูลท้ังหมดจะตองปรับปรุงใหม และจะตองดําเนินการใหมเปนสวนใหญ จะมีขอยกเวน
ก็เพียงแตกรมทางหลวง และ สนข. เทานั้น 
 
 
4.3 สรุปลักษณะการพัฒนาและดําเนินงานของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในชวง

ท่ีผานมา 
 
เมื่อพิจารณาในภาพรวมของการพัฒนาระบบของหนวยงานตางๆ จะสังเกตไดวา ลักษณะการพัฒนาและดําเนินงาน
ของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในประเทศไทยในชวงท่ีผานมา มีลักษณะคลายคลึงกับท่ีไดมีการพัฒนา 
ในตางประเทศ แตการใชประโยชนเพ่ือภารกิจเบ้ืองตนยังตางกันอยูพอสมควร  ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี ้
 

n หนวยงานตางๆ ท่ีเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time โดยตรงจาก
โครงขายถนน เชน กรมทางหลวง บก.จร. และ สนข. ซึ่งพอจะสรุปไดวา การดําเนินปฏิบัติงานใน
ลักษณะ TIER 1 ยังไมสามารถใชขอมูลเบ้ืองตนท่ีเก็บรวบรวมมาไดอยางมีประสิทธิภาพ กลาวคือ 
กรมทางหลวงเปนหนวยงานแรกท่ีไดจัดใหมีโครงการประเมินประสิทธิภาพของระบบขึ้น โดยจะจัดใหมี
การสัมมนาวิธีการและขยายการใชงานในป พ.ศ. 2552 นี้  ขณะท่ี บก.จร. ท่ีติดตั้งระบบกลอง CCTV 
ยังไมสามารถใชงานเพ่ือการควบคุมสภาพการจราจรอยางไดผล  สวน สนข. ซึ่งไดมีการติดตั้งกลอง 
CCTV พรอม Image Processing ยังคงใชงานไมไดผลเต็มท่ีนัก เนื่องจากจํานวนกลองท่ีทําการติดตั้ง
มีนอยเกินไป 

 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

n องคกรภาคเอกชนเร่ิมเขามามีสวนรวมในการเก็บรวบรวมขอมูล เชน กิจการรวมคา Genius 
(ประกอบดวย Forth Corporation ถือหุนรวมกับ Genius Traffic System) เขามารับสัมปทานในการ
ติดตั้งปาย LED เพ่ือแนะนําสภาพการจราจรบนถนนสายหลักหลายสายใน กทม. การดําเนินงาน
ขององคกรนี้จัดอยูในลักษณะ TIER 1 เชนเดียวกัน 

 
n หนวยงานเหลานีทํ้าหนาท่ีวิเคราะหและประมวลผลพรอมๆ ไปกับการเผยแพรขอมูลดานการจราจร

และขนสงแบบ Real-Time ของตนเองดวย  ดังนั้น จึงทําหนาท่ีเปน TIER 2, 3 และ 4 ในตัวเอง
พรอมกันไปดวย 

 
n แตเปนท่ีนาสังเกตวากระบวนการวิเคราะหและประมวลผลยังไมเขมแข็งนัก ขอมูลท่ีนําเสนอยังไมได

มีการตรวจสอบความถูกตองแมนยําอยางเหมาะสม รวมไปถึงลักษณะของขอมูลท่ีเปนคําแนะนํา 
(Information) ก็ยังไมเหมาะสมสําหรับผูใชรถใชถนนท่ัวไป และเฉพาะกลุมผูประกอบการบางกลุม 
เชน ผูประกอบการขนสงดวยรถบรรทุก เปนตน 

 
n ดังนั้น จุดออนของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงท่ีดําเนินงานอยูในปจจุบันจึงอยูท่ี TIER 2   

ซึ่งจะตองเนนท่ีกระบวนการวิเคราะหและประมวลผล 
 

n สวนการจัดทํา TIER 3 และ 4 สามารถท่ีจะรวมมือกับภาคเอกชน ซึ่งหนวยงานภาครัฐควรจะสามารถ
พยายามตรวจสอบไดวา การท่ีพยายามดึงภาคเอกชนเขามารวมจะสามารถดําเนินการไดอยางไร 
จุดออน/ขอบกพรองอยูท่ีใดและจะสามารถดําเนินการแกไขไดอยางไร 

 
พรอมกันนี ้ท่ีปรึกษาก็ไดพิจารณาโอกาสในการเกิดขึ้นของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time 
ในอนาคตท่ีอาจเปนไปได  ดังแสดงในรูปที่ 4.3-1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 

 
 
 

 
 

 
รูปที ่4.3-1  รูปแบบการพัฒนา TIER 1 ถึง TIER 4 ที่เปนไปไดในอนาคต 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่4 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การศึกษาพัฒนาการของศูนยขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 4-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

จากการประเมินสภาพการณเบ้ืองตนท่ีจะเกิดขึ้นตอไปในอนาคต  สามารถสรุปไดดังตอไปนี้ 
 

n ประการแรก TIER 1 จะสามารถมีไดหลายศูนยฯ โดยแตละศูนยฯ ควรอยูภายใตการดูแลของหนวยงาน
หรือองคกรของตนเอง เชน กรมทางหลวงหรือกรมทางหลวงชนบท ใหสามารถเก็บรวบรวมขอมูลดาน
การจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในพ้ืนท่ีหรือบนโครงขายถนนหรือระบบท่ีตนเองรับผิดชอบ 

 
n ประการตอมา TIER 2 จะมีแหงเดียวหรือหลายแหง ควรจะไดมีการพิจารณาขอดี-ขอเสียใหเขาใจ

อยางชัดเจน TIER 2 ทําหนาท่ีเปนศูนยรวบรวมขอมูลจาก TIER 1 ท่ีดําเนินการโดยหนวยงานตางๆ 
โดยการเชื่อมตอขอมูลจาก TIER 1 เขามาสู TIER 2 ตามชวงเวลาท่ีตองการ  การพัฒนา TIER 2 
ควรจะไดพิจารณาอยางรอบคอบ  ทั้งนี้ เนื่องจากโอกาสของการพัฒนา TIER 2 ไมใชเรื่องงาย  
มีคาใชจายท่ีเกี่ยวของสูงมาก และขอมูลยังจะตองถูกตองแมนยําเหมาะแกการใชงานอีกดวย 

 
n ประการตอมาเปน TIER 3 และ 4 ซึ่งขณะนี้ไดมีการดําเนินการโดยหนวยงานตางๆ หลายแหง   

ควรจะไดมีการปรับปรุงหรือไม เนื่องจากหนวยงานของรัฐหลายแหงเขาไปดําเนินการ ซึ่งอาจจะทําให
ภาคเอกชนไมอยากจะเขามาพัฒนา หรืออาจจะนําไปใชประโยชนโดยตรงโดยไมตองเสียคาใชจาย
ท้ังท่ีควรจะเสีย ปจจุบัน TIER 3 และ 4 ในตางประเทศไดสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามาดําเนินการ 

 
n ทายท่ีสุดเปนเร่ืองของการประชาสัมพันธระบบนี้ใหกับประชาชนท่ัวไป ซึ่งปกติงานนี้ควรจะมีความพรอม

พอควร เชน การมีขอมูลท่ีเชื่อถือได และการดําเนินการประชาสัมพันธโดยภาคเอกชน เปนตน 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 5 
 
 

ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
ของ สนข. อยางยั่งยืนในอนาคต 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 5 
ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลฯ     
ของ สนข. อยางยั่งยืนในอนาคต 
 
 
 
5.1 แนวคิดเบ้ืองตนของการพัฒนาศูนยฯ 

จากการศึกษาทบทวนการพัฒนาและการดําเนินงานของศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงท้ังในและตางประเทศ 
ทําใหสามารถสรุปแนวคิดการพัฒนาและดําเนินการศูนยฯ ออกไดเปน 4 สวน  แนวคิดดังกลาวสามารถถือเปน
แบบอยางสําหรับการพัฒนาและดําเนินการศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงของประเทศไทยตอไป
ในอนาคต  ไดแก 

n วัตถุประสงคของการพัฒนาและดําเนินการศูนยฯ 
n ท่ีมาและชนิดของขอมูล 
n องคประกอบและการดําเนินการของศูนยฯ 
n การเขามามีสวนรวมของภาคเอกชน 

โดยรายละเอียดของแนวคิดในแตละสวน สามารถสรุปไดดังตอไปนี้ 

5.1.1 วัตถุประสงคของการพัฒนาและดําเนินการศูนยฯ อยางยั่งยืน 

ในระยะแรกเร่ิมวัตถุประสงคของการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสง สรุปไดเปน 2 ลักษณะ แตหลังจาก
พัฒนาแลวในระหวางท่ีดําเนินการไดปรับวัตถุประสงคเพ่ิมเติมขึ้นอีก 2 ลักษณะ  สรุปไดดังตอไปนี้ 

n ในระยะแรกเร่ิมวัตถุประสงคของการพัฒนาศูนยฯ ไดแก การนําขอมูล Real-Time ท่ีมีอยูแลว  
เปนจํานวนมากท่ีไดผานการใชงานเบ้ืองตน แลวไปหาทางใชประโยชนตอไปใหมากยิ่งขึ้น  ท้ังนี้ 
ดวยหลักการท่ีวา ขอมูลท่ีเก็บรวบรวมมาแลว ถึงแมวาจะพิสูจนไดวามีความเหมาะสมและคุมคากับ 
การใชงานแลว แตหากสามารถนําไปใชงานใหเปนประโยชนเพ่ิมเติมก็ยอมยิ่งจะคุมคายิ่งขึ้น 

n วัตถุประสงคในระยะแรกเร่ิมของการพัฒนาศูนยฯ อีกประการหนึ่ง ไดแก การพยายามท่ีจะเผยแพร
ขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ใหกับผูใชรถใชถนนเพ่ือใชประกอบการตัดสินใจ
เลือกเสนทางและรูปแบบการเดินทางท่ีเหมาะสม 

n จากวัตถุประสงคท้ังสองประการเบ้ืองตน จึงไดเกิดการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงขึ้น 
และเร่ิมใหบริการตอสาธารณะ แตหลังจากนั้นขณะท่ีดําเนินการศูนยฯ แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาและ
ดําเนินการศูนยฯ ระยะตอๆ มา ก็ไดปรับวัตถุประสงคเพ่ิมเติมขึ้นอีก 2 ประการ ไดแก ความตองการ
ปรับปรุงขอมูลท่ีเผยแพรใหมีความถูกตองและเหมาะสมยิ่งขึ้น พรอมๆ ไปกับการปรับปรุงใหตรงกับ
ความตองการของตลาด และการพิจารณาท่ีจะใชขอมูลเพ่ือใหเกิดประโยชนเพ่ิมเติมในแงของการจัดการ
จราจรและ/หรือควบคุมความตองการเดินทางและขนสงใหอยูในระดับท่ีเหมาะสม 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

จากวัตถุประสงคท่ีเพ่ิมเติมเขามาเกี่ยวกับการปรับปรุงขอมูลใหมีความถูกตองเหมาะสมกับการใชงานยิ่งขึ้น และ
การแสวงหาประโยชนเพ่ิมเติมจากขอมูลเหลานี ้ท้ังในสวนของการใชงานเพ่ือบรรเทาปญหาการเดินทางและขนสง
และการรักษาสภาพแวดลอมสงผลโดยตรงใหภาระหนาท่ีของศูนยฯ ในลักษณะ TIER 2 (ซึ่งทําหนาท่ีรวบรวม 
ประมวลผล และวิเคราะหขอมูล) ทวีความสําคัญยิ่งขึ้น สนับสนุนแนวความคิดท่ีวา “งานหลักยังจะตองอยูใน
ความรับผิดชอบของหนวยงานภาครัฐ ซึ่งสามารถท่ีจะพัฒนาขอมูลใหเปนท่ียอมรับไดกวางขวางยิ่งขึ้น” 
 
ขณะเดียวกันเมื่อพิจารณาวัตถุประสงคในแงของการปรับปรุงขอมูลเพ่ือการเผยแพรใหตรงกับความตองการของตลาด
ยิ่งขึ้น ก็สนับสนุนแนวความคิดท่ีวา “ภาครัฐจะตองรวมมือกับเอกชนใกลชิดยิ่งขึ้น และพยายามดึงภาคเอกชน 
ใหเขามามีสวนรวมอยางใกลชิดมากขึ้น เนื่องจากเอกชนมีความรูเร่ืองการตลาดมากกวา และสามารถท่ีจะจัดการ 
(ลงทุนและแสวงหาผลตอบแทน) กับงานทางดานนี้ไดดีกวา” 
 
5.1.2 ที่มาและชนิดของขอมูล 
 
ชนิดของขอมูลก็เปนประเด็นท่ีสําคัญอีกประการหนึ่ง เนื่องจากการท่ี TIER 2 จะพัฒนาขบวนการรวบรวม จัดกลุม 
วิเคราะห และประมวลผลขอมูลไดอยางเหมาะสม จะตองมีขอมูลเบ้ืองตนอยางนอย 4 ชนิด  ไดแก 
 

n ขอมูลปริมาณการจราจร 
n ขอมูลความเร็วของการจราจร (เฉพาะจุดหรือชวงถนน) 
n ขอมูลอุบัติเหตุการจราจร และ 
n ขอมูลเหตุการณกีดขวางการจราจร 

 
ภารกิจการรวบรวมขอมูลเหลานี้สวนใหญยังตองเปนหนาท่ีของหนวยงานภาครัฐ  แตอยางไรก็ตาม องคกรเอกชน
ก็สามารถท่ีจะเขามารวมงานในภารกิจนี้ไดดวย ซึ่งจากการทบทวนการดําเนินงานในตางประเทศ พบวา สามารถ
ทําได 2 กรณี  ไดแก 
 

n การใหสัมปทานกับองคกรเอกชนใหลงทุนเก็บรวบรวมขอมูลตามตองการ แตจะตองจําเพาะเจาะจง
ท่ีจะรวบรวมขอมูลจราจรเทานั้น และไมอนุญาตใหใชกลอง CCTV ไดเนื่องจากเกรงวาจะนําขอมูล 
ไปใชในกรณีอ่ืนๆ ท่ีเขาไปรบกวน Privacy ของผูใชบริการ 

 
n การรวมทุนกับองคกรเอกชนโดยใชระบบ Matching Fund เชน โครงการท่ีรัฐบาลกลางสหรัฐฯ 

ดําเนินการในปจจุบัน และมีบริษัท Traffic.com ไดรับทุนดําเนินการในรัฐ Texas และ California 
เปนตน  ความรวมมือในลักษณะนี้ทําใหสามารถกําหนดจุดเก็บรวบรวมขอมูลท่ีเหมาะสมและ
สามารถแลกเปลี่ยนขอมูลได 

 
จากการทดลองดําเนินการในรัฐตางๆ ในสหรัฐฯ พบวา การพัฒนาความรวมมือกับภาคเอกชนในลักษณะนี้ทําให
รัฐไดประโยชนมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งรัฐไดขอมูลท่ีมีประโยชน และสามารถลดมูลคาการลงทุนไดจํานวนมหาศาล 
พรอมกันนั้นเอกชนก็สามารถจัดทํา TIER 1 ขึ้น และสามารถจัดสงขอมูลใหกับ TIER 2 ของภาครัฐ ซึ่งภาครัฐสามารถ
นําไปใชประโยชนไดตามตองการ และเอกชนเองก็สามารถหาผลประโยชนกับขอมูลชุดนี้ได โดยการจัดทํา TIER 3, 4 
เพ่ือรับขอมูลจาก TIER 2 เพ่ือนําไปปรับปรุงเพ่ิมมูลคาและเผยแพรตอผูตองการใชบริการตอไป 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.1.3 องคประกอบและการดําเนินการของศูนยฯ 

องคประกอบของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง สามารถสรุปเพ่ือความเขาใจไดดังตอไปนี ้

n ระบบเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time 
n ระบบรวบรวม วิเคราะห และประมวลผลขอมูลเบ้ืองตน 
n ระบบเพ่ิมมูลคาขอมูล 
n ระบบเผยแพรขอมูล 

รายละเอียดของระบบเหลานี้ไดอธิบายไปแลวในบทที ่2  สวนบทที ่3 ไดนําเสนอองคประกอบเหลานี้ในลักษณะ
สถาปตยกรรมระบบ ซึ่งสรุปวา ระบบเก็บรวบรวมขอมูลสวนใหญควรเปนหนาท่ีหลักของ TIER 1 ซึ่งในปจจุบัน
เปนหนาท่ีความรับผิดชอบของหนวยงานภาครัฐ ซึ่งเปนผูดูแลโครงสรางพ้ืนฐานหลักๆ ดานการขนสงขอมูล 
Real-Time แตละประเภทดังกลาวขางตนควรจะตองใช TIER 1 ของหนวยงานของตนเปนหนวยประมวลผล 

ระบบรวบรวม วิเคราะห และประมวลผลขอมูลจะเปนหนาท่ีของ TIER 2 ซึ่งมีลักษณะเปนงานกลางๆ หนวยงาน  
ท่ีรับผิดชอบงานนี้จะทําหนาท่ีรับขอมูลมาจาก TIER 1 หลายๆ แหงตามลักษณะขอมูลท่ีรวบรวมมา เพ่ือนํามา 
ทําการวิเคราะหและประมวลผลตอไป  ประเด็นท่ีสําคัญในท่ีนี้ คือ TIER 2 ควรจะมีหรือรับผิดชอบดําเนินการ 
โดยหนวยงานเดียวหรือหลายหนวยงาน  ท้ังนี ้ขึ้นอยูกับความเหมาะสม 

ฉะนั้น ขอสรุปประการหนึ่ง ไดแก การริเร่ิมดําเนินการ TIER 2 ในระยะเร่ิมตนควรเปนหนาท่ีของหนวยงานภาครัฐ 
เนื่องจากสามารถไดรับขอมูลจากหนวยงานของรัฐแหงอ่ืนๆ ไดโดยงาย ในขณะเดียวกันก็สามารถขอรับการสนับสนุน
จากรัฐในงานพัฒนาตางๆ ไดโดยตรง ในขณะเดียวกันหนวยงานนี้ก็ควรท่ีจะพยายามพัฒนาความรวมมืออยาง
ใกลชิดกับภาคเอกชน เพ่ือเปนการปูทางไปสูการหารายไดและปรับเปลี่ยนขอมูลใหสามารถตอบสนองความตองการ
ของหนวยงานท้ังสองกลุม (ท้ังภาครัฐและภาคเอกชน) และจะสามารถใชเปนแนวทางในการพิจารณารูปแบบของ
หนวยงานตอไปในอนาคต 

ระบบเพ่ิมมูลคาขอมูลจะเปนหนาท่ีของ TIER 3 และ 4 ซึ่งจะรับขอมูลท่ีผานการวิเคราะหและประมวลผลมาแลว
จาก TIER 2 และไดทดสอบความถูกตองเหมาะสมดวย ขอมูลท่ีผานการวิเคราะหจาก TIER 2 อาจดําเนินการได
หลายลักษณะตามความตองการของ TIER 3 และ 4 หรือจะยอนกลับไปถึง TIER 1 ซึ่งเปนหนวยงานเจาของขอมูล
ดวยก็ได  อยางไรก็ตาม งานวิเคราะหขอมูลจะจํากัดอยูท่ีวิเคราะหเพ่ือใหไดผลลัพธท่ีเหมาะสมเทานั้น เมื่อไดรับ
ขอมูลตามความตองการแลว TIER 3 และ 4 ก็จะนําขอมูลชุดนี้ไปเพ่ิมมูลคาและพยายามพัฒนาใหตรงกับความตองการ
ของตลาด 

ระบบเผยแพรขอมูลก็มักจะเปนหนาท่ีของ TIER 3 และ 4  ท้ังนี ้เนื่องจากงานนี้มีลักษณะใกลเคียงกับงานเพ่ิมมูลคา 
ท่ีตองใชตลาด (ผูตองการใชบริการ) เปนตัวกําหนด ในปจจุบันแมวาหนวยงานภาครัฐหลายๆ แหงจะยังดําเนินการ 
TIER 3 และ 4 อยู แตก็เนนเพ่ือการ Promote การใชขอมูลจราจร Real-Time เทานั้น และเพียงเพ่ือการดูแล
ระบบเดิมท่ีมีอยูใหสามารถใหบริการเปนทางเลือกของผูใชบริการเทานั้น (การโอนบริการเผยแพรขอมูลท้ังหมด
ใหกับภาคเอกชนอาจจะกอใหเกิดปญหาเกี่ยวกับราคาคาบริการท่ีภาคเอกชนอาจจะเรียกสูงกวาท่ีควรไปมาก)  
ดังนั้น การพัฒนาและดําเนินการ TIER 3 และ 4 ในอนาคตจึงฝากไวกับภาคเอกชน โดยการพยายามสนับสนุนให
ภาคเอกชนเขามาดึงขอมูลจาก TIER 2 ไปใชไดเพ่ือพัฒนา TIER 3 และ 4 และมุงสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามา
ดําเนินการ TIER 3 และ 4 ท้ังหมด โดยมีภาครัฐใหบริการขอมูลพ้ืนฐานเปนทางเลือกเทานั้น 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.1.4 การเขามามีสวนรวมของภาคเอกชน 
 
จากการทบทวนการพัฒนาศูนยขอมูลดานการจราจรและขนสงในตางประเทศ ท่ีปรึกษาพบวา แนวโนมการพัฒนา
ศูนยฯ ในอนาคตจะมีการคํานึงถึงการเขามามีสวนรวมขององคกรในภาคเอกชนท้ังสิ้น  สรุปไดดังนี้ 
 

n เร่ิมจากการพัฒนาและเผยแพรขอมูลฯ ของญ่ีปุน ซึ่งหนวยงานภาครัฐท่ีเปนเจาของขอมูลเกือบท้ังหมด
ทําหนาท่ีเปน TIER 1 และ TIER 2 สวนในระยะเร่ิมตน TIER 3 และ 4 ก็เปนหนาท่ีของหนวยงานภาครัฐ 
หนวยงานเอกชนเขามารวมในการพัฒนา ระบบรับขอมูลท่ีปลายทางท่ีใชในรถเทานั้น ตอมาบริษัท
รถยนตใหญๆ ทุกแหงกเ็ขามามีสวนรวมในการพัฒนา TIER 3 และ 4 เชน บริษัท Toyota และ Honda 
ไดพัฒนาระบบ G-Book และ InterNav ซึ่งมีลักษณะการทํางานจัดอยูในระบบ TIER 3 และ 4 

 
n ในสหรัฐและยุโรปซึ่งงานพัฒนาในระยะแรกเร่ิมท้ังหมดดําเนินการโดยภาครัฐ แตตอมาก็พยายาม

สนับสนุนภาคเอกชนใหเขามารวมงานอยางชัดเจน โดยเขามารวมตั้งแต TIER 1 เร่ือยไปจนถึง TIER 3 
และ 4 ยกเวน TIER 2 ท่ีภาครัฐยังตองรับผิดชอบเกือบท้ังหมด (แมจะเชิญภาคเอกชนเขามารวมงาน
ในงานพัฒนาขบวนการวิเคราะหบางลักษณะ เชน การวิเคราะหปริมาณการจราจรและลักษณะ
ความสัมพันธกับความหนาแนน เปนตน) ยกเวนการพัฒนาขอมูล Real-Time เพ่ือรายงานผลทางวิทยุ
และโทรทัศน 

 
ในสวนของความพยายามท่ีจะเขามามีสวนรวมของภาคเอกชนในประเทศนั้น จากการสนับสนุนของ NECTEC 
ในการกอตั้ง ITS Thailand ซึ ่งไดรับความรวมมือจากภาคเอกชนหลายรายตั ้งแตบริษัทรถยนตขนาดใหญ 
บริษัทโทรศัพทมือถือ ไปจนถึงบริษัทจัดทําแผนท่ี และสหกรณแท็กซี ่โดยท่ี NECTEC ไดเสนอตัวท่ีจะเปนแกนกลาง  
ในการรับท่ีจะเขารวมดําเนินการกับภาครัฐ การท่ีมีองคกรกลางในลักษณะนี้ก็นาจะไดประโยชนตองานพัฒนา 
ในระยะตอไปอยางยิ่ง ประโยชนโดยตรงท่ีจะไดรับจากการพัฒนาในลักษณะนี้ สรุปไดเปน 2 ลักษณะ  ไดแก 
 

n รูปแบบความรวมมือคลายคลึงกับท่ีเกิดขึ้นในญ่ีปุน ซึ่งพบวา พัฒนาการเกี่ยวกับการเผยแพรขอมูล
ดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ตอสาธารณชนสามารถดําเนินการสําเร็จไดอยางรวดเร็ว 

 
n การพัฒนาความตกลงกับหนวยงานใดหนวยงานหนึ่งเพียงแหงเดียวทําใหสามารถควบคุมงาน

พัฒนาไดงาย 
 
ประเด็นท่ีสําคัญท่ีเปนขอสรุปของงานทบทวนงานพัฒนาศูนยฯ สรุปไดวา หนวยงานภาครัฐควรจะเปนผูดูแลและ
พัฒนา TIER 2 ตอไป แตควรจะเนนท่ีงานวิชาการเพ่ือท่ีจะรวบรวม วิเคราะห และประมวลผลขอมูลเบ้ืองตนใหได 
ผลดีท่ีสุด  ตารางที ่5.1-1 ขางลางอธิบายขอสรุปจากแนวคิดขางตน 
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และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่5.1-1 
สรุปแนวคิดการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมลูดานการจราจรและขนสงอยางย่ังยืนตอไป 

 
องคประกอบ 
ของระบบ ภาระหนาท่ีและลักษณะงาน ความรับผิดชอบ 

โดยหนวยงานรัฐ 
ความรับผิดชอบ 
โดยภาคเอกชน 

TIER 1 เก็บและรวบรวมขอมูลเบื้องตน เก็บขอมูลตามความจําเปน (1) Mobile Probe และ (2) 
TIER 2 รวบรวม วิเคราะห ประมวลผลเบื้องตน 

และประมวลผลตรงตามความตองการ 
TIER 3 และอาจจําเปนตองประมวลผล 
สําหรับ TIER 1 ดวย 

ดําเนินการโดยหนวยงานของรัฐ อาจทําไดหากมีขอมูลจํานวน 
มากพอ 

TIER 3 รับขอมูลจาก TIER 2 ไปเพิ่มมูลคา 
เพื่อเผยแพรตอสาธารณะตอไป 

ยังควรใหบริการตอไประยะหน่ึง (3) ภาคเอกชนเขามารับงาน 
โดยการสนับสนุนของรัฐ 

TIER 4 รับขอมูลจาก TIER 2, 3 ไปเพิ่มมูลคา 
เพื่อเผยแพรตอสาธารณะตอไป 

ยังควรใหบริการตอไประยะหน่ึง (3) ภาคเอกชนเขามารับงาน 
โดยการสนับสนุนของรัฐ 

อ่ืนๆ เก็บรวบรวมขอมูลเองบางสวน และ/ 
หรือรับขอมูลจาก TIER 2 ไปเผยแพรตอ 
สาธารณะทางทีวี และวิทยุกระจายเสียง 
ตอไป 

รัฐไมเคยใหบริการและไมจําเปน (4) รัฐควรพัฒนาความรวมมือกับ 
เอกชนสาขาน้ีใหชัดเจน 

ท่ีมา  :  ท่ีปรึกษา 
หมายเหต ุ :  (1) วัตถุประสงคของการเก็บรวบรวมขอมูล โดย TIER 1 จะตองตอบสนองความตองการใชงานของหนวยงาน เชน การใชงานเพื่อประเมิน

ประสิทธิภาพของระบบ 
(2) หากตองการเก็บรวบรวมขอมูลท่ีตองใชพื้นท่ีติดตั้งเครื่องมือในเขตทาง ตองขออนุญาตจากภาครัฐ ซึ่งในขณะน้ี กทม. มีแนวโนมท่ีจะให

สัมปทานกับภาคเอกชนในการเขามารับงาน 
(3) เน่ืองจากภาครัฐไดเดินหนาพัฒนางานในสวนน้ีไปบางแลว จึงควรใหบริการตอไปเพื่อเปนการกระตุนความตองการของตลาด แตตอไป

งานน้ีควรจะตองใหภาคเอกชนเขามารับผิดชอบเต็มท่ี 
(4) หนวยงานหลายแหงของภาคเอกชนไดพัฒนางานในสวนน้ีไปแลว หนวยงานของรัฐ (TIER 1, 2) ควรพยายามเขาไปพัฒนาความสัมพันธ

เพิ่มเตมิ เพื่อใหสามารถแลกเปล่ียนขอมูลและขยายการใชงานใหเหมาะสม 
 
 
5.2 ประเด็นปญหาและแนวทางการแกไข 
 
5.2.1 ปญหาและอุปสรรค 
 
จากแนวคิดขางตน พบวา การเขามามีสวนรวมของภาคเอกชนในการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและ
ขนสง จะอํานวยประโยชนตอการพัฒนาศูนยฯ หลายๆ ลักษณะ  อยางไรก็ตาม จากการติดตามการดําเนินงานของ 
NECTEC และ ITS Thailand ในความพยายามท่ีจะพัฒนาความรวมมือกับภาคเอกชนใหเขามารวมงานพัฒนา
ระบบตางๆ ของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ไดประสบปญหาและอุปสรรค    
ท่ีสําคัญสรุปไดดังนี้ 
 

n ปญหาขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time เบ้ืองตนท่ีไดรับมาจาก TIER 1 อาจไมเหมาะสม
ตอการนําไปเพ่ิมมูลคา และใชประโยชนตอไปเพ่ือใชประกอบการตัดสินใจของผูใชรถใชถนน 

 
n ปญหาขอกฎหมายเกี่ยวกับการนําขอมูลจราจรไปใชงานตอไป และคาตอบแทนในการนําขอมูล 

ไปแสวงหาประโยชนในรูปของตัวเงินท่ีอาจจะเปนปญหากับภาครัฐ 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

n ปญหาเกี่ยวกับความเขาใจระบบและการพัฒนาความรวมมือกับระหวางหนวยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนท่ีดูแล TIER 2 และ TIER 3 ตามลําดับ ท่ียังไมสามารถไววางใจในการนําขอมูลไปใชงาน 
และการปฏิบัติงานในระยะตอๆ ไป 

 
n ปญหาเกี่ยวกับรูปแบบของหนวยงานท่ีจะทําหนาท่ีบริหารจัดการศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจร

และขนสงแบบ Real-Time 
 
นอกเหนือจากปญหาหลักท้ังสี่ขางตน ยังมีอุปสรรคท่ีสําคัญประการหนึ่ง ไดแก การตอบสนองและใหเครดิตกับ
หนวยงานภาครัฐในการนำขอมูลไปใชงานตอไป ซึ่งประเด็นนี้มีความสําคัญเปนอยางยิ่ง เนื่องจากแตละหนวยงาน
จะตองมีการประเมินผลงานในหนาท่ีรับผิดชอบ การโอนงานใหกับองคกรเอกชนดําเนินงานเต็มรูปแบบ อาจกอใหเกิด
ปญหาไดหากไมสามารถทําความเขาใจกับสาธารณชนอยางเหมาะสม การแกไขอุปสรรคนี้จะตองดําเนินการ 
อยางเปดเผยและใหความสําคัญกับหนวยงานของรัฐ 
 
5.2.2 แนวทางการแกไขปญหา 
 
แนวทางการแกไขปญหาแตละประเด็นสามารถสรุปไดดังนี้ 
 

n สําหรับปญหาขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ท่ีจําเปน ซึ่งสรุปไดเปน 4 ลักษณะ 
ไดแก ขอมูลปริมาณการจราจร ขอมูลความเร็วของการจราจร ขอมูลอุบัติเหตุการจราจร และขอมูล
เหตุการณกีดขวางการจราจร  นอกจากนี้ ยังมีขอมูลอ่ืนๆ อีกหลายลักษณะท่ีควรนําไปใชรวมดวย 
ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับระบบขนสงสาธารณะดวยรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟา เชน ตารางเวลา
เดินรถ การใหบริการเดินทางระหวางตนทางถึงปลายทางตางๆ กัน ฯลฯ  ขอมูลเหลานี้สามารถ  
ดึงจาก TIER 1 เพียงไมกี่แหง และมีไมมากพอท่ีจะใชในการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลใน TIER 2 
ใหไดผลลัพธอยางเหมาะสม  ฉะนั้น แนวทางท่ีจะแกไขปญหานี้ได ก็คือ การพยายามเก็บรวบรวม
ขอมูลท่ีเหมาะสมเพ่ือนํามาใชงานตอไป (การพัฒนา TIER 1 ใหเปนระบบตอไป)  อยางไรก็ตาม 
ประเด็นหนึ่งท่ีจะตองระลึกไวเสมอ คือ TIER 1 จะตองเก็บรวบรวมขอมูลท่ีเปนประโยชน (ตอหนวยงาน) 
เพ่ือประเมินประสิทธิภาพระบบ เชน ประสิทธิภาพของโครงขายถนน ระบบขนสงสาธารณะกอน 
จากนั้นจึงนําขอมูลชุดนี้ไปใชประโยชนใน TIER 2 เพ่ือการนําไปใชงานพัฒนาเปนขอมูลดาน
การจราจรและขนสงแบบ Real-Time ท่ีเหมาะสมตอไป 

 
n การท่ีหนวยงานรับผิดชอบ TIER 1 เหลานี้จะทําการเก็บรวบรวมขอมูลไดอยางเหมาะสม หนวยงาน 

ท่ีรับผิดชอบพัฒนา TIER 2 เชน สนข. ควรจะไดรวมมือกับหนวยงานเหลานี้เพ่ือชี้แจงและประมวล
ลักษณะความตองการของหนวยงานของตนเองใหชัดเจน เพ่ือใหสามารถปรับปรุงการเก็บรวบรวม
ขอมูลใหไดประโยชนเพ่ือการใชงานในลักษณะ Real-Time ดวย 

 
n สําหรับปญหาขอกฎหมายเกี่ยวกับการนําขอมูลของรัฐไปแสวงหาประโยชนตอไป เปนเร่ืองสําคัญ  

ท่ีจะตองพิจารณาอยางรอบคอบ ในปจจุบันขอเสนอแนะเพ่ือหาทางออกสําหรับปญหานี้แบงออกไดเปน 
4 ลักษณะ  ไดแก  (1) หนวยงานของรัฐท่ีดําเนินการ TIER 1, 2 ขายขอมูลโดยตรงใหภาคเอกชน 
ท่ีดําเนินการ TIER 3  (2) หนวยงานของรัฐท่ีดําเนินการ TIER 2 ยกขอมูลใหภาคเอกชนท่ีดําเนินการ 
TIER 3 ทุกๆ แหงโดยไมคิดคาขอมูล และขอให TIER 3 เผยแพรขอมูลเหลานี้ใหกับสาธารณะโดย 
ไมคิดคาใชจาย ยกเวนในกรณีท่ีทําการเพ่ิมมูลคา ทําใหขอมูลเหลานั้นสามารถตอบสนองความ



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตองการเฉพาะรายของผูใชรถใชถนนได และภาครัฐไดคาตอบแทนจากการใหบริการคาเชาสถานท่ี
ในการวาง Server และสถานท่ีทํางานของภาคเอกชน  (3) หนวยงานเอกชนเขามารวมมือกับ
ภาครัฐในการเก็บรวบรวมขอมูลโดยตรง เพ่ือท่ีจะสามารถนําขอมูลไปปรับปรุงและใชงานตอไปได 
เชน การเขามารับสัมปทานเก็บรวบรวมขอมูลจราจร Real-Time เพ่ือใหสามารถไดรับขอมูลโดยตรง
และแลกเปลี่ยนหรือขายขอมูลใหกับหนวยงานของรัฐท่ีตองการใชงานและหนวยงานเอกชนอ่ืนๆ  
และ  (4) หนวยงานของรัฐท่ีทําหนาท่ี TIER 1 รวมมือกันจัดตั้ง “กองทุน” ขึ้นมาบริหารจัดการขอมูล
ในลักษณะ TIER 2 แลวขายหรือยกขอมูลใหภาคเอกชนที่ดําเนินการ TIER 3 ในราคาประหยัด 
ก็จะทําใหเกิด TIER 3, 4 จํานวนมากเพียงพอท่ีจะแขงขันกันพัฒนาและใหบริการตอผูใชหรือ
สาธารณชนท่ีปลายทาง 

 
n สําหรับปญหาการทําความเขาใจระบบ และการพัฒนาความรวมมือระหวางหนวยงานนั้นเปนเร่ือง 

ท่ีควรเรงรีบดําเนินการ  สําหรับการปรับปรุงความเขาใจเหลานี้ควรจะดําเนินการใน 2 ลักษณะ  
ไดแก  (1) การจัดสัมมนาเพ่ือพัฒนาความเขาใจกันในระหวางหนวยงานท่ีเกี่ยวของ และตกลงใจ
เกี่ยวกับหนวยงานท่ีรับผิดชอบเพ่ือพัฒนา TIER 2  และ  (2) การพิจารณาความรวมมือกับ
ภาคเอกชนท่ีจะปฏิบัติงานในลักษณะตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่ง TIER 3 และ 4 และควรไดพิจารณา
หากวามีภาคเอกชนตองการเขามาดําเนินการในลักษณะ TIER 2 และ/หรือ 4 ดวย โดยมีเปาหมาย
อยูท่ีการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง และความสามารถท่ีจะจัดทําผลลัพธ
ใหตรงกับความตองการของผูใชรถใชถนนท่ัวไปและเฉพาะกลุมดวย 

 
n สําหรับปญหาในเร่ืองของหนวยงานท่ีรับผิดชอบการปฏิบัติงานนั้นเปนเร่ืองท่ีควรพิจารณาควบคูไปกับ

ภารกิจของศูนยฯ เพื่อใหสามารถสรุปรูปแบบธุรกิจที่เหมาะสมสําหรับแตละภารกิจไดขอสรุป 
ท่ีเปนไปไดมีดังตอไปนี ้ (1) การจัดรูปแบบองคกรหรือหนวยงานใหทํางานตามลักษณะของหนาท่ี
และภารกิจอาจเปนรูปแบบการพัฒนาศูนยฯ ท่ีเหมาะสมท่ีสุด  (2) ภารกิจ TIER 1 เปนการเก็บ
รวบรวมขอมูล ซึ่งเปนงานหลักของหนวยงานในภาครัฐอยูแลว  ฉะนั้น หนวยงานท่ีควรรับผิดชอบ 
ไดแก หนวยงานของรัฐเอง  แตอยางไรก็ตาม หากจะมีหนวยงานภาคเอกชนเขามารับหนาที่นี้  
ก็ควรจะประสานการทํางานกับภาครัฐ ซึ่งอาจทําไดโดยการรับสัมปทานหรือทุนความชวยเหลือ 
จากภาครัฐเขาไปปฏิบัติงาน (ดังกลาวมาแลวในตอนตน) หรือหากเปนการเก็บรวบรวมขอมูล    
ในลักษณะ Mobile Probe ซึ่งหนวยงานภาคเอกชนสามารถทําไดเอง ก็ควรจะไดมีการแลกเปลี่ยน
หรือขายขอมูลกับ TIER 2 ได  (3) ภารกิจ TIER 2 เปนการรวบรวม วิเคราะห และประมวลผลขอมูล 
ซึ่งปจจุบันนี้หนวยงานรัฐเปนผูปฏิบัติภารกิจนี้โดยตรง รับผิดชอบปฏิบัติงาน แตก็มีหนวยงานรัฐ 
(NECTEC) ซึ่งไมมีหนาท่ีรับผิดชอบโดยตรงไดเขามาทดลองดําเนินการดวย ซึ่งจากการทดลอง
ดําเนินการดังกลาวไดพบกับปญหาและอุปสรรคมากพอควร  นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาในภาพรวม
ของการปฏิบัติงานของท้ังสองศูนยท่ีไดพัฒนาขึ้น พบวา ยังไมสามารถพัฒนาขอมูลใหเหมาะสม 
เพ่ือสงตอใหกับ TIER 3, 4 นําไปเพ่ิมมูลคาไดอยางเหมาะสม ประกอบกับบทเรียนท่ีไดรับจากการ
พัฒนาระบบในตางประเทศ พบวา การจัดตั้งหนวยงานในลักษณะ “กองทุน” คลายคลึงกับ VICS 
ของประเทศญ่ีปุนหรือ SACOG ของเมืองใหญตางๆ ในแคลฟิอรเนียใตท่ีรวมตัวกันจัดตั้งเปนกองทุน
เพ่ือใหทําหนาท่ีรวบรวมและวิเคราะหขอมูลเพ่ือสงใหกับ TIER 3, 4 ตอไป เปนรูปแบบการทํางาน 
ท่ีไดผล  (4) สวนภารกิจ TIER 3 และ 4 ซึ่งปจจุบันภาครัฐเขามาดําเนินการในภารกิจสวนนี้ดวย 
ควรจะไดแสวงหาความรวมมือกับภาคเอกชน เนื่องจากภารกิจนี้เปนการเผยแพรขอมูลใหกับ
สาธารณะซึ่งจะตองมีการศึกษาและพิจารณาความตองการของตลาดควบคูไปดวย ประกอบกับ
ภารกิจนี้สามารถท่ีจะแสวงหากําไรจากการประกอบการได 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.3 การใชประโยชนขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time และการพัฒนาศูนยฯ 
ในอนาคต 

เหตุผลสําคัญประการหนึ่งท่ีประเทศตางๆ ท่ัวโลกท่ีไดพัฒนาระบบและศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและ
ขนสงแบบ Real-Time ยังคงตองดําเนินงาน TIER 1 และ 2 บางสวนหรือท้ังหมดเอง พรอมกับการบํารุงรักษา
ระบบอยางดีก็เพ่ือขยายการใชงานขอมูลจราจรใหกวางขวางยิ่งขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งเพ่ือการขยายการใหขอมูล
ในลักษณะคําแนะนําตอผูใชรถใชถนนท่ัวไปและเฉพาะกลุมอยางมีประสิทธิภาพ และเพ่ือชวยในภารกิจการจัดการ
กับความตองการเดินทาง (Demand Management) ใหไดอยางมีประสิทธิภาพ เหตุผลดังกลาวขางตนไดรับการ
กลาวถึงอยางชัดเจนในเอกสารงานวิจัยลาสุดของสหรัฐอเมริกา แนวทางดังกลาวควรจะไดนํามาประยุกตใชในประเทศ 

5.3.1 แนวทางการใชประโยชนขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในอนาคต 

ขอเสนอแนะของการพัฒนาขอมูลไปใชประโยชนตอ สรุปไดเปน 2 ลักษณะ  ไดแก 

n การพัฒนาขอมูลเพ่ือใชประโยชนในแง Traveler Information เพ่ิมเติม และ 
n การพัฒนาขอมูลเพ่ือใชประโยชนในแง Demand Management 

การใชประโยชนในแง Traveler Information เพ่ิมเติม เชน การปรับปรุงใชขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ 
Real-Time ใหสามารถใหคําแนะนํานอกเหนือจากการจัดทําขอมูลในลักษณะ Generalized Information เชน   
การจัดใหมีเพียงขอมูลปริมาณการจราจรหรือความเร็ว รวมกับอุบัติเหตุการจราจร และเหตุการณกีดขวาง
การจราจรแบบ Real-Time บนแผนท่ีโครงขายถนนเทานั้น ใหเปนขอมูล (คําแนะนํา) ในลักษณะ Customized 
Information ท่ีสามารถตอบสนองความตองการเดินทางของประชาชนแตละรายได เชน การปรับปรุงใหสามารถ
ใหคําแนะนําในการเลือกรูปแบบการเดินทางระหวางจุดตนทาง-ปลายทางเฉพาะบุคคลได (คลายกับระบบ 
Navigation ท่ีติดตั้งบนรถสวนตัว) เชน การเดินทางดวยรถสวนตัวหรือการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง/  
รถสาธารณะอ่ืนๆ พรอมกับเปรียบเทียบเวลา และคาใชจายในการเดินทางระหวางรูปแบบดวย ซึ่งก็จะเปน
ประโยชนตอการเดินทางในสวนรวมเปนอยางยิ่ง 

นอกจากนี ้การพัฒนาขอมูลการเดินทางลักษณะนี้ ยังสามารถนําไปใชประโยชนสําหรับการเดินทางเฉพาะกลุมได 
เชน การจัดการเดินรถสําหรับรถบรรทุกขนสงสินคา หรือการเดินทางสําหรับบริการ Mobile Service เชน บริการ
ซอมบํารุงเคร่ืองถายเอกสาร บริการซอมบํารุงเคเบิลทีว ีพรอมกันนั้นการพัฒนาขอมูลแบบ Real-Time ยังสามารถ
นําไปดําเนินการในลักษณะอ่ืนๆ ตอไปไดอีกมาก 

สวนการใชประโยชนในแง Demand Management นั้น รายงานผลการศึกษาตางๆ ชี้ไปท่ีการปรับปรุงใชในโครงการ
เก็บคาใชทาง หรือคาผานพ้ืนท่ี เชน การตรวจสอบระยะทางการขับรถบรรทุกผานพ้ืนท่ีโดยเฉพาะสําหรับ
รถบรรทุกผานแดนท่ีใชในยุโรป เปนตน  และ/หรือการจัดการชี้นําเสนทางเดินรถสําหรับรถยนตสวนตัว และ
รถบรรทุกเพ่ือหลีกเลี่ยงการเดินทางดวยรถโดยสารประจําทาง หรือรถยนตสาธารณะอ่ืนๆ 

แนวโนมการใชประโยชนขอมูลเหลานี้ในอนาคตทําใหหนวยงานภาครัฐ (ตางประเทศ) ท่ีดูแลภารกิจของการจัดทํา
ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time โดยเฉพาะ TIER 2 ยังคงดูแลรักษาศูนยฯ ลักษณะ
เชนนี้ตอไป แนวคิดเชนนี้ทําใหแนวโนมการใชประโยชนขอมูลเหลานี้ในประเทศจะสามารถดําเนินการในลักษณะ
เดียวกันตอไป 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.3.2 แนวโนมการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงในอนาคต 

จากลักษณะแนวโนมการใชประโยชนขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในอนาคต ทําใหแนวโนม
การพัฒนาศูนยฯ ในอนาคตมีขอพิจารณาท่ีชี้นําไปสูการดูแลรักษาศูนยฯ โดยหนวยงานของรัฐตอไป  อยางไรก็ตาม 
ลักษณะของงานดูแลศูนยฯ ไดมีขอเสนอแนะเพ่ิมเติม  ดังตอไปนี้ 

n TIER 1 ควรจะแยกดําเนินการไปในแตละหนวยงานตามลักษณะความรับผิดชอบ แต TIER 1 
จะตองสงขอมูลหลังจากการใชงานภายในแลวใหกับ TIER 2 สําหรับภารกิจงานใหมๆ ท่ียังไมมี
หนวยงานใดรับผิดชอบ หนวยงานท่ีดูแล TIER 2 ควรจะตองเปนผูรับผิดชอบพัฒนา TIER 1 สําหรับ
ภารกิจงานใหมจนกวาจะสามารถหาหนวยงานท่ีรับผิดชอบได หรือจนกวาจะตั้งหนวยงานใหม
ขึ้นมารับผิดชอบแลวจึงควรโอนภารกิจนี้ใหกับหนวยงานท่ีจะดูแลรับผิดชอบตอไป 

n TIER 2 ควรจะแยกดําเนินการตางหากจาก TIER 1 เพ่ือไมใหเกิดความสับสน และเพ่ือใหสามารถ
ตรวจสอบลักษณะการทํางานได TIER 2 ควรดําเนินการโดยหนวยงานกลางท่ีมีความสามารถท้ังใน
เร่ืองของวิศวกรรมจราจร ขนสงและระบบ และเทคโนโลยีสารสนเทศ คอมพิวเตอรและสื่อสาร หากไม
สามารถจัดหาบุคลากรประจําไดก็ควรท่ีจะจัดจางผูเชี่ยวชาญเขามารวมงาน และไมควรใหซ้ํารายกัน
ทุกๆ โครงการ และควรจะจางเฉพาะบุคคลในบางคร้ังบางคราว 

n TIER 3, 4 ก็ควรท่ีจะเนนใหภาคเอกชนดําเนินการ เนื่องจากภาคเอกชนสามารถศึกษาและเขาใจ
ตลาดไดดีกวา สามารถปรับตัวเองอยางรวดเร็วใหตอบสนองตอความตองการของตลาดไดรวดเร็ว 
มีความยืดหยุนในการทํางานมากกวา และยังตองคํานึงถึงคาใชจายและผลตอบแทนท่ีจะไดรับ
กลับคืนมาดวย 

n อยางไรก็ตาม หนวยงานท่ีรับผิดชอบพัฒนา TIER 2 ซึ่งมักจะเปนหนวยงานท่ีภาครัฐมีอิทธิพล
ควบคุมการทํางานตองสามารถรักษามาตรฐานพัฒนาขอมูลเพ่ือสงตอและตองสามารถชี้นําแนวทาง 
การพัฒนาใน TIER 3, 4 ใหสามารถทํางานตอบสนองตลาดไดอยางเหมาะสม 

 
 
5.4 SWOT Analysis 

การวิเคราะหขอดี-ขอเสียในลักษณะ SWOT (Strength, Weakness, Opportunity and Threat) จะชวยใหเขาใจ
ภาพรวมของแนวทางการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงไดดียิ่งขึ้น โดยท่ีปรึกษาไดทําการ
วิเคราะหใน 2 ประเด็น  ดังตอไปนี้ 

n การจัดองคกรตามลักษณะภาระงาน หมายถึง การแบงแยกภาระงานเปน TIER 1-4 ซึ่งเปน
ขอเสนอแนะแนวโนมการพัฒนาภาระงานและความรับผิดชอบของศูนยบูรณาการขอมูลดาน
การจราจรและขนสงแบบ Real-Time ท่ีกําลังมีการพัฒนาในพ้ืนท่ีหลายๆ แหง  เนื้อหาของการจัด
องคกรตามภาระงานท่ีควรไดเปรียบเทียบกัน ไดแก “การจัดองคกรแบงตามความรับผิดชอบและ
ภาระงานตามลักษณะสถาปตยกรรมระบบ” และ “การจัดองคกรทํางานพัฒนาศูนยฯ แบบรวบยอด” 
ซึ่งหนวยงานแตละแหงก็ปฏิบัติงานท้ังในลักษณะ TIER 1-4 หรือตามลักษณะเดิมท่ีดําเนินการ 
อยูในปจจุบัน และ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

n การพิจารณารูปแบบการบริหารจัดการศูนยฯ โดยเนนท่ี TIER 2 เปนหลัก  ท้ังนี้ เนื่องจาก TIER 2 
มีความสําคัญในแงของการปรับปรุงขอมูลเบ้ืองตนใหมีความละเอียดถูกตอง แมนยํา และการขยาย
การใชงานตอไปในอนาคต ก็ขึ้นอยูกับลักษณะงานและการจัดการท่ี TIER 2  การพิจารณารูปแบบ
การจัดการ TIER 2 ท่ีจะพิจารณาในท่ีนี ้ไดแก ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง (TIER 2) 
ควรอยูในความรับผิดชอบของหนวยงานในลักษณะ “กองทุน” ในความดูแล ควบคุมของภาครัฐ
หรือศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง (TIER 2) ควรอยูในความรับผิดชอบของ
หนวยงานภาครัฐโดยตรง 

 
5.4.1 การจัดองคกรตามภาระงานและแบงแยกภาระงานเปน TIER 1-4 
 
จุดแข็ง (Strength) 
 

n สอดคลองกับภาระหนาท่ีของหนวยงานภาครัฐ เชน หนวยงานเก็บรวบรวมขอมูลเพ่ือใชในการ
วิเคราะหประเมินประสิทธิภาพ ระบบก็จะทําหนาท่ี TIER 1 สวนหนวยงาน TIER 2 ก็จะทําหนาท่ี
วิเคราะหและประมวลผลขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time เพ่ือสงตอใหหนวยงาน 
TIER 3, 4 นําไปเผยแพรตอไป 

n หนวยงานแตละแหงสามารถจะมุงเนนงานท่ีจําเพาะเจาะจงตามความเชี่ยวชาญและเพ่ือการใชงาน
โดยตรง หนวยงานเก็บรวบรวมขอมูลของรัฐไมตองพะวงเรื่องการเผยแพรขอมูลตอสาธารณะ  
แตเปนหนาท่ีของหนวยงานทําหนาท่ี TIER 2 ซึ่งจะตองไปแสวงหาและทําความตกลงกับหนวยงาน/
องคกรท่ีทําหนาท่ีเปน TIER 3, 4 เพ่ือเผยแพรขอมลูตอไป 

 
จุดออน (Weakness) 
 

n ขัดแยงกับลักษณะการทํางานปจจุบันของหนวยงานรัฐ ซึ่งลักษณะการปฏิบัติหนาท่ีจะดําเนินการ
รวบยอดตั้งแต TIER 1-4 รวมกันไป และขัดแยงกับความตองการท่ีจะประชาสัมพันธหนวยงานของ
ตนเองตอสาธารณะ ทําใหขัดแยงกับความรูสึกของบุคลากรบางสวนโดยเฉพาะผูท่ีตองการ
ประชาสัมพันธตนเอง 

n การปฏิบัติงานท่ีไมถนัดและไมตรงกับสายงานหลักของหนวยงานมักจะไมมีผูเชี่ยวชาญโดยตรง
ปฏิบัติหนาท่ี ซึ่งลักษณะการปฏิบัติหนาท่ีเชนนี้ไดรับการพิสูจนวาไมไดผลดีนัก 

 
โอกาส (Opportunity) 
 

n โอกาสท่ีจะสามารถประหยัดคาใชจายในงานพัฒนา เพราะแตละหนวยงานจะไมตองทํางานซ้ําซอนกัน 
แตจะยกภารกิจโดยเฉพาะ TIER 2 ใหกับหนวยงานหนึ่งเดียวไปทํา และยกภาระการดําเนินงานใน 
TIER 3, 4 ใหกับเอกชน (ซึ่งมีความเชี่ยวชาญดานการตลาด และตอบสนองตอความตองการของ
ประชาชนไดดีกวา) ไปดําเนินการ 

n โอกาสท่ีจะพัฒนางานในภาระหนาท่ี แตละสาขาใหเดินหนาไปไดอยางรวดเร็วเนื่องจากมีความชํานาญ
ในภารกิจสาขางานหลักของตนเองอยูแลว ประกอบกับภาระรับผิดชอบก็ไมมากนักแตจะเนนท่ี
ภารกิจท่ีหนวยงานเชี่ยวชาญ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

n โอกาสที่จะเกิดศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงขึ ้นและสามารถพัฒนาตรงกับ 
ความตองการของตลาด มีโอกาสสูงกวาการจัดแบงภาระอยางเกา ซึ่งจะทําใหมีการใชงานแพรหลายกวา
การจัดการภารกิจแบบเกา 

n โอกาสท่ีจะมีการใชขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ใหไดประโยชนมีมากขึ้น 
เนื่องจากเอกชนสามารถเขามารวมมือใน TIER 3, 4 มากขึ้น และมีโอกาสพัฒนางานไดตรงตาม
ความตองการของผูใชรถใชถนนมากขึ้น 

 
อุปสรรค (Threat) 
 

n ในปจจุบันภาครัฐยังไมมีนโยบายเร่ืองนี้อยางชัดเจน ทําใหหนวยงานตางๆ ท่ีตองการเปดตัวเองตอ
สาธารณะโดยตรงจะพยายามดึงดันท่ีจะทํางานตามแนวทางท่ีผานมา (ฉะนั้น ภาครัฐจะตองมีนโยบาย
เร่ืองนี้อยางชัดเจน และหนวยงานท่ีเกี่ยวของตองพยายามทําความเขาใจภารกิจแตละสวนอยางชัดเจน) 

n ในปจจุบันการพัฒนาและดําเนินการศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง มีแนวทาง
ดําเนินการท่ีขัดแยงกับขอเสนอแนะการจัดองคกรตามภาระหนาท่ีในการศึกษาคร้ังนี ้

n การพัฒนาความรวมมือระหวางหนวยงาน TIER 1 และ TIER 2 ซึ่งจะตองเปนการประสานงาน
ขามหนวยงาน อาจจะเปนอุปสรรคในการปฏิบัติงานได 

n การพัฒนาความรวมมือระหวาง TIER 2 กับ TIER 3, 4 ซึ่งก็เปนการปฏิบัติงานขามหนวยงานและ
เปนการพัฒนาความรวมมือกับภาคเอกชน  ดังนั้น จึงอาจจะเกิดความคลางแคลงใจในการรวมมือกัน 

 
5.4.2 การจัดองคกรทํางานพัฒนาศูนยฯ แบบรวบยอด 
 
จุดแข็ง (Strength) 
 

n สอดคลองและคลอยตามแนวทางปฏิบัติงานในปจจุบัน ซึ่งแตละหนวยงานท่ีทําหนาท่ีหลักเปน TIER 1 
ก็จะถือโอกาสพัฒนา TIER 2 กับ TIER 3, 4 ตามไปดวยเลย 

n หนวยงานสามารถท่ีจะประชาสัมพันธตัวเองตอสาธารณชน 
 
จุดออน (Weakness) 
 

n การปฏิบัติงานหลายๆ ลักษณะตั้งแต TIER 1-4 ในหนวยงานเดียวจะทําใหเกิดความสับสนในการ
ทํางาน การบํารุงรักษาระบบเปนเร่ืองยุงยากและมีคาใชจายสูง 

n ไมสามารถพัฒนาขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ไดแมนยําถูกตองดีนัก เนื่องจาก
จะใชเพียงขอมูลท่ีเก็บรวบรวมจากหนวยงานของตนเองเทานั้น ซึ่งมักจะไมครบถวน เชน มักจะขาด
ขอมูลอุบัติเหตุการจราจร เปนตน 

n แนวโนมการพัฒนาความสามารถและความเชี่ยวชาญในภารกิจไปในอนาคตแทบจะเปนไปไมไดเลย 
เนื่องจากการดําเนินงานในแตละวันมีภารกิจมากเกินไป  เพราะการดูแลบํารุงรักษาทุกๆ 
องคประกอบของระบบเปนเร่ืองท่ียุงยากมาก และตองการการประสานงานอยางมาก จนอาจจะเกิน
ความสามารถของแตละหนวยงานได 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

n ไมสามารถท่ีจะพัฒนาความรวมมือกับภาคเอกชนไดโดยงาย เนื่องจากมีหลายหนวยงานท่ีเก็บ
รวบรวมขอมูล และการปฏิบัติงานในสวนของ TIER 3, 4 (โดยเฉพาะงานการเผยแพรขอมูลใหถึง
มือผูใชรถใชถนน) ซ้ําซอนกับงานท่ีจะดึงภาคเอกชนเขามารวมงาน 

n สูญเสียงบประมาณพัฒนามาก เนื่องจากมีภารกิจของงานซ้ําซอนกัน 
 
โอกาส (Opportunity) 
 

n ไมม ี
 
อุปสรรค (Threat) 
 

n การพัฒนาศูนยฯ ตามลักษณะนี้ใชเวลาในการพัฒนาและดําเนินการมากเกินไป เนื่องจากเปนการ
ทํางานท่ีรวบยอด มีหลายภารกิจเกินไป ทุกๆ หนวยงานมีการทํางานซ้ําซอนกันมากเกินไป 

n การท่ีไมสามารถดึงดูดภาคเอกชนเขามารวมงานไดโดยงาย เนื่องจากหนวยงานของรัฐทํางาน
ท่ีมีลักษณะซ้ําซอนกับภาคเอกชน 

 
5.4.3 ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง (TIER 2) ที่อยูในความรับผิดชอบของ “กองทุน” 
 
จุดแข็ง (Strength) 
 

n การจัดตั้ง “กองทุน” ซึ่งมีผูแทนจากหนวยงานปฏิบัติท่ีเกี่ยวของกับ TIER 1 ท้ังหมดเขามาเปน
คณะกรรมการกองทุน และรับนโยบายมาจากของหนวยงานราชการท่ีตนเองสังกัด จะทําไดงายกวา
การจัดตั้งหนวยงานลักษณะอ่ืนๆ ท่ีตองการใหหนวยราชการท่ีเกี่ยวของเขามารวมงานในลักษณะ
ท่ีผูกพันกับการปฏิบัติงานของหนวยงานตนสังกัด 

n “กองทุน” สามารถท่ีจะมีสํานักงานปฏิบัติงานตามภารกิจในลักษณะ TIER 2 ได การปฏิบัติงาน 
ในกองทุนสามารถนําขาราชการมาทํางานได และยังสามารถวาจางภาคเอกชนหรือผูเชี่ยวชาญ
พิเศษเขามาปฏิบัติหนาท่ีรวมดวยไดงาย 

n เนื่องจาก “กองทุน” มีความเกี่ยวของโดยตรงกับหนวยงานท่ีมีตัวแทนหนวยราชการเขามาเปน
คณะกรรมการ จึงทําใหการติดตอประสานงานระหวางหนวยงานท่ีเกี่ยวของทําไดโดยงาย หนวยราชการ
ท่ีเกี่ยวของสามารถพัฒนานโยบาย และแนวทางการปฏิบัติงานเพ่ือนํามาเสนอแนะและพิจารณารวมกัน
ในคณะกรรมการกองทุนได 

n กองทุนสามารถมีรายรับและรายจายของกองทุนท่ีอยูภายใตการพิจารณาของคณะกรรมการฯ ได 
เพียงแตไมสมควรแสวงหากําไร เนื่องจากการปฏิบัติงานมีความผูกพันกับหนวยราชการตนสังกัด
โดยตรง 

 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-13 รายงานฉบับสมบูรณ 

จุดออน (Weakness) 
 

n จุดออนหลักของการจัดตั้งกองทุนท่ีตองไดรับความรวมมือจากหนวยงาน TIER 1 ท่ีเกี่ยวของกับ
การเก็บรวบรวมขอมูล ไดแก การทําความเขาใจระหวางหนวยงาน เพ่ือใหสามารถรวมมือกันอยางมี
ประสิทธิภาพ 

n การพิจารณาขออนุญาตรัฐบาลเพ่ือจัดตั้ง “กองทุน” ในปจจุบัน (พ.ศ. 2552) อาจจะไมใชเร่ืองงาย 
เนื่องจากสภาพเศรษฐกิจปจจุบันไมดีนัก รัฐบาลไมสามารถจัดหาเงินทุนในระยะเร่ิมแรกเพ่ือนํามา
สนับสนุนการปฏิบัติงานในระยะเร่ิมตนได 

 
โอกาส (Opportunity) 
 

n การจัดตั้ง “กองทุน” จะเปนโอกาสสําคัญท่ีจะทําใหการแยกพัฒนา TIER 2 โดยตรงทําไดรวดเร็วยิ่งขึ้น
ซึ่งจะสงผลใหสามารถพัฒนาศูนยฯ ไดอยางรวดเร็วยิ่งขึ้น 

n สรางโอกาสในการประหยัดคาใชจายในการพัฒนาศูนยขอมูลจราจร Real-Time โดยเฉพาะ TIER 2 
ของหนวยราชการท่ีมีสวนเกี่ยวของในทุกๆ ภารกิจท้ังหมด 

 
อุปสรรค (Threat) 
 

n อุปสรรคท่ีสําคัญท่ีสุด ไดแก เร่ืองการทําความเขาใจเพ่ือพัฒนาความรวมมือในการแยกกันปฏิบัติงาน
ตามภารกิจและพัฒนาความรวมมือกันจัดตั้ง TIER 2 อยางเหมาะสม 

n การแสวงหาเงินทุนในระยะแรกเร่ิมพัฒนาองคกร 
 
5.4.4 ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง (TIER 2) ที่อยูในความรับผิดชอบของหนวยงาน

ราชการซึ่งเปนหนวยงานกลาง 
 
จุดแข็ง (Strength) 
 

n คลอยตามลักษณะการปฏิบัติงานในปจจุบันอยูแลว 
n หากเปนการดําเนินงานโดย สปค. ก็จะทําใหการพัฒนารูปแบบองคกรเปนองคกรเดียวในกระทรวง

คมนาคมได 
 
จุดออน (Weakness) 
 

n ลักษณะการปฏิบัติงานราชการปจจุบัน โดยเฉพาะระเบียบงานคลัง และระเบียบเกี่ยวกับระยะเวลา 
การปฏิบัติงาน ไมสนับสนุนใหสามารถพัฒนาและดําเนินการ TIER 2 ไดโดยงาย 

n การพัฒนาความรวมมือขามหนวยงาน แมจะอยูในกระทรวงเดียวกันก็จะไมงายนัก แตในกรณีของ 
การพัฒนา TIER 2 จะตองประสานความรวมมือขามกระทรวงดวยอาจทําไดยากขึ้น 

n การใชเงินลงทุนสูง ทําใหหนวยราชการตองตั้งงบประมาณซึ่งอาจจะไมไดรับการจัดสรร จึงอาจทําให 
ตองเสียเวลาในการพัฒนายาวนานเกินไป 

n อาจจะไมสามารถจัดรูปแบบองคกรตอบสนองตามภารกิจการทํางานได 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-14 รายงานฉบับสมบูรณ 

โอกาส (Opportunity) 
 

n หากจัดตั้ง “ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time” เฉพาะในสวนของ TIER 2 
ขึ้นใน สนข. จะสามารถใชระบบเดิมของ สนข. ทํางานตอไป และสามารถจัดทํา TIER 3, 4 ตอไป 

n การทํางานตางๆ เหมือนเดิม อาจจะทําใหการดําเนินงานไมตองเปลี่ยนแปลงมาก 
 
อุปสรรค (Threat) 
 

n การจัดตั้ง “ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time” เฉพาะในสวนของ TIER 2 
ขึ้นใน สนข. และทํา TIER 3, 4 ตอไป จะขัดกับหลักการพัฒนาศูนยฯ ตามภารกิจงานและจะเปน
การยากท่ีจะขอความรวมมือกับหนวยงานระดับ TIER 1 อ่ืนๆ เนื่องจากไมมีการติดตอกันในระดับ
ปฏิบัติงานอยางใกลชิดจนสามารถเขาวัตถุประสงคและเปาหมายของศูนยฯ อยางถองแท 

n การแสวงหาความรวมมือกับภาคเอกชนใหเขามารับผิดชอบภาระงาน TIER 3, 4 ทําไดไมสะดวก
เทาท่ีควรเนื่องจากติดขอกฎหมายบางประการ 

n การแสวงหาเงินทุนในระยะแรกเร่ิมพัฒนาองคกรทําไดไมสะดวกเพราะตองพ่ึงพางบประมาณอยางเดียว 
n การพัฒนาศูนยฯ อาจจะดําเนินการไดอยางเชื่องชา 

 
จากการทบทวนผลงานพัฒนาและลักษณะการดําเนินงานของศูนยฯ ทั้งในและตางประเทศที่มีการพัฒนา 
ศูนยขอมูลฯ รวมไปถึงความตื่นตัวของภาคเอกชนท่ีจะเขามามีสวนรวมในการพัฒนาธุรกิจทางดานระบบจราจร
และขนสงอัจฉริยะ รวมไปถึงโอกาสการใชประโยชนขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ลักษณะตางๆ 
ในอนาคต  ฉะนั้น โอกาสการพัฒนาศูนยฯ ใหมีความเหมาะสมพรอมๆ ไปกับการพัฒนาฯ ความรวมมือกับ
ภาคเอกชนจึงมีความเปนไปไดสูงและเปนแนวทางท่ีสอดคลองกับแนวโนมการพัฒนาศูนยฯ ในเมืองใหญตางๆ 
 
 
5.5 ความคาดหวังจากการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง 
 
ประเด็นท่ีสําคัญประเด็นหนึ่งท่ีไดมีการพิจารณาและยอมรับกันท่ัวไปในวงการวิชาการและถือเปนขอสรุปของ
การศึกษานี ้ไดแก ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงสามารถท่ีจะดําเนินการในลักษณะของธุรกิจได 
โดยภาครัฐและเอกชนสามารถท่ีจะเขามารวมมือกันดําเนินงานตามความสามารถและความถนัดของตนเพ่ือท่ีจะ
พัฒนาผลลัพธ ท่ีสามารถนําไปใชเปนประโยชนในแตละฝายตามความเหมาะสม พรอมกันนั้นก็อาจจัดเปน
ขอพิจารณา (Criteria) ในการปรับปรุงพัฒนาศูนยฯ ในเชิงธุรกิจตอไป  ดังนั้น หัวขอนี้จะไดกลาวถึงความคาดหวัง
ทางธุรกิจขององคกรตางๆ ท่ีเขารวมพัฒนาและดําเนินโครงการนี้ตอไป  โดย รูปที่ 5.5-1 เปนการนําเสนอ
ขอสรุปเกี่ยวกับความคาดหวังของทุกภาคสวนท่ีเขามาเกี่ยวของ 
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แพลนโปร/โสมาภา 5-16 รายงานฉบับสมบูรณ 

ผลประโยชนในแงการสนับสนุนตลาดเสรี หมายถึง การเปดกวางใหผูประกอบการสามารถเขามามีสัดสวนรวม  
ในการพัฒนาและดําเนินงานของศูนยฯ ตามลักษณะท่ีเหมาะสม (อาทิเชน การเผยแพรขอมูลดานการจราจรและ
ขนสง) อยางเทาเทียมกัน รวมไปถึงการสนับสนุนภารกิจตางๆ อยางเทาเทียมกัน ผลลัพธท่ีไดโดยตรงจะทําให
เกิดการแขงขันกันพัฒนาระบบตางๆ ตามภารกิจท่ีตั้งไวอยางเปนประโยชน และประโยชนนี้จะเกิดขึ้นกับระบบ
เศรษฐกิจและสังคมโดยรวม 
 
สวนผลประโยชนท่ีเหลืออีกสองประการเปนสิ่งท่ีชัดเจน การประหยัดงบประมาณ (ลดความซ้ําซอนในการจัดทํา 
TIER 3, 4) จะทําใหสามารถนําเงินงบประมาณไปใชประโยชนในแงของการพัฒนาศูนยฯ แบบอ่ืนๆ เพ่ือใหเกิด
ประโยชนในดานอ่ืนๆ ตอไป และยังสามารถทําใหการพัฒนาศูนยฯ เปนไปอยางรวดเร็วดวย พรอมกันนั้นก็ยังเปน
ประโยชนในแงของการตอบสนองตอแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติโดยตรงดวย 
 
5.5.2 ความคาดหวังเชิงผลประโยชนในภาคธุรกิจเอกชน 
 
ความคาดหวังเชิงผลประโยชนในภาคธุรกิจเอกชน อาจสรุปไดเปน 3 ลักษณะ  ไดแก 
 

n ผลประโยชนในแงกําไร 
n ผลประโยชนในแงผลตอบแทนการลงทุนลักษณะอ่ืนๆ นอกเหนือจากกําไร 
n ผลประโยชนในแงการเปดตลาดใหมๆ ใหกับธุรกิจ 

 
ประเด็นท่ีสําคัญในท่ีนี้ ก็คือ ในระยะเร่ิมตนธุรกิจท่ีจะตองมีการลงทุน ภาครัฐควรใหการสนับสนุนในระดับท่ีเหมาะสม 
ตัวอยางเชน ขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ควรจะสามารถอนุโลมใหธุรกิจสามารถนําไปใชได
ฟรีในระยะเร่ิมตน จากนั้นหากวาสามารถหาแสวงผลประโยชนไดบาง แลวจึงควรมาเจรจาเร่ืองคาใชจาย และ
ธุรกิจเอกชนควรจะไดรับผลตอบแทนในระดับท่ีเหมาะสม ซึ่งจะสงผลในแงของการไมกอภาระตอผูใชรถใชถนน
และสาธารณชนโดยรวม 
 
 
5.6 ขอพิจารณาเกี่ยวกับความรวมมือกับภาคเอกชน 
 
5.6.1 ประเด็นดานการตลาดที่ควรคํานึงถึง 
 
ในการพัฒนาธุรกิจใดๆ ประเด็นเกี่ยวกับการตลาดท่ีสําคัญๆ ควรคํานึงถึงมีหลายประการ แตในกรณีของการพัฒนา
ศูนยฯ มีขอพิจารณาท้ังสิ้น 5 ประการ  ไดแก 
 

n ขนาดของตลาด เชน ตลาดหลักของบริการนี้มีอยูเฉพาะในเมืองใหญ เชน กทม. หรือท่ัวประเทศ เปนตน 
n ปริมาณผูใชท่ีมีความเปนไปได 
n ความเปนไปไดท่ีจะดึงดูด “โฆษณา” (ซึ่งขึ้นอยูกับขนาดของตลาด) และสามารถแสวงหาธุรกิจ

ประเภทนี้มารวมดวย 
n ระดับความถูกตองของขอมูล และ 
n ความเปนไปไดท่ีผูใชบริการจะจายตรงเปนคาบริการ 
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แพลนโปร/โสมาภา 5-17 รายงานฉบับสมบูรณ 

ขอพิจารณาดานการตลาดขางตน เปนสิ่งท่ีธุรกิจเอกชนตองคํานึงถึงเสมอๆ ในการดําเนินงาน  ท้ังนี้ ขอพิจารณา
เหลานี้เปนสิ่งท่ีภาครัฐฯ ซึ่งเนนพัฒนาความรวมมือกับภาคเอกชนควรจะไดพิจารณา 
 
ในแงของขนาดของตลาด ขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time จะมีประโยชนโดยตรงกับผูใชรถใชถนน
ท่ีตองเดินทางสม่ําเสมอในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเทานั้น เฉพาะในชวงเทศกาลท่ีผูใชบริการมีความ
จําเปนท่ีจะตองแสวงหาขอมูลจราจรและเสนทางเดินรถท่ีเหมาะสมท่ัวประเทศ และสําหรับขอพิจารณาในแงของ
ปริมาณผูใชเปนไปไดและมีโอกาสท่ีจะใชบริการนั้น ขึ้นอยูกับปจจัยหลายประการโดยเฉพาะการนําเสนอผลลัพธ 
ท่ีปลายทาง แตจากการทบทวนผลงานในตางประเทศ พบวา ปริมาณผูตองการใชขอมูลดานการจราจรและขนสง
สําหรับประกอบการตัดสินใจเพื่อการเดินทางมีอยูสูงเพียงพอที่จะพัฒนาธุรกิจจากงานบริการประเภทนี้ได 
สวนขอพิจารณาในแงความเปนไปไดในการดึงดูด “โฆษณา” นั้น ไดพบวา ธุรกิจบริการขอมูลดานการจราจร  
และขนสงแบบ Real-Time ตอสาธารณะนั้น สามารถหา “โฆษณา” มาเปนรายไดสวนหนึ่งเสมอ ตัวอยางเชน 
ปายจราจรอัจฉริยะบนถนนสายหลักท่ัวไปใน กทม.  นอกจากนี้ ตามเว็บไซตตางๆ ท่ีมีบริการขอมูลหลายๆ ประเภท 
ซึ่งรวมถึงขอมูลดานการจราจรและขนสงดวย (Bundle Service) ก็สามารถหา “โฆษณา” และอยูไดดวยรายรับ
จากโฆษณา 
 
ในแงของความเปนไปไดท่ีผูใชบริการจะจายคาใชจายตรงสําหรับบริการประเภทนี้ ไดพบวา ธุรกิจในตางประเทศ
สามารถท่ีจะหารายไดตรงจากขอมูลประเภทนี้ได โดยเฉพาะอยางยิ่งธุรกิจที่เกี่ยวกับ Mobile Service หรือ 
การบริการเคลื่อนท่ี ไดแก การรับ-สงสินคาในเขตเมือง การบริการนอกสถานท่ี อาทิเชน การซอมเคร่ืองถายเอกสาร
นอกสถานท่ี เปนตน 
 
5.6.2 ลักษณะความรวมมือกับสมาคม ITS Thailand 
 
จากการทบทวนผลงานการดําเนินการศูนยและความรวมมือกับภาคเอกชนในประเทศในปจจุบัน พบวา ธุรกิจ
เอกชนมีความกระตือรือรนท่ีจะเขามารวมในงานพัฒนาและดําเนินการศูนยหลายๆ ลักษณะ  สรุปกิจกรรมหลัก 
ท่ีผานมาได  ดังนี้ 
 

n NECTEC โดยความรวมมือจากนักวิชาการมหาวิทยาลัยและธุรกิจเอกชนไดสนับสนุนใหจัดตั้งสมาคม 
ITS Thailand เพ่ือเปนสมาคมสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีเกี่ยวกับระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะ 
กิจกรรมหลักของสมาคมฯ ในปจจุบัน ไดแก การสนับสนุนการพัฒนาและดําเนินการศูนยฯ  
โดยสมาคมฯ พยายามท่ีจะเขามาดําเนินการ TIER 2 ซึ่งแนวความคิดนี้คงจะตองมีการปรับเปลี่ยน
เพ่ือพัฒนาความรวมมือท่ีเหมาะสมตอไป 

 
n ในขณะนี้สมาคมฯ โดยความรวมมือของ NECTEC และ บก.จร. ไดเปดเว็บไซตใหบริการแผนท่ี 

แสดงขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในลักษณะเสนสีขึ้น ซึ่งมีความซ้ําซอนกับ 
งานพัฒนาท่ีผานมาของหนวยราชการหลายแหง โดยเฉพาะ สนข. งานพัฒนาลักษณะนี้ไมกอใหเกิด
ประโยชนมากนัก เนื่องจากลักษณะของการแขงขันดังกลาวทําใหเกิดขอเปรียบเทียบระหวางเว็บไซต 
และทําใหเกิดการแขงขันในเชิงการแสวงหาขอมูลมานําเสนอแขงกัน ทําใหการพัฒนาความรวมมือ
ในโอกาสตอไปไมสรางสรรคเทาท่ีควร 
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n ในขณะนี้บริษัทรถยนตและธุรกิจหลายประเภท เชน ธุรกิจซอฟตแวรแผนท่ีภูมิสารสนเทศหลายกลุม 
ธุรกิจพัฒนาซอฟตแวร ฯลฯ ไดเขามามีสวนรวมในกิจกรรมของสมาคมฯ ความรวมมือเชนนี้สงผลดี
ในลักษณะของการมีสมาคมฯ ท่ีทําหนาท่ีเปนศูนยกลางในการติดตอระหวางธุรกิจเอกชนกลุมตางๆ 
รวมท้ังเปนศูนยกลางในการติดตอกับหนวยงานภาครัฐ แตก็มีขอเสียท่ีสมาคมฯ ไมมีเปาหมาย
ดําเนินการท่ีชัดเจน ทําใหความรวมมือกับธุรกิจเอกชนไมไดประโยชนเต็มท่ี ประกอบกับการท่ี
ภาคเอกชนสามารถเขามามีอิทธิพลตอการตัดสินใจดําเนินการของศูนยฯ มากเกินไป 

 
n ฉะนั้น ภาครัฐควรจะใหความสําคัญกับสมาคมฯ ในฐานะกลุมธุรกิจหนึ่งท่ีพยายามเขามามีสวนรวม

ในการพัฒนาระบบจราจรขนสงอัจฉริยะและใหความสําคัญกับกลุมธุรกิจหรือกิจการอ่ืนๆ ในระดับ
เดียวกัน โดยสนับสนุนการเขามารวมงานกับภาครัฐในระดับท่ีเหมาะสม 

 
 
5.7 รูปแบบการจัดองคกร 
 
เพ่ือใหสามารถเขาใจรูปแบบธุรกิจรวมไปกับภารกิจการดําเนินงานศูนยฯ ไดชัดเจนยิ่งขึ้น  ท่ีปรึกษาไดนําเสนอ
รูปแบบการจัดองคกรรวมไปกับภาระงานและการมีสวนรวมของภาคเอกชนตามภาระงานตางๆ  ดังตอไปนี้ 
 
5.7.1 การจัดองคกรตามลักษณะการปฏิบัติงานในปจจุบัน 
 
รูปที ่5.7-1 นําเสนอการจัดรูปแบบองคกรตามลักษณะการปฏิบัติงานในปจจุบัน ซึ่งสรุปลักษณะภาระงานและ
การรวมมือกับภาคเอกชนได  ดังนี้ 
 

n ภารกิจการเก็บรวบรวมขอมูลเปนหนาท่ีของหนวยงานในภาครัฐและเอกชนดําเนินงานท้ังสองฝาย  
โดยแบงแยกงานจากกันในลักษณะท่ีตั้ง TIER 1 ไวแยกตางหากจากกัน  หนวยงานเอกชนท่ีเขามา
รวมงาน ไดแก บริษัท จีเนียส ทราฟฟค จํากัด ซึ่งเก็บรวบรวมขอมูลโดยใช CCTV ติดตั้งบนชวงถนน
และทางแยกสําคัญๆ สังเกตภาพจาก CCTV สงเขามาในศูนย TIER 1 จากนั้นใชวิจารณญาณ
ประเมินสภาพการจราจร แลวรายงานผลสภาพการจราจรไปยังปายอัจฉริยะท่ีติดตั้งบนถนน และ
เว็บไซตของบริษัทฯ  ลักษณะการทํางานแบบ TIER 1 ของบริษัท จะแยกตางหากจากหนวยงานท่ีให
สัมปทาน เชนเดียวกับหนวยงานของรัฐ แตละแหงท่ีเก็บรวบรวมขอมูล ซึ่งสวนใหญใชกลอง CCTV 
บันทึกและปรับปรุงขอมูลใหเหมาะสมกอนท่ีจะสงกลับมายังศูนย TIER 1 เพ่ือแปลงขอมูลโดยวิธี
เดียวกันกอนนําเสนอบนเว็บไซต พรอมๆ ไปกับการสงตอใหกับสถานีวิทยุและโทรทัศนตางๆ   
TIER 1 ของหนวยงานเหลานี้แยกตางหากจากกัน 

 
n ภารกิจการรวบรวมขอมูล วิเคราะหและประมวลผลเบ้ืองตนใน TIER 2 ก็มักจะแยกกันดําเนินการ 

ในหนวยงานของตน เชน บก.จร. ก็จะใชขอมูลของตนเองมาทําการวิเคราะหเพ่ือนําเสนอบนเว็บไซต 
งานในสวนนี้ก็มีภาคเอกชนเขามารวมงานเชนกัน แตการเขามารวมงานจะเปนไปในลักษณะเขามา 
รวมงานในศูนย TIER 2 ของหนวยงานนั้นๆ โดยตรง การเขามารวมงานมักจะมาในลักษณะรับจาง
หรือใหความชวยเหลือกับหนวยงาน 
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โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-20 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.7.2 รูปแบบองคกรที่เสนอแนะ 

รูปที ่5.7-2 และ รูปที ่5.7-3 นําเสนอรูปแบบองคกรท่ีเสนอแนะในการศึกษานี ้ โดย รูปที ่5.7-2 นําเสนอการ
จัดรูปแบบองคกรตามลักษณะของภารกิจ และเนนแยกสวนงานการพัฒนา TIER 3, 4 ออกเปนการดําเนินงานของ
ภาคเอกชน โดยภาครัฐใหการบริการในระดับพ้ืนฐานเทานั้น (ท้ังนี้ เพ่ือเปนการกระตุนตลาด และรักษาระบบ
เพ่ือบริการระดับพ้ืนฐานโดยไมเสียคาใชจายใหกับประชาชนท่ัวไป) แตหนวยงานภาครัฐหันมาทุมเทความสนใจ
กับงานในภารกิจ TIER 2 (โดยจะมีเพียงแหงเดียว ภายใตการดูแลของ “กองทุน”) ซึ่งเนนการปรับปรุงศูนยฯ    
ใหสามารถพัฒนางานเกี่ยวกับขอมูลใหมีความเหมาะสม และไดผลลัพธแมนยําเหมาะสมตอการนําไปใชงาน  
อยางไรก็ตาม งานใน TIER 1 จะตองไดรับการปรับปรุงใหเก็บขอมูลเพ่ือนําไปใชในงานประเมินประสิทธิภาพระบบฯ 
ในความรับผิดชอบพัฒนา และสงตอขอมูล Real-Time ใหกับศูนย TIER 2 ทันที  TIER 1 ของเอกชนท่ีตองการใช
ขอมูลจาก TIER 2 จะตองรวมมือกับ TIER 2 ในการพัฒนาระบบแลกเปลี่ยนขอมูลกับ TIER 2 ของกองทุนดวย 

กรณีนี้ TIER 2 จะอยูในความรับผิดชอบของกองทุนซึ่งมีคณะกรรมการกองทุนมาจากหนวยงาน TIER 1 และ
ผูทรงคุณวุฒิ ขอมูลจาก TIER 2 จะ “แจกฟรี” ใหกับธุรกิจระยะเร่ิมตนท่ีเขามาดําเนินการ TIER 3, 4 ประมาณ 
1-2 ป เพ่ือทดลองพัฒนาและทําตลาด และ “ขาย” ใหกับธุรกิจขนาดใหญหรือธุรกิจท่ีเปดบริการนานกวา 2 ป
และมีลูกคาแลว ในกรณีของธุรกิจตั้งใหมท่ีมีลูกคาแลวก็จะตองเร่ิม “ซื้อ” ขอมูลทันที  วิธีการจายเงินใหกับ
กองทุนอาจใชวิธีใหเชาพ้ืนท่ีเพ่ือวาง Servers สําหรับรับ-สงขอมูลตอใหกับ TIER 3, 4 ของธุรกิจนั้นๆ ไดหรือ
อาจจะใชวิธีสนับสนุนกองทุนในลักษณะอ่ืนๆ ตามความเหมาะสม 

ขณะท่ี รูปที ่5.7-3 นําเสนอการจัดรูปแบบองคกรตามลักษณะของภารกิจเชนกัน และเนนแยกสวนงานการพัฒนา 
TIER 3, 4 ออกเปนการดําเนินงานของภาคเอกชน โดยภาครัฐใหการบริการในระดับพ้ืนฐานเทานั้น หนวยงาน
ภาครัฐจะหันมาทุมเทความสนใจกับงานในภารกิจ TIER 2 โดยจะอนุโลมใหมี TIER 2 มากกวา 1 แหง (แต TIER 2 
สําหรับหนวยงานของรัฐจะมีเพียงแหงเดียว ภายใตการดูแลของ “กองทุน”)  TIER 2 ของภาครัฐจะเนนรับขอมูล
จาก TIER 1 ซึ่งดําเนินการโดยหนวยงานของรัฐเปนหลัก หากจําเปนอาจจะ “ซื้อ” หรือ “แลกเปลี่ยน” กับ TIER 1 
ของเอกชนท่ีเก็บรวบรวมขอมูลจราจรโดยตรง (เชน ขอมูลท่ีไดรับจาก Probe Vehicle เปนตน)  “กองทุน” จะจัดทํา 
TIER 3, 4 ดวย เพ่ือการเผยแพรขอมูลตอสาธารณะ ท้ังโดยการ “แจกฟรี” และ “ขาย” สําหรับธุรกิจท่ีสามารถ
นําไปเพ่ิมมลูคาหรือขายตอ  สวน TIER 2 ของภาคเอกชนจะสามารถติดตอเพ่ือ “ขอ” หรือ “ซื้อ” ขอมูลโดยตรง
กับหนวยงานของรัฐท่ีใหบริการ TIER 1 หรืออาจจะติดตอโดยตรงกับ “กองทุน” ในฐานะผูดูแล TIER 2 ได  ท้ังนี ้
การเปดกวางเชนนี้จะชวยใหการติดตอระหวางองคกรตางๆ ทําไดอิสระคลายคลึงกับในปจจุบัน ทําใหภาคเอกชน
กลุมตางๆ มีโอกาสท่ีจะพัฒนางานของตนไปไดเร่ือยๆ  ขอเสียหลักของวิธีการนี้ก็คือ ธุรกิจเกิดใหมท่ีตองการเขามา
ในวงการนี้จะทําไดยาก เพราะแตละหนวยงานอาจจะพยายามคิดคาใชจายเปนคา “ขอมูล” ของตน และยังจะเปน
การเนนการปรับปรุงศูนยฯ ใหสามารถพัฒนางานเกี่ยวกับขอมูลใหมีความเหมาะสม และไดผลลัพธแมนยํา
เหมาะสมตอการนําไปใชงาน  อยางไรก็ตาม งานใน TIER 1 จะตองไดรับการปรับปรุงใหเก็บขอมูลเพ่ือนําไปใช 
ในงานประเมินประสิทธิภาพระบบฯ ในความรับผิดชอบพัฒนา และสงตอขอมูล Real-Time ใหกับศูนย TIER 2 ทันที  
TIER 1 ของเอกชนท่ีตองการใชขอมูลจาก TIER 2 จะตองรวมมือกับ TIER 2 ในการพัฒนาระบบแลกเปลี่ยนขอมูล
กับ TIER 2 ของกองทุนดวย 

สําหรับกรณีนี้ TIER 2 ท่ีรับขอมูลจาก TIER 1 ของภาครัฐยังจะอยูในความรับผิดชอบของกองทุนซึ่งมีคณะกรรมการ
กองทุนมาจากหนวยงาน TIER 1 และผูทรงคุณวุฒิ  ขอมูลจาก TIER 2 จะ “แจกฟรี” ใหกับธุรกิจระยะเร่ิมตนท่ีเขามา
ดําเนินการ TIER 3, 4 ประมาณ 12 เดือน เพ่ือทดลองพัฒนาและทําตลาด และ “ขาย” ใหกับธุรกิจขนาดใหญ
หรือธุรกิจท่ีเปดบริการนานกวา 2 ปท่ีมีลูกคาแลว 
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โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-22 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.8 นโยบายและแผนการดําเนินงานของภาครัฐ เพ่ือสนับสนุนการจัดตั้งศูนยฯ 
 
ขอเสนอแนะใหมีการปรับปรุงภารกิจของศูนยฯ  โดยเฉพาะภารกิจ TIER 2, 3 และ 4 ใหมาอยูภายใต 
การดําเนินการของ “กองทุน” และยกเลิกภารกิจ TIER 2, 3 และ 4 ของหนวยราชการตางๆ (ท่ีมีภารกิจ TIER 1) 
ออกไป โดยใหกองทุนเนนดูแลงาน TIER 2 เปนหลัก และดูแลงาน TIER 3 และ 4 เพียงเพ่ือเปนบริการพ้ืนฐาน
ใหกับภาคเอกชน และเนนใหบริการสําหรับผูใชบริการระบบขนสงสาธารณะตอไป  การปฏิบัติงานตามภารกิจ 
TIER 1 ยังคงตองดําเนินการตอไป โดยเนนใหพยายามเก็บรวบรวมขอมูลใหตรงกับความตองการใชงานของ
หนวยงาน และเพื่อการใชงานในศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ดวยนั ้น 
จําเปนท่ีรัฐจะตองมีนโยบายท่ีสําคัญ 2 ประการ  ไดแก 
 

n สนับสนุนการจัดตั้ง “กองทุน” 
n สนับสนุนการปรับปรุงภาระงานและความรับผิดชอบการพัฒนาศูนยฯ 

 
การสนับสนุนการจัดตั้ง “กองทุน” ควรจัดตั้งขึ้นภายในกระทรวงคมนาคม ซึ่งมี สนข. เปนท่ีตั้งและสํานักงาน
เลขานุการกองทุน โดยมีผูแทนจากหนวยงานท่ีม ีTIER 1 เปนกรรมการโดยเฉพาะอยางยิ่ง กทม. หนาท่ีของกองทุน 
ไดแก การพัฒนา TIER 2 โดยเฉพาะอยางยิ่งการจัดทําขอเสนอแนะเกี่ยวกับขอมูลท่ีตองการเก็บรวบรวมและ   
การพัฒนา TIER 1 สวน TIER 3 และ 4 ของหนวยงานภาครัฐก็อาจจะลดจํานวนลงเหลือเพียง 1-2 แหง เชน 
สนข. และ บก.จร. เปนตน  เพ่ือเปนการประหยัดงบประมาณ และเมื่อมีภาคเอกชนเขามาสนใจใหบริการ TIER 3 
และ 4 ก็ควรจะลดการใหบริการเผยแพรขอมูล TIER 3 หรือ 4 ลงเหลือเพียงแหงเดียว และเนนการไมพัฒนา 
TIER 3 และ 4 ของภาครัฐอีกเลย แตสนับสนุนการเผยแพรขอมูลใหเปนภาระหนาท่ีของภาคเอกชน 
 
การสนับสนุนการปรับปรุงภาระงานและความรับผิดชอบงาน หมายถึง การสนับสนุนหนวยงานดานการจราจร
และขนสงท่ีเกี่ยวของในการเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time เพ่ือนํามาใชงานภายใน
ของหนวยงานเอง เชน การใชขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time เพ่ือประเมินประสิทธิภาพระบบ
หรือการบริการของหนวยงานและภารกิจอ่ืนๆ อันจะเปนประโยชนโดยตรงในการแกไขปญหาใหตรงกับสาเหตุ 
พรอมกันนั้นก็สนับสนุนใหสงตอขอมูลแบบ Real-Time นี้ไปใหกับ “กองทุน” เพ่ือใหสามารถใชในงานพัฒนา 
TIER 2  สําหรับศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง โดยหนวยงานตางๆ ท่ีรับผิดชอบงานพัฒนา TIER 1 
ไมจําเปนตองพยายามพัฒนา TIER 2, 3 และ 4 ตอไป 
 
สําหรับแผนงานท่ีจะตองปฏิบัติเพ่ือการสนับสนุนแนวคิด (นโยบาย) นี้ แบงออกเปน 2 สวน  ไดแก 
 

n แผนงานโครงการสนับสนุนการยอมรับของนโยบายท้ังสองประการขางตน และ 
n แผนงานโครงการสนับสนุนการพัฒนาศูนย TIER 2 

 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-23 รายงานฉบับสมบูรณ 

โดยรายละเอียดแผนงานโครงการตางๆ ท้ังสองสวน  แสดงในตารางที ่5.8-1 
 

ตารางที ่5.8-1 
แผนงานโครงการตางๆ ที่ควรดําเนินการเพื่อสนับสนุนการพัฒนาศูนยฯ 

 

ลําดับท่ี โครงการและรายละเอียดเบ้ืองตน ปท่ีดําเนินการ งบประมาณ 
(ลานบาท) 

1 การจัดทํารายละเอียด “กองทุน” และการพัฒนา “กองทุน” 2553 1.0 
2 โครงการสัมมนาแนวทางการพัฒนา “กองทุน” สําหรับดูแลรับผิดชอบศูนยขอมูลจราจร 

Real-Time จํานวน 2 ครั้ง ในตางจังหวัด และการจัดตั้ง “กองทุน” 
2553 5.0 

3 โครงการศึกษาปรับปรุงแนวทางและวิธีการ รวบรวม วิเคราะห ประมวลผล และ 
ตรวจสอบขอมูลจราจร Real-Time 

2553 20.0 

4 โครงการศึกษาความเหมาะสมในการปรับปรุงระบบ Hardware สําหรับ TIER 2 
(เปรียบเทียบระหวางการพัฒนากับ Outsource) และพัฒนาระบบเชื่อมตอระหวาง 
TIER 1 และ 2 เพิ่มเติม 

2554 20.0 

5 โครงการศึกษาเพื่อสนับสนุนการปรับปรุง TIER 1 ที่หนวยงานรับผิดชอบเพิ่มเติม และ 
ปรับปรุงการเก็บขอมูล Real-Time เพิ่มเติมใหสมบูรณ 

2554 20.0 

6 โครงการประเมินผลการพัฒนาและบริการ TIER 2 และเสนอแนะแนวทางการพัฒนา 
ใชประโยชนขอมูลจราจร Real-Time ตอไป 

2555 7.5 

ท่ีมา  :  ท่ีปรึกษา 
 
นอกเหนือจากแผนงานขางตน รัฐควรท่ีจะมีนโยบายสนับสนุนการประเมินประสิทธิภาพระบบตางๆ อยางกวางขวาง 
โดยการเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ของการใหบริการระบบตางๆ เชน การเก็บ
รวบรวมขอมูลปริมาณการจราจร ความเร็ว และความหนาแนนของการจราจรแบบ Real-Time บนโครงขายถนน
ใน กทม. ทางดวน และบนทางหลวง ในชวงเวลาตางๆ  ท้ังนี้ เพ่ือใหสามารถประเมินผลระบบและเขาใจขอดี-
ขอเสียตางๆ ของการใหบริการของระบบใหชัดเจน และสามารถใชเปนบทเรียนในการปรับปรุงและบํารุงรักษา
ระบบเดิมท่ีมีอยูใหมีประสิทธิภาพสูงท่ีสุด  ผลพลอยไดประการหนึ่งของการประเมินประสิทธิภาพอยางรอบคอบ
จะชวยใหสามารถไดรับขอมูลแบบ Real-Time จากหนวยงานเหลานี้เพื่อใหสามารถใชในกิจกรรมของ
ศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงและเพ่ือการขยายประโยชนการใชงานขอมูลดานการจราจรและ
ขนสงแบบ Real-Time ตอไปในอนาคต 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-24 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.9 สรุปแนวทางการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงของ สนข. 
อยางยั่งยืนในอนาคต 

 
5.9.1 สรุปแนวทางการพัฒนาและดําเนินงานศูนยฯ ในชวงที่ผานมา 
 
กระบวนการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในชวงเวลาท่ีผานมาจนถึงปจจุบัน
พอจะแบงลักษณะการพัฒนาใหสามารถเขาใจไดเปน 4 เร่ืองกวางๆ  ดังตอไปนี้ 
 

n การกอตั้งข้ึนของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time : สนข.        
ใหความสนใจระบบจราจรและขนสงอัจฉริยะในฐานะท่ีเปนระบบ (ท่ีประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศ 
สื่อสาร ระบบโครงขายและควบคุมอัตโนมัติ) สนับสนุนการแกไขปญหาการจราจรและขนสง        
จึงดําเนินงานศึกษาเพ่ือพัฒนาแผนบริหารจัดการระบบจราจรอัจฉริยะ ผลลัพธของการศึกษา
เสนอแนะโครงการและแผนงานตางๆ หลายประเภท โดยเฉพาะการจัดตั้งศูนยบูรณาการขอมูล 
ดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time เพ่ือทําหนาท่ีเก็บรวบรวมวิเคราะห ประเมินผล และเผยแพร
ขอมูลแบบ Real-Time เพ่ืออํานวยประโยชนกับผูขับขี่และผูเดินทางประเภทตางๆ ซึ่งภารกิจการ
พัฒนาศูนยฯ นี้ไมไดถูกจัดเปนงานโดยตรงของหนวยงานใด พรอมกันนั้นลักษณะงานหลักของศูนยฯ 
ก็เปนงานท่ีจะตองประสานกับหนวยงานปฏิบัติตางๆ เพ่ือใหไดขอมูลหลายประเภทมารวมกันอยู  
ในท่ีเดียว ประกอบกับงานท่ีดําเนินการมีลักษณะเปนงานริเร่ิมท่ีจะตองใชเทคโนโลยีสมัยใหม  
ดังนั้น สนข. จึงรับงานพัฒนาศูนยมาพัฒนาและดําเนินการ 

 
n อยางไรก็ตาม ในชวงเวลาเดียวกัน กองบังคับการตํารวจจราจร (บก.จร.) สํานักงานตํารวจแหงชาติ

ก็ไดพัฒนางานติดตั้งระบบ CCTV และเชื่อมตอเขามาท่ีศูนยตรวจสอบและควบคุมกลาง เพ่ือใชใน
การตรวจสอบสภาพการจราจรจากศูนยกลาง ซึ่งตอมาศูนยตรวจสอบและควบคุมกลางแหงนี้ก็ได
เผยแพรขอมูลจราจรท้ังในลักษณะของสถิติการจราจร เชน ปริมาณการจราจรเฉลี่ย ความยาวของ
แถวคอย (Queue) และปริมาณการจราจรในชวงเวลาเรงดวนบนเสนทางตางๆ ตอสาธารณะผาน
สื่อตางๆ เชน ทีวีและวิทยุ และเมื่อระบบอินเตอรเน็ตไดรับการใชงานอยางแพรหลาย ศูนยฯ แหงนี้
ก็เร่ิมเผยแพรขอมูลจราจรผานอินเตอรเน็ต  ดังนั้น ในระยะเวลานี้จึงมีหนวยงาน 2 แหงตางสังกัด  
มีความพยายามท่ีจะรวบรวมและเผยแพรขอมูลจราจรผานสื่อประเภทตางๆ ตอสาธารณะ 

 
n ที่มาของขอมูลสําหรับศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time :        

ในระยะแรกของงานพัฒนาศูนยฯ สนข. วางแผนท่ีจะใชขอมูลจราจร Real-Time จาก 2 แหลง ไดแก 
ขอมูลจากเคร่ืองตรวจวัดสภาพการจราจร (Traffic Detectors) บนโครงขายถนนท่ีติดตั้งเพ่ือใชใน
ระบบควบคุมจราจรเปนพ้ืนท่ี (Area Traffic Control: ATC System) ของศูนยควบคุมและจัดการ
การจราจร (Traffic Management and Control Center) และขอมูลท่ีเก็บรวบรวมโดยระบบกลอง CCTV 
ซึ่งติดตั้งโดยหนวยงานตางๆ หลายแหง โดยเฉพาะสํานักงานตํารวจแหงชาติ และกรุงเทพมหานคร  
อยางไรก็ตาม ขอมูลจากเคร่ืองตรวจวัดสภาพการจราจร (ในรูปของปริมาณและความเร็ว) สําหรับ
ศูนยควบคุมและจัดการจราจรไมสามารถนํามาใชงานได เนื่องจากการติดตั้งระบบไมแลวเสร็จ และ
การดําเนินงานระบบก็ไมประสบผลสําเร็จตามท่ีคาดไว สนข. จึงตัดสินใจท่ีจะเก็บรวบรวมขอมูลเอง
บางสวน และใชขอมูลจาก CCTV เปนหลักในการนําเสนอตอสาธารณะ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-25 รายงานฉบับสมบูรณ 

n การดําเนินงานของศูนยฯ : ปจจุบันนี้ (ธันวาคม 2552) การพัฒนาศูนยฯ จัดอยูในระยะเร่ิมตน 
การดําเนินงานยังเนนท่ีการปรับปรุงระบบ Hardware และ Software ภายในศูนยฯ ใหมีความสามารถ
เหมาะสมกับการใชงาน และดําเนินความพยายามรวบรวมขอมูลจากหนวยงานปฏิบัติตางๆ เชน 
กทพ. กทม. กรมทางหลวง ฯลฯ  โดยการเชื่อมตอจาก Server ภายในศูนยฯ นั้นๆ เพ่ือนําขอมูล
ออกมาใชประโยชนตอไป  อยางไรก็ตาม การดําเนินงานในสวนนี้ประสบอุปสรรคหลายประการ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งอุปสรรคในการเชื่อมตอเพ่ือนําขอมูลมาใชงานและยังคงรักษาสมรรถนะ
ความสามารถในการใชงานโดยหนวยงานตนสังกัดเจาของขอมูลไดอยางเหมาะสม  ท้ังนี้ เนื่องจาก
ในขบวนการพัฒนาศูนยฯ เหลานี้มิไดมีการวางแผนท่ีจะเชื่อมตอกับระบบอ่ืนๆ ภายนอก  นอกจากนี้ 
ยังมีอุปสรรคเล็กๆ นอยๆ อีกหลายประการท่ีเปนอุปสรรคเฉพาะของหนวยงาน เชน ตนสังกัด      
ท่ีตางกัน เปนตน 

 
n เมื่อพิจารณาจากลักษณะของภารกิจและการดําเนินงานของศูนยฯ  ในปจจุบัน สรุปไดวา ภารกิจหลัก

ของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time ในปจจุบันแบงออกไดเปน 4 ลักษณะ  
ไดแก 
 
- TIER 1 ทําหนาท่ีเก็บรวบรวมขอมูล (Real-Time Data Collection) ตามลักษณะงานปจจุบัน

ของหนวยงานตางๆ ตามความตองการของหนวยงานตน เชน กทม. ก็ทําหนาท่ีรวบรวมขอมูล
ดานความมั่นคงปลอดภัยจาก CCTV ขณะท่ี กทพ. ก็รวบรวมขอมูลจราจรจาก CCTV เชนกัน  
ดังนั้น หนวยงานปฏิบัติตางๆ ทําหนาท่ีเก็บรวบรวมขอมูลเพ่ือใชในงานของตนอยูแลว ขอมูล
เหลานั้น (เฉพาะสวนท่ีเหมาะสมและสามารถถายทอดตอไปใหกับผูอ่ืนได) ก็ไดสงตอใหกับ สนข. 

- TIER 2 ทําหนาท่ีรวบรวมขอมูล (Data Fusion) เพ่ือจัดทําขอมูลดานการจราจรและขนสง      
ท่ีจะเปนประโยชนเพ่ือการนําไปใชงานตอไป เชน ขอมูลปริมาณการจราจร (Traffic Volume) 
ความเร็วของการจราจร (Travel Speed) และความหนาแนน (Traffic Density) บนชวงถนนหนึ่งๆ 
ภายในกําหนดเวลา 3, 5, 10 หรือ 15 นาที (ปกติขอมูลท่ีเกินกวา 3 นาที จะไมถือวาเปน
ขอมูลแบบ Real-Time แตจะจัดเปนขอมูลแบบ Near Real-Time) 

- TIER 3 ทําหนาท่ีเพ่ิมมูลคาขอมูล เชน นําขอมูลปริมาณการจราจรและความเร็วมาแสดงบนแผนท่ี 
ท่ีสามารถทําความเขาใจสภาพการจราจรไดงายๆ หรือมาทําเปนเสนทางการเดินทาง (สั้นท่ีสุด) 
จากตนทางไปยังปลายทาง เปนตน 

- TIER 4 ทําหนาท่ีเผยแพรขอมูล (ท่ีไดเพ่ิมมูลคาแลว) ใหกับสาธารณชน ผูเดินทาง และผูใชรถ
ใชถนนตางๆ 

 
n ปจจุบัน (ธันวาคม 2552) การดําเนินงานในลักษณะ TIER 1 ยังไมสมบูรณ (เนื่องจาก TIER 1    

ยังไมไดรับการพัฒนาตรงตามวัตถุประสงค เชน ขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time   
ท่ีเก็บรวบรวมจะเปนภาพนิ่งหรือภาพเคลื่อนไหวเสียเปนสวนใหญ ยังไมไดรับขอมูลท่ีจะเปน
ประโยชนเพ่ือนําไปเพ่ิมมูลคาตอไป หรือหากเปนขอมูลท่ีเหมาะสม เชน ปริมาณหรือความเร็ว 
ขอมูลเหลานั้นสวนใหญยังไมเปนแบบ Real-Time เปนตน  ท้ังขอมูลเองก็ยังไมสามารถนําไปใช
ประโยชนในหนวยงานของตนเอง เชน เพ่ือการประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพ้ืนฐาน หรือระบบ
ท่ีพัฒนาขึ้นจริงๆ) แตก็มีหนวยงานท่ีพัฒนา TIER 2, 3, 4 อยูหลายแหง ไดแก สนข. บก.จร. กทพ. 
และ NECTEC  ท้ังนี ้ขอมูลสวนใหญท่ีเผยแพรก็ยังไมไดมีการประเมินผลเพ่ือใหสามารถมั่นใจไดวา 
“ขอมูลนั้นมีความถูกตองแนนอน” 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-26 รายงานฉบับสมบูรณ 

n สรุป : อยางไรก็ตาม ภาพรวมของการพัฒนาศูนยฯ จนถึงปจจุบันเปนไปอยางนาพอใจ ศูนยบูรณาการ 
ขอมูลดานการจราจรและขนสงทําภารกิจหนาท่ีของ TIER 1 และ 4 ไดอยางนาพอใจ  โดยในปจจุบัน 
สนข. ซึ่งรับผิดชอบดูแลศูนยฯ ไดพัฒนาความรวมมือและประสานงานกับหนวยงานตางๆ พรอมกับ
พยายามรวบรวมขอมูลจากแหลงตางๆ ท่ีมีขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time หรือ
แบบ Near Real-Time ท้ังในลักษณะของขอมูลปฐมภูมิและขอมูลทุติยภูมิท้ังท่ีเก็บรวบรวมโดย
หนวยงานในภาครัฐและหนวยงานในภาคเอกชนมารวมไวในท่ีเดียวกัน และดําเนินความพยายาม
ในการตรวจสอบชนิดของขอมูลและในการนํามาใชงานตอไป พรอมกันนั้น สนข. ไดพยายามปรับปรุง
ระบบ Hardware ภายในของ สนข. เอง และทําการตรวจสอบความสามารถในการเชื่อมตอเพ่ือดึง
ขอมูลมาท่ีศูนยฯ (ซึ่งก็ไดพบแลววาการเชื่อมตอและดึงขอมูลมาใชงานในลักษณะแบบ Real-Time 
ทําไดยาก และขอมูลก็แทบจะไมสามารถนํามาใชประโยชนเพ่ือการแนะนําสภาพการจราจรท่ีเปน
ประโยชนจริง)  อยางไรก็ตาม สนข. ไดพบวา เมื่อไดรับขอมูลมาแลวก็แทบจะไมสามารถนํามารวบรวม
และวิเคราะหใหถูกตองเหมาะสม (ในลักษณะ TIER 2 & 3) แตก็ยังสามารถนําเสนอเผยแพรตอผูใชรถ
ใชถนน (ในลักษณะ TIER 4) ได โดยเฉพาะอยางยิ่งผลงานใน TIER 4 ซึ่ง สนข. สามารถนําเสนอผลลัพธ 
(สภาพการจราจร) ในรูปของความเร็วของการจราจร และสภาพการติดขัดบนโครงขายถนนบนแผนท่ี
ภูมิสารสนเทศผานสื่อท่ีมีผูนิยมใชมาก เชน สื่ออินเตอรเน็ต โทรศัพทมือถือประเภทตางๆ สื่อวิทยุ 
โทรทัศน ฯลฯ เปนไปอยางนาพอใจ 

 
5.9.2 ขอเสนอแนะการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงในอนาคต 
 
จากสภาพการณขางตน การท่ีจะพัฒนาศูนยฯ เพ่ือนําเสนอขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time    
อยางยั่งยืนตอไปจําเปนท่ีจะตองปรับปรุงการดําเนินงานศูนยฯ อยางนอยใน 2 ลักษณะกวางๆ ไดแก การปรับปรุง
ดานเทคนิค และการปรับปรุงดานการบริหารจัดการ โดยมีรายละเอียดของขอเสนอแนะในการดําเนินการดังตอไปนี้ 
 

n ขอเสนอแนะการปรับปรุงดานเทคนิคของศูนยฯ เนนการปรับปรุงขบวนการตางๆ ใน TIER 1, 2, 
และ 3 สวน TIER 4 นั้นมีการพัฒนางานดานเทคนิคท่ีกาวหนามากอยูแลว สวนแนวทางการพัฒนา
ปรับปรุงขบวนการตางๆ นั้นมีขอเสนอแนะใหเนนการพัฒนาฯ ตามลักษณะหนาท่ีและภารกิจของ
หนวยงานท่ีรับผิดชอบ เชน TIER 1 นั้นสมควรท่ีจะตองปรับปรุงโครงสรางพ้ืนฐานของการเก็บ
รวบรวมขอมูลใหมท้ังหมด ท้ังในเร่ืองของ Software เชน ชนิดของขอมูล ชวงเวลาท่ีเก็บรวบรวม
รายงานขอมูล ฯลฯ และเร่ืองของ Hardware เชน ระบบ Server สําหรับการรับ-สงและบันทึกขอมูล
จากสนาม ฯลฯ เชน กทม. ควรทําการเก็บรวบรวมขอมูลปริมาณการจราจรและความเร็วของการจราจร
บนแตละชองทางทุกๆ 1-3 นาที (แยกตางหากจากขอมูล CCTV ซึ่งนําไปใชประโยชนในแงความ
มั่นคงและปลอดภัยมากกวาดานการจราจร) และนํามาใชในการวิเคราะหเพ่ือประเมินประสิทธิภาพ
การใชงานของระบบโครงขายถนน และระบบควบคุมการจราจรประเภทตางๆ (อาทิเชน ระบบควบคุม
การจราจรเปนพ้ืนท่ี ฯลฯ) เมื่อขอมูลเหลานี้ไดรับการใชงานภายในแลวก็สมควรจะสงผานขอมูลนั้น
มายังศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time  ท้ังนี้ กทม. ก็สามารถท่ีจะ
ขอใหศูนยฯ ชวยในการวิเคราะหขอมูลบางประเภทเพ่ิมเติมเพ่ือการใชงานรวมกันของท้ังสองหนวยงาน
ตอไป เปนตน  สวน TIER 2 และ 3 นั้น ก็สมควรดําเนินการปรับปรุงดาน Software ใหมเพ่ือให
สามารถนําขอมูลท่ีเก็บรวบรวมหรือสงผานมาจากศูนยฯ อ่ืนๆ มาทําการรวบรวม วิเคราะห และ
ประเมินสภาพการจราจรไดอยางเหมาะสม ถูกตอง เพ่ือใหได “คําแนะนําหรือ Information” ท่ีเหมาะสม
เพ่ือสงตอใหกับสาธารณชนตอไป 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-27 รายงานฉบับสมบูรณ 

n ขอเสนอดานการดําเนินงานของศูนยฯ การดําเนินงานของศูนยฯ ในอนาคตนั้นควรเนนท่ีการพัฒนา
ความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชนเพ่ิมมากขึ้นในทุกๆ หนาท่ีและภารกิจ และปรับปรุงงานใหอยู
ในรูปแบบท่ีมีความเปนธุรกิจ (Business Model) มากขึ้น จนสามารถดําเนินการตอไปในลักษณะ
ของธุรกิจเต็มรูปแบบ  ท้ังนี้ ลักษณะการดําเนินงานควรจัดแบงตามความสามารถและความถนัด
ของหนวยงานหรือองคกร เชน องคกรเอกชนมักจะมีความสามารถดานการบริหารจัดการท่ีมี
ประสิทธิภาพ และมักจะมีความสามารถดานการตลาดมากกวาหนวยงานในภาครัฐ เปนตน     
สวนหนวยงานภาครัฐจะมีความสามารถในการเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูล เปนตน  ท้ังนี ้   
การดําเนินงานของศูนยฯ ควรจะมุงท่ีจะพัฒนาผลลัพธท่ีสามารถนําไปใชเปนประโยชนในแตละฝาย
ตามความเหมาะสม โดยเฉพาะงานพัฒนา TIER 3 & 4 (ซึ่งเนนงานนําขอมูลจราจรท่ีผานการรวบรวม
และวิเคราะหถูกตองแลวมาเพ่ิมมูลคาและเผยแพรตอสาธารณะ) ซึ่งสามารถนําไปหาประโยชนจาก
การปรับปรุงขอมูลใหมีความเหมาะสมตอการใชงานเฉพาะดานและเผยแพรขอมูลตอไป ซึ่งกรณี
เชนนี้จะชวยใหมีการใชงานขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time มากขึ้น (เนื่องจาก
ภาคเอกชนสามารถศึกษาตลาดและเขาใจเกี่ยวกับความตองการท่ีเหมาะสมของตลาดไดดีกวา) 
และประหยัดคาใชจายของภาครัฐในการพัฒนา  อยางไรก็ตาม ในบางคร้ังภาคเอกชนอาจจะเขามารวม
ในกิจกรรมการพัฒนา TIER 1 & 2 ดวย หากวาสามารถนํากิจกรรมการหาประโยชน (ในรูปของ  
ตัวเงิน) มารวมดวย เชน การหาโฆษณาและโฆษณาตอสาธารณะ เปนตน 

 
5.9.3 รูปแบบองคกรและการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงทีเ่หมาะสม 
 
รูปแบบการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงท่ีมีความเหมาะสมในอนาคตควรเปนไป
ตามท่ีท่ีปรึกษาไดนําเสนอไวในรูปที่ 5.7-3 ซึ่งเปนการจัดรูปแบบองคกรตามลักษณะของภารกิจ และเนนแยก
สวนงานการพัฒนา TIER 3, 4 ออกเปนการดําเนินงานของภาคเอกชน โดยภาครัฐ (สนข.) ยังคงใหการบริการ 
(TIER 3 & 4) ในระดับพ้ืนฐานเทานั้น (ท้ังนี ้เพ่ือเปนการกระตุนตลาด และรักษาระบบเพ่ือบริการระดับพ้ืนฐาน
โดยไมเสียคาใชจายใหกับประชาชนท่ัวไป)  อยางไรก็ตาม การดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจร
และขนสงในอนาคตควรจะหันมาทุมเทความสนใจกับงานในภารกิจ TIER 2 โดยอาจจะมี TIER 2 มากกวา 1 แหง 
(สําหรับกรณีท่ีหนวยงานภาคเอกชนตองการท่ีจะพัฒนาศูนยฯ ขึ้นมาเองดวย แต TIER 2 สําหรับหนวยงานของรัฐ
จะมีเพียงแหงเดียวภายใตการดูแลของกองทุน) TIER 2 ของภาครัฐจะเนนรับขอมูลจาก TIER 1 ซึ่งดําเนินการโดย
หนวยงานของรัฐเปนหลัก หากจําเปนอาจจะ “ซื้อ” หรือ “แลกเปลี่ยน” กับ TIER 1 ของเอกชนท่ีเก็บรวบรวมขอมูล
ดานการจราจรและขนสงโดยตรง (ตัวอยางเชน ขอมูลท่ีไดรับจาก Probe Vehicle หรือท่ีใหสัมปทานกับองคกร
เอกชนรับไปดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล เชน ในกรณีของกรุงเทพมหานคร เปนตน)  ในระยะเร่ิมตน “ศูนยฯ” 
ควรจะจัดทํา TIER 3, 4 ดวย เพ่ือการเผยแพรขอมูลระดับพ้ืนฐานตอสาธารณะ (ผูใชรถใชถนนท่ัวไป) โดยไมคิด
คาใชจาย ประเด็นท่ีสําคัญในท่ีนี้ คือ ขอมูลท่ีทําการเผยแพรควรจะเนนท่ีขอมูลดานการจราจรและขนสง
ระดับพ้ืนฐาน  การ “แจกฟรี” จะชวยใหมั่นใจวา “ขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time” จะไดรับ  
การใชงานอยางกวางขวาง (ซึ่งจะอํานวยประโยชนตอสภาพการจราจร) และสามารถท่ีจะทํางานรวมมือกับภาคเอกชน
ไดอยางกวางขวางเชนกัน เพ่ือให “องคกรเอกชน” ในภาคธุรกิจสามารถนําไปเพ่ิมมูลคาท่ีเหมาะสม (ใน TIER 3) 
และใหสามารถเผยแพรตอผูใชรถใชถนนตอไป (ใน TIER 4) ซึ่งหากวาขอมูลนั้นๆ สามารถจัดทําไดอยางมีคุณคา
ก็จะสามารถนําไปขายตรงได มิเชนนั้นองคกรธุรกิจในภาคเอกชนอาจจะนําไปเพ่ิมมูลคาแลวแจกจายตอในลักษณะ 
Promotion ตางๆ ตอไป 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-28 รายงานฉบับสมบูรณ 

5.9.4 นโยบายและแผนดําเนินงานในภาครัฐ เพื่อสนับสนุนการจัดตั้งศูนยฯ 

แนวทาง (ในลักษณะของนโยบาย) การดําเนินการศูนยฯ อยางยั่งยืนในอนาคตตอไป มีประเด็นท่ีสําคัญท่ีควร
พิจารณาและดําเนินการใหประสบความสําเร็จ 6 เร่ือง  ไดแก 

1) การพัฒนาหนวยงานเพ่ือรองรับภารกิจ TIER 2 ในลักษณะของ “กองทุน” (Institutional 
Arrangement) เพ่ือใหสามารถเชื่อมตอระหวาง TIER 1 ตางๆ เขาดวยกัน มุงเนนเฉพาะงานวิเคราะห
พัฒนาระบบงานท่ีจะสามารถพัฒนา (รวบรวม วิเคราะห และประมวลผล) ขอมูลดานการจราจร
และขนสงแบบ Real-Time ท่ีถูกตองแมนยํา ประสานงานกับธุรกิจภาคเอกชนท่ีจะเขามารับงาน 
TIER 3, 4 อยางเหมาะสมตอไปได และมีความยืดหยุนในการทํางานพรอมกับแสวงหาผลตอบแทน
จากผลลัพธในระดับท่ีเหมาะสม ซึ่งจะทําใหสามารถประหยัดงบประมาณไดตอไปในอนาคต และ
สามารถเผยแพรขอมูลตอสาธารณชนรวมถึงผูประกอบการขนสงประเภทตางๆ ในราคาถูก 

2) การประสานความรวมมือและทําความเขาใจระหวางกันและโดยเฉพาะหนวยงาน TIER 1 โดย
มุงเนนใหหนวยงานท่ีเร่ิมงานในหนาท่ี TIER 1 มุงรับผิดชอบงานพัฒนา TIER 1 เปนหลัก (Allocation 
of Responsibility) โดยไมตองไปใชเวลาในการพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสง
แบบ Real-Time เต็มรูปแบบ การท่ีจะดําเนินการเชนนี้ไดทุกหนวยงานท่ีเกี่ยวของควรทําความเขาใจ
ประเด็นเกี่ยวกับภารกิจ ประเด็นเกี่ยวกับระบบตางๆ ตามภารกิจ ประเด็นเกี่ยวกับการใชประโยชน 
“กองทุน” มาเปนตัวกลางประสานหนวยงาน TIER 1 และทายท่ีสุดเปนการทําความเขาใจกับ 
“กองทุน” ในแงของการรวมมือกับภาคเอกชนลักษณะตางๆ 

3) การสนับสนุนใหภาคเอกชนเขามารวมงานไดในทุกๆ ภารกิจ (Allocation of Resource) เร่ิมตั้งแต 
การเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time หรืองาน TIER 1 (โดยสามารถ
เสนอแนะชนิดของขอมูล และวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลใหเหมาะสม เพ่ือเสริมกับระบบเก็บขอมูล
เดิมท่ีมีอยูได และไมเขาไปยุงเกี่ยวกับ Privacy จนเกินเหตุ) การเขามารวมมือในการพัฒนา TIER 2 
(ซึ่งควรจะไดทําความเขาใจกันใหรอบคอบเนื่องจากภาระงาน TIER 2 มีลักษณะเปนงานวิชาการ
ท่ีตองมีคาใชจาย และหนวยราชการมีความสามารถรับผิดชอบภารกิจนี้ไดดีกวา) ไปจนถึง TIER 3 
และ 4 ซึ่งควรใหการสนับสนุนภาคเอกชนเขามาดําเนินการอยางยิ่ง การใหการสนับสนุนภาคเอกชน
สามารถดําเนินการไดหลายลักษณะตั้งแตการอนุญาตใหใชขอมูลโดยไมเสียคาใชจายหรือ 
เสียคาใชจายนอยมาก 

4) การมีคณะกรรมการดูแลบริหารงานกองทุนท่ีมาจากหนวยงานตางๆ (Decision Making Process) 
เพ่ือใหสามารถทํางานไดตรงตามเปาหมาย และสามารถประสานการทํางานระหวางหนวยงานตางๆ 
อยางไดผล และปองกันการแสวงหาผลประโยชนจากกองทุนในทางท่ีผิด 

การมีคณะกรรมการกองทุนท่ีมีความรูและความสามารถจะชวยใหสามารถชี้นําแนวทาง 
การดําเนินการในอนาคตเพ่ือใชประโยชนจากขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ Real-Time 
ประเภทตางๆ ตั้งแตการพัฒนาขอมูลในลักษณะคําแนะนําท่ีจะเปนประโยชนตอผูใชรถใชถนน 
ทุกกลุม เชน ผูเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะ เปนตน (ขอมูลชุดนี้จะไมสามารถขายตรงได  
ฉะนั้น ธุรกิจเอกชนอาจจะไมตองการพัฒนา แตกองทุนควรจะพัฒนาเพ่ืออํานวยประโยชนตอผูใชรถ
ใชถนนทุกกลุม และยังสามารถท่ีจะพัฒนาขอมูลใหเกิดประโยชนในลักษณะ “การจัดการและ
ควบคุมความตองการเดินทางในอนาคต” เพ่ือใหเกิดความสูญเสียตอระบบเศรษฐกิจและ
สภาพแวดลอมใหนอยท่ีสุด 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่5 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 ขอเสนอแนะแนวทางการพัฒนาศูนยฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 5-29 รายงานฉบับสมบูรณ 

5) ในระยะแรกเร่ิมคาใชจายในการดําเนินการ “กองทุน” อาจจําเปนตองใชงบประมาณแผนดิน  
เขามาดําเนินการ (รวมไปถึงการขอรับการสนับสนุนจากกองทุนอ่ืนๆ ในกระทรวงคมนาคม)    
แตในระยะตอไป “คาตอบแทน” จากภาคธุรกิจตางๆ ท่ีเขามารวมในภาระงานตั้งแต TIER 1 ถึง 
TIER 4 โดยเฉพาะในภาระงาน TIER 3 และ 4 ควรจะสามารถใหผลตอบแทนจนสามารถท่ีจะดูแล
กองทุนตอไป โดยพ่ึงพางบประมาณใหนอยท่ีสุดได 

 
6) การใหการสนับสนุนใหเกิดธุรกิจเอกชนพัฒนา TIER 3 และ 4 อยางจริงจัง โดยควรจะเร่ิมตั้งแต 

การใหเงินสนับสนุนงานวิจัยและพัฒนาการใหการสนับสนุนในการพัฒนาระบบท้ัง Software  
และ Hardware ประเด็นท่ีสําคัญท่ีสุด ไดแก การอนุญาตใหใชขอมูลดานการจราจรและขนสงแบบ 
Real-Time จาก TIER 2 โดยไมเสียคาใชจายเปนระยะเวลาอยางนอย 24 เดือน เพ่ือใหสามารถ
พัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสูสาธารณชนไดอยางรวดเร็ว 

 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 6 
 
 

การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ 
 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 6 
การพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ 
 
 
 
ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ตามขอกําหนดขอบเขตการดําเนินงานโครงการ ท่ีปรึกษาจะตองดําเนินการเชื่อมตอ
ขอมูลจากหนวยงานตางๆ เพ่ิมเติม  ไดแก 

n ระบบตรวจสอบสภาพการจราจร ของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
n ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ของกองทางหลวงพิเศษระหวางเมือง กรมทางหลวง 
n ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
n ระบบกลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ของกรุงเทพมหานคร 
n ระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการใหขอมูลขาวสารแบบ Real Time ของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
n ระบบการตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 

จากการประสานงานและหารือกับหนวยงานเจาของขอมูลในรายละเอียด พบวา การเชื่อมตอขอมูลจากระบบ
กลอง CCTV ของกรุงเทพมหานคร ประสบปญหาดานเทคนิค ทําใหไมสามารถทําการเชื่อมตอขอมูลได เนื่องจาก
การเชื่อมตอจะมีผลกระทบตอการปฏิบัติงานของเจาหนาท่ีของศูนยควบคุมระบบปายจราจรอัจฉริยะ  ขณะท่ี   
การเชื่อมตอขอมูลจากระบบกลอง CCTV ของกองทางหลวงพิเศษระหวางเมือง กรมทางหลวง ก็ประสบปญหาใน
การเชื่อมตอขอมูลเชนกัน เนื่องจากระบบกลอง CCTV ของทางหลวงพิเศษ สายกรุงเทพฯ-ชลบุรี ยังไมพรอมสมบูรณ
ท่ีจะใหทําการเชื่อมตอขอมูลไดในขณะนี ้(คาดวาจะพรอมสมบูรณในป พ.ศ. 2553)  อยางไรก็ตาม ในโครงการ
ระยะท่ี 2 นี้ คณะกรรมการกํากับการศึกษาของโครงการฯ ไดอนุมัติใหท่ีปรึกษาทําการเชื่อมตอขอมูลจากระบบ
กลอง CCTV ของทางดวนดอนเมืองโทลเวยเพ่ิมเติม 

ผังโครงสรางของระบบท่ีจะพัฒนาเพ่ิมขึ้นในโครงการระยะท่ี 2  แสดงในรูปที่ 6-1 

  
  

 

รูปที ่6-1  ผังโครงสรางระบบบูรณาการขอมูลฯ ระยะที ่2 

โดยรายละเอียดการเชื่อมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ สรุปไดดังตอไปนี้ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

6.1 การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจร จากสํานักอํานวยความปลอดภัย 
กรมทางหลวง 

 
ปจจุบันสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง อยูระหวางดําเนินการติดตั้งอุปกรณตรวจสอบสภาพการจราจร
บนทางหลวงสายสําคัญ ประกอบดวย การติดตั้งอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่ง และ Loop Sensor โดยขอมูล 
ท่ีอุปกรณตรวจวัดไดจะถูกสงเขาสูศูนยควบคุมกลางท่ีสํานักอํานวยความปลอดภัย โดยขอมูลสภาพการจราจร 
ท่ีทําการจัดเก็บบนระบบฐานขอมูล ณ ศูนยควบคุมสวนกลาง สํานักอํานวยความปลอดภัย ท่ีท่ีปรึกษาจะทําการ
เชื่อมตอในคร้ังนี้  ประกอบดวย 
 

1) ขอมูลปริมาณจราจร (Volume) แยกประเภท (Vehicle Classification) หนวยเปนคัน 
 

2) ขอมูลความเร็ว (Speed) หนวยเปน กม./ชม. 
 
ในการพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูลจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจร ของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
มายังศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ี สนข. นั้น  ท่ีปรึกษาดําเนินการโดยการติดตั้งอุปกรณเคร่ืองคอมพิวเตอรท่ีทําหนาท่ี 
เปน Gateway Server ณ ฝงของกรมทางหลวง เพ่ือทําหนาท่ีเปนอุปกรณเชื่อมตอขอมูล โดย Gateway Server ดังกลาว
จะเชื่อมตอผานระบบสื่อสารแบบ GPRS มายังเคร่ืองคอมพิวเตอร Processing Server ของศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
ท่ีตั้งอยู ณ ฝง สนข. พรอมกันนี้ท่ีปรึกษาไดดําเนินการพัฒนาโปรแกรมประยุกตเพ่ือทําหนาท่ีเปนระบบควบคุม
การรับ-สงขอมูลดังกลาวเพ่ิมเติมดวย  ดังแสดงในรูปที่ 6.1-1 
 

 
 

รูปที ่6.1-1  ผังการเช่ือมตอขอมูลระหวางกรมทางหลวง และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

ท้ังนี ้ขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอจะประกอบดวย 2 สวน  ไดแก 
 
1) ขอมูลท่ีไดจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่ง  สรุปไดดังนี้ 
 

n ขอมูลท่ีไดจากการเชื่อมตอ ไดแก ขอมูลความเร็วเฉลี่ย ขอมูลปริมาณจราจร และขอมูลประเภทรถ 
n ขอมูลความเร็วเฉลี่ยท่ีไดจากการเชื่อมตอเปนความเร็วเฉลี่ยตอเลนและตอประเภทรถ ท่ีปรึกษาจะนํา

คามาคํานวณใหไดคาเฉลี่ยตอทิศทางของแตละชวงถนนออกมา เพ่ือสามารถนําไปใชในการนําเสนอ
สภาพการจราจรเปนเสนสีตอไปได 

n ขอมูลประเภทรถ ประกอบดวย 5 ประเภท ไดแก รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล รถกระบะ 
รถบรรทุก และรถบรรทุกขนาดใหญ 

n ความถี่ในการจัดเก็บขอมูลลงฐานขอมูลทุกๆ 15 นาที 
 
การเชื่อมตอขอมูลในสวนนีทํ้าโดยการติดตั้งซอฟตแวรท่ีพัฒนาขึ้นบนเคร่ือง Gateway Server ของ สนข. ซึ่งติดตั้ง
อยูท่ีกรมทางหลวง ซอฟตแวรนี้จะทําหนาท่ีดึงขอมูลจากฐานขอมูลของกรมทางหลวงทุกๆ 15 นาที และเพ่ือความ
ปลอดภัยในการเขาสูระบบของกรมทางหลวง จะมีการสรางรหัสสําหรับเชื่อมตอเขาสูฐานขอมูลสําหรับระบบ
บูรณาการขอมูลฯ ของ สนข. โดยเฉพาะ ซึ่งจะมีสิทธิ์ในการดึงขอมูลไดอยางเดียว ไมมีสิทธิ์แกไข เพ่ิม หรือลบขอมลู  
สําหรับขอมูลท่ีไดจะถูกบันทึกลงฐานขอมูลระบบบูรณาการขอมูลฯ เพ่ือนําเสนอบนระบบเผยแพรขอมูลตอไป 
 
2) ขอมูลท่ีไดจากอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา  สรุปไดดังนี้ 
 

n ขอมูลท่ีไดจากการเชื่อมตอ ไดแก ขอมูลความเร็วเฉลี่ย ขอมูลปริมาณจราจร และขอมูลประเภทรถ 
n ขอมูลความเร็วเฉลี่ยท่ีไดจากการเชื่อมตอเปนความเร็วเฉลี่ยตอเลนและตอประเภทรถ ซึ่งท่ีปรึกษา 

จะนําคามาคํานวณใหไดคาเฉลี่ยตอทิศทางของแตละชวงถนนออกมา เพ่ือสามารถนําไปใชในการ
นําเสนอสภาพการจราจรเปนเสนสีตอไปได 

n ขอมูลประเภทรถ ประกอบดวย 5 ประเภท ไดแก รถ 2 ลอ, 4 ลอ, 6 ลอ, 10 ลอ และประเภทรถพวง 
n ขอมูลถูกจัดเก็บในรูปแบบของ Text ไฟล โดยขอมูลสภาพการจราจรท่ีอยูใน Text ไฟลดังกลาวจะเปน

ขอมูลคาเฉลี่ยทุกชั่วโมง 
n ปจจุบันทางกรมทางหลวงใชเจาหนาท่ีทําการดึงขอมูล Text ไฟลจากอุปกรณตรวจวัดมาเก็บไวท่ี 

เคร่ืองคอมพิวเตอรท่ีติดตั้งอยูท่ีกรมทางหลวง  ดังนั้น ชวงเวลาในการสราง Text ไฟลจึงไมคงท่ีแนนอน 
 
การเชื่อมตอขอมูลในสวนนีทํ้าโดยการติดตั้งซอฟตแวรท่ีพัฒนาขึ้นบนเคร่ือง Gateway Server ของ สนข. (ชุดเดียวกับ
ท่ีใชเชื่อมตอกับอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิง่) ซึ่งติดตั้งอยูท่ีกรมทางหลวง โดยซอฟตแวรนี้จะทําหนาท่ีดึงขอมูล
โดยการเขาไปอานขอมูลใน Text ไฟลวันละคร้ัง สําหรับขอมูลท่ีไดจะถูกบันทึกลงฐานขอมูลระบบบูรณาการขอมูลฯ 
เพ่ือนําเสนอบนระบบเผยแพรขอมูลตอไป 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

6.2 การเชื่อมตอขอมูลระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
ปจจุบันการทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ไดจัดใหมีศูนยควบคุมระบบทางพิเศษขึ้น และมีพนักงานสื่อสาร
ทําหนาท่ีเปนสื่อกลางในการประสานงานกับหนวยกูภัยฉุกเฉิน ตลอดจนประสานงานกับเจาหนาท่ีตํารวจท่ีปฏิบัติงาน
บนทางพิเศษและถนนดานลาง เพ่ือคอยใหบริการแกผูใชทางตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีอุปกรณเพ่ืออํานวยความสะดวก
ในการดําเนินงาน คือ ระบบกลอง CCTV โดยไดทําการติดตั้งกลอง CCTV ทั้งหมดบนทางพิเศษเปนระยะๆ 
ตลอดแนวเสนทาง เพ่ือตรวจสอบดูสภาพจราจรและเหตุการณตางๆ ท่ีเกิดขึ้นบนทางพิเศษ ทําใหผูใชทางมั่นใจไดวา
จะไดรับความชวยเหลือในทันทีเมื่อเกิดเหตุการณฉุกเฉินขึ้น  ปจจุบันระบบกลอง CCTV ท้ังหมดไดถูกแบงการควบคุม
ไปตามระบบทางพิเศษซึ่งแยกเปนอิสระตอกัน โดยมีศูนยการควบคุมของแตละระบบทางพิเศษ  ดังนี้ 
 

1) ระบบทางดวนขั้นท่ี 1 (เฉลิมมหานคร)  ระยะทาง 27.1 กม. 
  ติดตั้งกลอง CCTV จํานวน 50 ชุด 
2) ระบบทางดวนขั้นท่ี 2 (ศรีรัช)  ระยะทาง 38.4 กม. 
  ติดตั้งกลอง CCTV จํานวน 28 ชุด 
3) ระบบทางดวนอาจณรงค-รามอินทรา (ฉลองรัช) และ S1 ระยะทาง 23.4 กม. 
  ติดตั้งกลอง CCTV จํานวน 48 ชุด 
4) ระบบทางดวนบางนา-ชลบุรี (บูรพาวิถี)  ระยะทาง 55 กม. 
  ติดตั้งกลอง CCTV จํานวน 68 ชุด 
5) ระบบทางดวนบางปะอิน-ปากเกร็ด  ระยะทาง 32 กม. 
  ติดตั้งกลอง CCTV จํานวน 15 ชุด 

 
ท้ังนี ้กลองท้ังหมดของ กทพ. ท่ีติดตั้งไวนั้น เปนกลองแบบ IP Camera และแบบ Analog ท่ีไดถูกเชื่อมตอเขากับ 
DVR (Digital Video Recorder) เพ่ือใหสามารถเลือกดูสัญญาณภาพวีดิโอไดอยางกลองแบบ IP Camera ซึ่งกลอง
ลักษณะดังกลาวจะงายตอการเชื่อมตอ เพ่ือดําเนินจัดเก็บขอมูลสัญญาณภาพตามวัตถุประสงคของโครงการฯ    
ในโครงการระยะท่ี 1 ท่ีผานมา สนข. ไดทําการเชื่อมตอขอมูลจากระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวน จํานวน  
3 เสนทาง เพ่ือดึงขอมูลภาพการจราจรจากกลอง CCTV จํานวนรวม 35 จุด/กลอง มานําเสนอเปนภาพนิ่งผาน
ระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

1) ระบบทางดวนขั้นท่ี 1 (เฉลิมมหานคร) ดึงภาพจากกลอง CCTV จํานวน 
11 จุด/กลอง 

2) ระบบทางดวนขั้นท่ี 2 (ศรีรัช) ดึงภาพจากกลอง CCTV จํานวน 
15 จุด/กลอง 

3) ระบบทางดวนอาจณรงค-รามอินทรา (ฉลองรัช) และ S1 ดึงภาพจากกลอง CCTV จํานวน  
9 จุด/กลอง 

 
โดยทําการเชื่อมตอขอมูลภาพการจราจรจากศูนยควบคุมทางดวนท้ังหมด 2 ศูนย คือ ศูนยควบคุมระบบทางดวน
ขั้นท่ี 2 (ศรีรัช) และศูนยควบคุมระบบทางดวนอาจณรงค-รามอินทรา (ฉลองรัช) และ S1 เนื่องจากขอมูล
สัญญาณภาพของระบบทางดวนขั้นท่ี 1 (เฉลิมมหานคร) ไดถูกสงมารวมอยูท่ีศูนยควบคุมระบบทางดวนขั้นท่ี 2 
(ศรีรัช) ท้ังหมด 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

ในโครงการระยะท่ี 1 สนข. ไดทําการเชื่อมตอขอมูลภาพจากระบบกลอง CCTV ของ กทพ. มายังศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
ของ สนข. โดยการจัดตั้งอุปกรณเคร่ืองคอมพิวเตอรท่ีทําหนาท่ีเปน Gateway Server ณ ฝงของการทางพิเศษฯ 
เพ่ือทําหนาท่ีเปนอุปกรณเชื่อมตอขอมูลสัญญาณภาพจากระบบฯ  โดย Gateway Server ดังกลาวจะเชื่อมตรง 
ผานระบบสื่อสาร MPLS (Multi Protocol Label Switching) มายังเคร่ืองคอมพิวเตอร Processing Server ของ
ศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ีตั้งอยู ณ ฝง สนข.  โดยไดมีการพัฒนาโปรแกรมประยุกตทําหนาท่ีเปนระบบควบคุม 
การรับ-สงขอมูลดังกลาวเพ่ิมเติมดวย  ดังแสดงในรูปที่ 6.2-1 

 

รูปที ่6.2-1  ผังการเช่ือมตอขอมูลระหวางการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
และศูนยบูรณาการขอมูลฯ ในโครงการระยะที ่1 

สําหรับการเชื่อมตอขอมูลเพ่ิมเติมในโครงการระยะท่ี 2 ผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลในภาพรวม  แสดงใน
รูปที ่6.2-2 

 

รูปที ่6.2-2  ภาพรวมผังโครงสรางการเช่ือมตอขอมูลจากการทางพิเศษแหงประเทศไทยในโครงการระยะที ่2 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

โดยท่ีท่ีปรึกษาไดตรวจสอบขนาดสายสัญญาณของระบบสื่อสารท่ีใชในการสงขอมูลภาพ CCTV จาก กทพ. มายัง
ศูนยบูรณาการขอมลูฯ สนข. พบวา มีความเพียงพอกับจํานวนกลองท่ีเพ่ิมขึ้นอีก 35 กลอง รวมเปนท้ังสิ้น 70 กลอง 
จากศูนยควบคุมระบบทางดวนขั้นท่ี 2 (ศรีรัช) และศูนยควบคุมระบบทางดวนอาจณรงค-รามอินทรา (ฉลองรัช) 
 
รายละเอียดการเชื่อมตอขอมูลจาก กทพ. ในแตละระบบทางดวน  สรุปไดดังตอไปนี้ 
 
1) การเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนฉลองรัช (อาจณรงค-รามอินทรา) 
 
รายละเอียดจํานวนและตําแหนงของกลอง CCTV ท่ีท่ีปรึกษาจะดําเนินการเชื่อมตอสัญญาณภาพจากศูนยควบคุม
ระบบทางดวนฉลองรัชของ กทพ.  แสดงในตารางที ่6.2-1 
 

ตารางที ่6.2-1 
รายละเอียดของกลอง CCTV ที่ทําการเช่ือมตอจากศูนยควบคุมระบบทางดวนฉลองรัชของ กทพ. 

 
กลองลําดับที ่ ช่ือกลอง การดําเนินการเช่ือมตอขอมูล 

1 SUKUMVIT 62 ระยะที่ 1 
2 EXIT SUKUMVIT 50 - 
3 EXIT SUKUMVIT 50 ระยะที่ 1 
4 ENTRY PHRA KHANONG ระยะที่ 2 
5 EXIT PHATHANAKAN 1 - 
6 ENTRY PHATHANAKAN 2 - 
7 ENTRY PHATHANAKAN 2 ระยะที่ 1 
8 EXIT RAMA 9-2A - 
9 RAMA 9-1 - 
10 CCB 3A - 
11 ENTRY CCB 3B ระยะที่ 1 
12 EXIT RAMA 9-2B ระยะที่ 1 
13 ENTRY RAMA 9-2 ระยะที่ 2 
14 EXIT PRACHA UTHIT ระยะที่ 2 
15 ENTRY EXIT PRACHA UTHIT ระยะที่ 1 
16 PRACHA UTHIT A-B ระยะที่ 2 
17 ENTRY LAT PHRAO ระยะที่ 2 
18 กอนลงโยธินพัฒนา ระยะที่ 1 
19 EXIT YOTHIN ระยะที่ 2 
20 RAM INTHRA A-B ระยะที่ 1 
21 EXIT RAM INTHRA ระยะที่ 1 
22 ENTRY EXIT WATCHARAPHOL ระยะที่ 2 

หมายเหตุ  :  รายละเอียดที่แสดงในตารางจะเปนกลอง CCTV ของระบบทั้งหมดที่ใชดูสภาพการจราจร 
ระยะที่ 1 :  เชื่อมตอขอมูลเรียบรอยแลวในโครงการระยะที่ 1 
ระยะที่ 2 :  จะเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะที่ 2 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

ท้ังนี ้เมื่อทําการเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะท่ี 2 แลวเสร็จ ศูนยบูรณาการขอมูลฯ สนข. จะไดรับภาพการจราจร 
บนทางดวนฉลองรัชของ กทพ. รวมท้ังหมด 16 กลอง 
 
รายละเอียดผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนฉลองรัชของ กทพ.  แสดงในรูปที่ 6.2-3 
 

 
 

รูปที ่6.2-3  ผังโครงสรางการเช่ือมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนฉลองรัชของ กทพ. 
 
ท้ังนี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการเดินสายสัญญาณภาพเพ่ิมเติม จํานวน 7 กลอง จาก Video Amplifier ของ กทพ.   
เขาสู DVR ท่ีจะทําการติดตั้งในตู Rack ของ สนข. ท่ีไดติดตั้งไวแลวในโครงการระยะท่ี 1 
 
2) การเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนเฉลิมมหานคร (ทางดวนข้ันที ่1) 
 
รายละเอียดจํานวนและตําแหนงของกลอง CCTV ท่ีท่ีปรึกษาจะทําการเชื่อมตอสัญญาณภาพจากศูนยควบคุม
ระบบทางดวนเฉลิมมหานครของ กทพ.  แสดงในตารางที ่6.2-2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.2-2 
รายละเอียดของกลอง CCTV ที่ทําการเช่ือมตอจากศูนยควบคุมระบบทางดวนเฉลิมมหานครของ กทพ. 

 
กลองลําดับที ่ ช่ือกลอง การดําเนินการเช่ือมตอขอมูล 

1 BANGNA 1 ระยะที่ 1 
2 SUKUMVIT 62 ระยะที่ 1 

3 WATSAPAN ระยะที่ 1 

4 ATNARONG ระยะที่ 1 

5 CONTROL CAB ระยะที่ 2 

6 BANGNA - 

7 LABLONGUN ระยะที่ 2 

8 DD TOLLWAY ระยะที่ 2 

9 DINDAENG ระยะที่ 1 

10 MAKKASAN ระยะที่ 2 

11 PETBUREE ระยะที่ 2 

12 SUKUMVIT ระยะที่ 1 

13 LABBONKAI ระยะที่ 2 

14 RAMA 4 ระยะที่ 1 

15 INTERCHANGE ระยะที่ 2 

16 DAOKANONG ระยะที่ 2 

17 DAOKANONG ระยะที่ 1 

18 ทางออกถนนสุขสวัสด์ิ ระยะที่ 2 

19 RAMA 3 ระยะที่ 2 

20 SATHUPRADIT 2 ระยะที่ 2 

21 SATHUPRADIT 1 ระยะที่ 2 

22 RIVERSIDE ระยะที่ 1 

23 PYLON 1 ระยะที่ 2 

24 PYLON 2 ระยะที่ 2 

25 PYLON 3 ระยะที่ 1 

26 PYLON 4 ระยะที่ 2 

27 WATSAROD ระยะที่ 2 

28 RAMA 4 INTERCHANGE ระยะที่ 1 

หมายเหตุ  :  รายละเอียดที่แสดงในตารางจะเปนกลอง CCTV ของระบบทั้งหมดที่ใชดูสภาพการจราจร 
ระยะที่ 1 :  เชื่อมตอขอมูลเรียบรอยแลวในโครงการระยะที่ 1 
ระยะที่ 2 :  จะเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะที่ 2 

 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

ท้ังนี ้เมื่อทําการเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะท่ี 2 แลวเสร็จ ศูนยบูรณาการขอมูลฯ สนข. จะไดรับภาพการจราจร
บนทางดวนเฉลิมมหานครของ กทพ. รวมท้ังหมด 27 กลอง 
 
รายละเอียดผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนเฉลิมมหานครของ กทพ.  แสดงใน  
รูปที ่6.2-4 
 

 
 

รูปที ่6.2-4  ผังโครงสรางการเช่ือมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนเฉลิมมหานครของ กทพ. 
 
ท้ังนี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการเดินสายสัญญาณภาพเพ่ิมเติม จํานวน 16 กลอง จากอุปกรณ Video Amplifier ของ กทพ. 
เขาสูอุปกรณ Video Amplifier ของ สนข. ท่ีไดติดตั้งเพ่ิมเติม เพ่ือขยายสัญญาณภาพใหคมชัดมากขึ้น กอนท่ีจะสง
สัญญาณภาพไปยังอุปกรณ DVR ท่ีจะทําการติดตั้งในตู Rack ของ สนข. ท่ีไดติดตั้งไวแลวในโครงการระยะท่ี 1 
 
3) การเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนศรีรัช (ทางดวนข้ันที่ 2) 
 
รายละเอียดจํานวนและตําแหนงของกลอง CCTV ท่ีท่ีปรึกษาจะทําการเชื่อมตอสัญญาณภาพจากศูนยควบคุม
ระบบทางดวนศรีรัชของ กทพ.  แสดงในตารางที ่6.2-3 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.2-3 
รายละเอียดของกลอง CCTV ที่ทําการเช่ือมตอจากศูนยควบคุมระบบทางดวนศรีรัชของ กทพ. 

 
กลองลําดับที ่ ช่ือกลอง การดําเนินการเช่ือมตอขอมูล 

1 ASOKE 1 ระยะที่ 2 
2 MAKKASAN ระยะที่ 1 

3 MAKKASAN ระยะที่ 1 

4 PHAHOLYOTHIN ระยะที่ 1 

5 PRAYATHAI ระยะที่ 2 

6 PRAPA ระยะที่ 1 

7 PRAPA 1 ระยะที่ 2 

8 YANPRAHON ระยะที่ 2 

9 BANGSUE ระยะที่ 1 

10 RATCHADA ระยะที่ 2 

11 NGAMWONGWAN ระยะที่ 2 

12 CHANGWATANA ระยะที่ 2 

13 BANGKLO ระยะที่ 1 

14 CHAN ระยะที่ 1 

15 SATHON ระยะที่ 2 

16 SURAWONG ระยะที่ 1 

17 RAMA 4 ระยะที่ 1 

18 URUPONG ระยะที่ 2 

19 YOMMARAT ระยะที่ 1 

20 ASOKE 3 - 

21 RAMA 9 ระยะที่ 1 

22 RAMKANHAENG ระยะที่ 1 

23 RAMKANHAENG ระยะที่ 2 

24 SRINAKARINDRA ระยะที่ 1 

25 HUAMARK ระยะที่ 2 

26 MOTORWAY ระยะที่ 2 

27 ดานเก็บเงินอโศก ระยะที่ 1 

28 ทางเขาดานแจงวัฒนะ ระยะที่ 1 

หมายเหตุ  :  รายละเอียดที่แสดงในตารางจะเปนกลอง CCTV ของระบบทั้งหมดที่ใชดูสภาพการจราจร 
ระยะที่ 1 :  เชื่อมตอขอมูลเรียบรอยแลวในโครงการระยะที่ 1 
ระยะที่ 2 :  จะเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะที่ 2 

 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

ท้ังนี ้เมื่อทําการเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะท่ี 2 แลวเสร็จ ศูนยบูรณาการขอมูลฯ สนข. จะไดรับภาพการจราจร  
บนทางดวนศรีรัชของ กทพ. รวมท้ังหมด 27 กลอง 
 
รายละเอียดผังโครงสรางการเชื่อมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนศรีรัชของ กทพ.  แสดงในรูปที ่6.2-5 
 

 
 

รูปที ่6.2-5  ผังโครงสรางการเช่ือมตอขอมูลจากศูนยควบคุมระบบทางดวนศรีรัชของ กทพ. 
 
ท้ังนี้ ท่ีปรึกษาไดใชสายสัญญาณภาพและอุปกรณ Video Amplifier ที่ติดตั้งไวแลวภายในตู Rack ของ สนข. 
ในโครงการระยะท่ี 1 โดยกําหนดใหมีการ Capture ภาพจากสัญญาณ CCTV เปนภาพนิ่ง ใหตรงกับตําแหนงกลอง
ท่ีแสดงบนแผนท่ีเพ่ิมเติมจากเดิม 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

6.3 การเชื่อมตอขอมูลระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการใหขอมูล
ขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

 
ปจจุบัน สนข. ไดดําเนินโครงการพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางในเขต กทม. และปริมณฑล ซึ่งมีขอบเขต 
การดําเนินงานโครงการหลักๆ  ประกอบดวย  การปรับปรุงโครงขายเสนทางรถโดยสารประจําทาง  การพัฒนา
โปรแกรมจัดทําตารางการเดินรถ ตารางการทํางานของพนักงานประจํารถ และตารางการซอมบํารุงรถโดยสาร  
การพัฒนาระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS  และการพัฒนาระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการ
แบบ Real Time  ท้ังนี้ ในการดําเนินงานโครงการดังกลาวจะตองมีการดําเนินงานในสวนของโครงการนํารอง 
ซึ่งเปนการทดลองดําเนินงานจริงดวย  โดยจะเปนการทดลองดําเนินงานใน 2 สวนหลัก ไดแก การพัฒนาและ
ทดสอบตารางการเดินรถ และระบบบริหารจัดการการเดินรถโดยสารประจําทาง  โดยเสนทางท่ีจะทําการทดลอง
เดินรถในโครงการนํารอง มีท้ังสิ้น 4 เสนทาง  ไดแก 
 

n สาย 20 (ปอมพระจุลฯ-พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง) 
n สาย 21 (วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ) 
n สาย 76 (อูแสมดํา-ประตูน้ํา) 
n สาย 105 (ตลาดมหาชัยเมืองใหม-ทาน้ําคลองสาน) 

 
รายละเอียดเสนทางการเดินรถท้ัง 4 สาย  ดังแสดงในรูปที่ 6.3-1 ถึง รูปที ่6.3-4 ตามลําดับ 
 
ขณะท่ีการทดสอบระบบบริหารจัดการการเดินรถโดยสารประจําทางนั้น จะประกอบดวย การทดลองใชงานระบบ
ติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ท่ีพัฒนาขึ้น
ในโครงการ ซึ่งในโครงการนํารองนี้จะมีการติดตั้งอุปกรณ GPS บนรถโดยสารจํานวน 100 คัน และติดตั้งปาย LED 
เพ่ือใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการ จํานวน 20 แหง 
 

 
 

รูปที ่6.3-1  เสนทางการเดินรถของสาย 20 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-13 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่6.3-2  เสนทางการเดินรถของสาย 21 
 

 
 

รูปที ่6.3-3  เสนทางการเดินรถของสาย 76 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-14 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่6.3-4  เสนทางการเดินรถของสาย 105 
 
สําหรับระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS จะมีการสงขอมูลเขาสูศูนยควบคุมกลาง ณ อาคารสํานักเขต
การเดินรถท่ี 5 แสมดํา ผานระบบสื่อสารแบบ GPRS ไปยังศูนยของผูใหบริการระบบสื่อสาร GPRS และขอมูล
ดังกลาวจะถูกสงตอไปผานระบบเครือขาย MPLS มายังเคร่ืองคอมพิวเตอรแมขาย ณ ศูนยควบคุมกลาง  ดังแสดงใน
รูปที ่6.3-5 
 

 
 

รูปที ่6.3-5  ผังการเช่ือมโยงขอมูลระหวางอุปกรณ GPS และศูนยควบคุมกลาง ขสมก. ที่เขตการเดินรถที ่5 

ศูนยควบคุมกลาง 
เขตการเดินรถที ่5 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-15 รายงานฉบับสมบูรณ 

สําหรับความถี่ในการสงขอมูลจากอุปกรณ GPS คือ ทุก 1 นาที ขณะท่ีอุปกรณเปดเคร่ืองอยู และจะสงขอมูลทุก  
1 ชั่วโมง ขณะท่ีอุปกรณดับอยู และไดเพ่ิมความปลอดภัยใหกับการรับ-สงขอมูล โดยเลือกใชระบบสื่อสารแบบ 
Private GPRS ในการสื่อสารขอมูลระหวางอุปกรณ GPS กับศูนยควบคุมกลาง ซึ่งเปนการสื่อสารท่ีมีระบบ
เครือขายท่ีแยกจาก GPRS ท่ัวไป ทําใหสามารถพิสูจนและระบุไดวาขอมูลท่ีสงมาจากแหลงตางๆ นั้น ถูกสงมาจาก
อุปกรณ GPS ใดท่ีติดตั้งอยูในโครงการ 
 
เมื่อศูนยควบคุมกลางไดรับขอมูลจากอุปกรณ GPS ระบบจะนําขอมูลดังกลาวท่ีไดรับจัดเก็บเขาสูฐานขอมูล    
เพ่ือใชในการประมวลผลตอไป โดยขอมูลท่ีอุปกรณ GPS สงมายังศูนยควบคุมกลางมีดังนี ้
 

1) หมายเลขอุปกรณ GPS ท่ีติดตั้งบนรถโดยสาร 
2) จํานวนดาวเทียมท่ีรับสัญญาณได 
3) สถานะของเคร่ืองยนต (ติดเคร่ือง ดับเคร่ือง) 
4) ประเภทของขอมูลท่ีสง 
5) วันท่ีและเวลาจากอุปกรณ GPS 
6) ตําแหนงละติจูด 
7) ตําแหนงลองติจูด 
8) ความเร็ว 
9) ทิศทางท่ีรถวิ่ง (องศา) 

 
ขณะท่ีในสวนของระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time นั้น ขอมูลท่ีผานการประมวลผลจะถูก
สงไปแสดงผลท่ีปาย LED ท่ีติดตั้ง ณ ปายรถโดยสารประจําทาง โดยใชระบบสื่อสารแบบ GPRS เชนเดียวกัน   
โดยท่ีผังการรับ-สงขอมูลระหวางปาย LED และศูนยควบคุมกลางของระบบฯ  ดังแสดงในรูปที่ 6.3-6 
 

 
 

รูปที ่6.3-6  ผังการเช่ือมโยงขอมูลระหวางปาย LED และศูนยควบคุมกลาง ขสมก. ที่เขตการเดินรถที ่5 

ศูนยควบคุมกลาง 
เขตการเดินรถที ่5 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-16 รายงานฉบับสมบูรณ 

สําหรับโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษาไดทําการเชื่อมตอขอมูลจากระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS 
ของ ขสมก. โดยเฉพาะขอมูลปฏิบัติการเดินรถ ซึ่งระบบไดทําการประมวลผลไวแบบ Real Time อาทิเชน ขอมูล
ความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางของรถโดยสารประจําทาง ขอมูลตําแหนงรถโดยสาร เปนตน  นอกจากนี้ ท่ีปรึกษา 
ยังไดทําการเชื่อมตอขอมูลจากระบบการใหบริการขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ผานปาย LED ดวย 
โดยขอมูลท่ีเผยแพรผานปาย LED จะเปนขอมูลระยะเวลาท่ีรถโดยสาร 3 คันแรกท่ีจะมาถึงปายรถโดยสารนั้นๆ 
 
ในการพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูลจากระบบท้ัง 2 ดังกลาว ของ ขสมก. มายังศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ี สนข. นั้น 
ท่ีปรึกษาดําเนินการโดยการติดตั้ง Gateway Server ณ ฝงศูนยควบคุม ณ เขตการเดินรถท่ี 5 เพ่ือทําการสงขอมูล
ผานระบบสื่อสาร MPLS (Multi Protocol Label Switching) มายังเคร่ืองคอมพิวเตอร Processing Server ของ
ศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ีตั้งอยู ณ ฝง สนข.  พรอมกันนี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการพัฒนาโปรแกรมประยุกตเพ่ือ   
ทําหนาท่ีเปนระบบควบคุมรับ-สงขอมูลดังกลาวเพ่ิมเติมดวย  ดังแสดงในรูปที่ 6.3-7 
 

 
 

รูปที ่6.3-7  ผังการเช่ือมตอขอมูลระหวางศูนยควบคุมกลาง เขตการเดินรถที ่5 และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 
ท้ังนี ้ในการเชื่อมตอขอมูลทําโดยการติดตั้งซอฟตแวรท่ีพัฒนาขึ้นบนเคร่ือง Gateway Server เพ่ือทําหนาท่ีดึงขอมูล
จากฐานขอมูลของ ขสมก. โดยมีระยะเวลาการดึงขอมูลทุก 1 นาที และเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในการเขาระบบ
ของ ขสมก. จะมีการสรางรหัสสําหรับเชื่อมตอเขาสูฐานขอมูลสําหรับระบบบูรณาการขอมลฯ ของ สนข. โดยเฉพาะ 
ซึ่งมีสิทธิ์ในการดึงขอมูลอยางเดียวเทานั้น ไมมีสิทธิ์แกไข เพ่ิม หรือลบขอมูล  สําหรับขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอ  
ประกอบดวย 
 

n ขอมูลเสนทางเดินรถ 
n ขอมูลปาย LED 
n ขอมูลปายรถโดยสาร 
n ขอมูลรถโดยสาร 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-17 รายงานฉบับสมบูรณ 

6.3.1 การประยุกตใชขอมูลความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง เพื่อแสดงความเร็วการจราจร
ทั่วไปบนชวงถนน 

 
ขอมูลจากอุปกรณ GPS ท่ีติดตั้งอยูบนรถโดยสารนั้น นอกจากจะสามารถนํามาวิเคราะหการปฏิบัติการเดินรถของ 
รถโดยสารเพ่ือการบริหารจัดการไดแลว ยังสามารถนํามาใชประโยชนเพ่ิมเติมไดอีก เชน นํามาใชแสดงความเร็ว
การจราจรท่ัวไปบนเสนทางท่ีรถโดยสารประจําทางวิ่งผานไดดวย  โดยทั่วไปขอมูลความเร็วดําเนินการของ  
รถโดยสารประจําทางกับความเร็วของการจราจรท่ัวไปบนชวงถนนเดียวกันจะมีความสัมพันธกัน ในกรณีท่ีชวงถนน
มีปริมาณการจราจรตอความจุนอย สภาพการจราจรก็จะมีความคลองตัว การจราจรท่ัวไปสามารถใชความเร็วไดสูง 
ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางท่ีใหบริการบนชวงถนนนั้นก็จะสูงดวย เมื่อปริมาณการจราจรบน
ชวงถนนนั้นเพ่ิมมากขึ้นจนมีสภาพเร่ิมติดขัด การจราจรท่ัวไปไมสามารถใชความเร็วไดสูงนัก ความเร็วรถโดยสาร
ประจําทางท่ีใชบริการบนชวงถนนนั้นก็จะลดต่ําลงดวย  ดังนั้น ความเร็วของการจราจรและความเร็วดําเนินการ
ของรถโดยสารประจําทางบนชวงถนนเดียวกันจะมีความสัมพันธซึ่งกันและกันอยู 
 
อยางไรก็ตาม ขอมูลความเร็วท่ีไดจากระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS นั้น ไมสามารถนํามาใชเปน
ตัวแทนความเร็วของกระแสจราจรทั่วไปบนทองถนนไดโดยตรงดวยเหตุผลหลายๆ ประการ   ประการแรก  
รถโดยสารประจําทางจะตองจอดรับ-สงผูโดยสารท่ีปายรถโดยสารตลอดเสนทาง ทําใหตองเสียเวลาในการหยุดรถ
เพ่ือรับ-สงผูโดยสาร รวมไปถึงการชะลอความเร็วกอนถึงปาย และเรงความเร็วหลังออกจากปาย ซึ่งกระแสจราจร
ปกติจะไมเกิดความลาชาดังกลาว  นอกจากนี้ รถโดยสารประจําทางเปนยานพาหนะขนาดใหญ ซึ่งไมคลองตัว
เทากับยานพาหนะประเภทอ่ืน การเรงเคร่ือง การชะลอรถจากการจอดติดแถวคอย การจอดรอใหคนขามถนน 
หรือการติดสัญญาณไฟแดงท่ีบริเวณทางแยก ก็จะทําไดลาชากวากระแสจราจรปกติ ยิ่งไปกวานั้นรถโดยสาร
ประจําทางโดยสวนใหญจะวิ่งบนชองทางซายสุดของถนน ซึ่งเปนชองทางท่ีมีกิจกรรมตางๆ ท่ีรบกวนกระแสจราจร 
ไมวาจะเปนรถเขา-ออกซอย รถจอดเพ่ือรับ-สงคน และการติดรถโดยสารคันอ่ืน สงผลใหความเร็วของรถโดยสาร
ประจําทางลาชากวากระแสจราจรปกติมากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งบนชวงถนนท่ีมีกิจกรรมสองขางทางคับคั่ง
หรือท่ีมีรถโดยสารประจําทางวิ่งผานจํานวนมาก 
 
ในการศึกษาคร้ังนี ้ท่ีปรึกษาไดดําเนินการพัฒนากระบวนการในการนําขอมูลความเร็วของรถโดยสารประจําทาง
มาแสดงขอมูลความเร็วของกระแสจราจรบนโครงขายถนนสายหลักอยางสมเหตุสมผล โดยจะนําขอมูลการเคลื่อนท่ี
ของรถโดยสารประจําทางท่ีไดติดตั้งอุปกรณ GPS ไว มาเปรียบเทียบกับสภาพการจราจรของกระแสจราจรปกติ 
ท่ีตรวจวัดไดจากการสํารวจโดยวิธีรถทดลอง โดยใชเทคนิคการวิเคราะหโดยการเปรียบเทียบความเร็วการเดินทาง
ระหวางกัน เพ่ือหาคาสัมประสิทธิ์สําหรับใชแปลงความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางเปนความเร็วของ
การจราจรท่ัวไปบนชวงถนนตางๆ ท่ีรถโดยสารประจําทางวิ่งผาน  โดยการศึกษานี้ไดดําเนินการบนเสนทาง  
รถโดยสารประจําทาง จํานวน 4 เสนทาง ที่ไดมีการดําเนินการพัฒนาและใชงานระบบติดตามรถโดยสาร  
เพ่ือเปนโครงการนํารองในโครงการพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางในเขต กทม. และปริมณฑล ของ สนข.  
ไดแก  สาย  20  21  76  และ  105 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-18 รายงานฉบับสมบูรณ 

6.3.1.1 การสํารวจขอมูลเพื่อการวิเคราะห 
 
ในการศึกษาคร้ังนี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการสํารวจและรวบรวมขอมูลความเร็วของยานพาหนะในเสนทาง 
ท่ีทําการศึกษาจากแหลงขอมูล 2 แหลง เพ่ือนํามาวิเคราะห  ไดแก  1) ขอมูลสํารวจความเร็วของกระแสจราจร
ท่ัวไปโดยใชวิธีรถทดลอง  และ 2) ขอมูลจากอุปกรณ GPS ท่ีติดตั้งบนรถโดยสารประจําทาง 
 
ในสวนของแหลงขอมูลชุดแรก ท่ีปรึกษาไดดําเนินการสํารวจความเร็วกระแสจราจรของยวดยานท่ัวไปบนเสนทาง
ท่ีทําการศึกษาโดยใชวิธีรถทดลอง วิธีการสํารวจทําโดยการใหผูสํารวจขับรถยนตไปตามกระแสจราจรดวยความเร็ว
ตามกระแสจราจรเฉลี่ยใหมากท่ีสุด ไมชาและไมเร็วจนเกินไป เนื่องจากสภาพการจราจรบนทองถนนจะมีความ
แปรผันตลอดเวลา  ดังนั้น จึงจําเปนท่ีจะตองใชรถทดลองวิ่งไปมาหลายเท่ียว  ในการสํารวจคร้ังนี้ ท่ีปรึกษาไดใช
รถสํารวจจํานวน 2 คัน เพ่ือสํารวจความเร็วของการจราจรปกติบนเสนทางรถโดยสารประจําทางท้ัง 4 เสนทาง 
ดังกลาวขางตนเปนเวลา 1 วัน โดยชวงเวลาท่ีทําการสํารวจแบงออกเปน 3 ชวงเวลา  ไดแก 
 

n ชวงเวลาเรงดวนเชา (06.00-09.00 น.) 
n ชวงเวลานอกเรงดวน (09.00-16.00 น.) 
n ชวงเวลาเรงดวนเย็น (16.00-20.00 น.) 

 
ท้ังนี ้การสํารวจในแตละชวงเวลานั้นจะมีรถทดลองดําเนินการวิ่งสํารวจขอมูล จํานวน 2 คัน โดยรถแตละคันจะมี
ผูสํารวจหนึ่งคน พรอมอุปกรณ GPS แบบพกพา จํานวน 1 ชุด เพ่ือใชสําหรับตรวจสอบและบันทึกขอมูลตําแหนง 
และความเร็วของรถทดลองตลอดเสนทางสํารวจ  ขอมูลดังกลาวสามารถนํามาวิเคราะหหาการเคลื่อนท่ีและ
ความเร็วจราจรของสภาพการจราจรท่ัวไปในชวงเวลาท่ีสํารวจได  รถทดลองท้ังสองคันจะดําเนินการสํารวจพรอมกัน 
โดยเร่ิมจากทารถปลายทางท้ังสองดานของเสนทางเดินรถโดยสารประจําทาง วิ่งสวนทางกันจนถึงปลายทางทารถ
อีกฝงหนึ่ง จากนั้นจึงวิ่งสํารวจยอนกลับมายังจุดเร่ิมตนอีกคร้ังหนึ่ง  ดังนั้น จึงมีขอมูลสํารวจการจราจรท่ัวไปบน
เสนทางเดินรถ จํานวน 2 เท่ียว ท้ัง 2 ทิศทางในแตละชวงเวลาสํารวจ 
 
สําหรับแหลงขอมูลชุดท่ีสอง ไดแก ขอมูลการปฏิบัติการเดินรถโดยสารประจําทางท่ีไดมีการติดตั้งอุปกรณ GPS  
ไวแลว  โดยอุปกรณ GPS จะประมวลขอมูลการเคลื่อนท่ีของรถโดยสารประจําทางตลอดเสนทาง ไดแก ขอมูล
ตําแหนงของรถ ความเร็ว เวลาจอดรถและเวลาออกตัวจากปายรถโดยสารประจําทาง จํานวนผูโดยสารขึ้น-ลง  
ในแตละปาย  โดยท่ีปรึกษาไดรวบรวมขอมูล GPS เหลานี้จากศูนยควบคุมกลางฯ ณ เขตการเดินรถท่ี 5 โดยเลือก
วันเก็บขอมูลใหตรงกับวันท่ีดําเนินการสํารวจโดยวิธีรถทดลอง เพ่ือจะไดนําขอมลูท้ังสองมาวิเคราะหรวมกันได 
 
6.3.1.2 การวิเคราะหขอมูล 
 
ในการวิเคราะหขอมูลท่ีปรึกษาไดดําเนินการแบงเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางออกเปนชวงๆ  ดังแสดงใน
ตารางที่ 6.3-1 เพ่ือเปนหนวยการวิเคราะห  โดยท่ีท่ีปรึกษาไดแบงเสนทางเดินรถโดยใชจุดอางอิงท่ีสําคัญๆ   
บนเสนทาง และการวิเคราะหจะคํานวณคาสัมประสิทธิ์ท่ีใชในการแปลงความเร็วสําหรับแตละชวงถนนเหลานี้ 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-19 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-1 
การแบงชวงเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางเพื่อการวิเคราะห 

 
สาย 20 พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง สาย 76 แสมดํา-ประตูน้ํา 
1 พระสมุทรเจดีย-วงแหวนรอบนอกดานใต 1 แสมดํา-วงแหวนรอบนอก 
2 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระราม 2 2 วงแหวนรอบนอก-เซ็นทรัลพระราม 2 

3 พระราม 2-มไหสวรรย 3 เซ็นทรัลพระราม 2-พระราม 2 

4 มไหสวรรย-วงเวียนใหญ 4 พระราม 2-มไหสวรรย 

5 วงเวียนใหญ-ทาดินแดง 5 มไหสวรรย-ตากสิน 

สาย 21 วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ 6 ตากสิน-สะพานตากสิน 

1 วัดคูสราง-วงแหวนรอบนอกดานใต 7 สะพานตากสิน-ใตทางดวน 
2 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระจอมเกลาธนบุรี 8 ใตทางดวน-สุรศักด์ิ 

3 พระจอมเกลาธนบุรี-ประชาอุทิศ 9 สุรศักด์ิ-นราธิวาส/สีลม 

4 ประชาอุทิศ-พระราม 2 10 นราธิวาส/สีลม-ศาลาแดง 

5 พระราม 2-มไหสวรรย 11 ศาลาแดง-วิทย ุ

6 มไหสวรรย-ตากสิน 12 วิทย-ุเพลินจิต 

7 ตากสิน-วงเวียนใหญ 13 เพลินจิต-วิทย/ุเพชรบุรี 

8 วงเวียนใหญ-บานแขก 14 วิทย/ุเพชรบุรี-เพชรบุรี/ชิดลม 

9 บานแขก-สะพานพระปกเกลา 15 เพชรบุรี/ชิดลม-ประตูนํ้า 

10 สะพานพระปกเกลา-เมอรร่ีคิงส สาย 105 มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน 
11 เมอรร่ีคิงส-สามยอด 1 มหาชัย-วงแหวนรอบนอก 
12 สามยอด-วงเวียน 22 2 วงแหวนรอบนอก-เซ็นทรัลพระราม 2 

13 วงเวียน 22-หัวลําโพง 3 เซ็นทรัลพระราม 2-พระราม 2 

14 หัวลําโพง-สามยาน 4 พระราม 2-มไหสวรรย 

15 สามยาน-อังรีดูนังต 5 มไหสวรรย-ตากสิน 

16 อังรีดูนังต-จุฬาลงกรณฯ 6 ตากสิน-เจริญนคร 

  7 เจริญนคร-คลองสาน 

 
จากนั้นท่ีปรึกษาไดนําขอมูลจากการสํารวจรถทดลองมาดําเนินการวิเคราะหความเร็วของการจราจรทั่วไป 
เพ่ือนํามาเปรียบเทียบกับความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง เพ่ือหาคาสัมประสิทธิ์ท่ีใชในการแปลง
ความเร็วรถโดยสารประจําทางเพ่ือแสดงถึงความเร็วของการจราจรท่ัวไปบนชวงถนน  โดยไดทําการวิเคราะห   
คาสัมประสิทธิ์ในแตละชวงถนนและชวงเวลา  ดังแสดงในตารางที ่6.3-2 ถึง ตารางที ่6.3-5 ตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-20 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-2 
ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 20 พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง 

 
ความเร็วเฉลี่ยการเดินทาง (กม./ชม.) 

เชา กลางวัน เย็น 
คาสัมประสิทธิ ์

การแปลงความเร็ว ท่ี ชวงถนน 

P B P B P B เชา เท่ียง เย็น 

ทิศทาง : พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง          

1 พระสมุทรเจดีย-วงแหวนรอบนอกดานใต 30.7 22.8 48.9 24.4 38.0 22.7 1.35 2.00 1.67 

2 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระราม 2 25.3 21.6 27.1 21.9 19.4 16.2 1.17 1.23 1.20 

3 พระราม 2-มไหสวรรย 20.1 23.0 26.2 23.0 17.8 17.7 0.87 1.14 1.01 

4 มไหสวรรย-วงเวียนใหญ 16.5 29.9 26.1 27.5 10.7 14.3 0.55 0.95 0.75 

5 วงเวียนใหญ-ทาดินแดง 19.5 20.3 15.8 21.6 17.5 20.7 0.96 0.73 0.85 

ทิศทาง : ทาดินแดง-พระสมุทรเจดีย          

1 ทาดินแดง-วงเวียนใหญ 23.6 21.1 22.9 14.4 12.0 8.9 1.12 1.59 1.35 

2 วงเวียนใหญ-มไหสวรรย 27.4 25.0 20.0 25.0 13.8 14.6 1.10 0.80 0.95 

3 มไหสวรรย-พระราม 2 27.0 24.0 21.6 21.8 25.1 23.7 1.12 0.99 1.06 

4 พระราม 2-วงแหวนรอบนอกดานใต 33.5 28.5 25.5 23.2 24.3 21.4 1.17 1.10 1.14 

5 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระสมุทรเจดีย 44.0 36.0 49.6 36.2 38.4 29.6 1.22 1.37 1.30 

หมายเหต ุ :  P – ความเร็วการจราจรท่ัวไปจากการสํารวจโดยวิธีรถทดลอง 
B – ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-21 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-3 
ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 21 วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ 

 
ความเร็วเฉลี่ยการเดินทาง (กม./ชม.) 
เชา กลางวัน เย็น 

คาสัมประสิทธิ ์
การแปลงความเร็ว ท่ี ชวงถนน 

P B P B P B เชา เท่ียง เย็น 
ทิศทาง : วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ          

1 วัดคูสราง-วงแหวนรอบนอกดานใต 29.0 36.0 33.6 25.0 30.7 35.1 0.81 1.34 0.87 
2 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระจอมเกลาธนบุร ี 18.3 17.0 25.8 21.7 26.5 24.7 1.07 1.19 1.07 
3 พระจอมเกลาธนบุร-ีประชาอุทิศ 15.6 13.5 31.9 16.6 23.1 20.0 1.15 1.92 1.15 
4 ประชาอุทิศ-พระราม 2 29.5 27.6 30.3 24.1 29.8 33.8 1.07 1.26 0.88 
5 พระราม 2-มไหสวรรย 19.7 17.7 26.4 21.3 23.3 18.8 1.11 1.24 1.24 
6 มไหสวรรย-ตากสิน 18.3 25.6 24.0 26.8 22.2 20.6 0.72 0.90 1.08 
7 ตากสิน-วงเวียนใหญ 10.5 16.4 9.3 13.1 9.7 11.4 0.64 0.71 0.85 
8 วงเวียนใหญ-บานแขก 12.3 10.0 24.1 21.6 17.3 15.5 1.23 1.12 1.12 
9 บานแขก-สะพานพระปกเกลา 15.4 17.6 11.0 21.3 42.4 37.3 0.88 0.52 1.14 
10 สะพานพระปกเกลา-เมอรรี่คิงส 8.7 9.5 5.2 11.4 16.1 15.2 0.92 0.46 1.06 
11 เมอรรี่คิงส-สามยอด 10.5 8.0 4.9 7.5 13.0 11.1 1.31 0.65 1.18 
12 สามยอด-วงเวียน 22 10.0 6.8 8.3 11.3 19.8 14.9 1.48 0.74 1.33 
13 วงเวียน 22-หัวลําโพง 8.2 7.1 14.5 22.6 30.8 26.6 1.16 0.64 1.16 
14 หัวลําโพง-สามยาน 11.0 10.2 11.3 12.6 21.0 19.5 1.08 0.90 1.08 
15 สามยาน-อังรีดูนังต 17.4 19.1 8.2 13.5 13.3 14.7 0.91 0.61 0.91 
16 อังรีดูนังต-จุฬาลงกรณฯ 18.2 19.6 12.3 30.5 17.5 16.1 0.93 0.40 1.09 
ทิศทาง : จุฬาลงกรณฯ-วัดคูสราง          

1 จุฬาลงกรณฯ-เฉลิมเผา 20.9 30.6 18.0 26.0 31.0 45.1 0.68 0.69 0.69 
2 เฉลิมเผา-ปทุมวัน 18.8 12.0 9.8 23.3 22.6 22.8 1.56 0.42 0.99 
3 ปทุมวัน-สามยาน 21.2 18.6 18.0 12.8 14.6 11.5 1.14 1.41 1.27 
4 สามยาน-หัวลําโพง 18.8 23.0 14.8 26.2 11.5 16.6 0.82 0.57 0.69 
5 หัวลําโพง-วงเวียน 22 12.1 21.5 10.5 13.8 16.2 24.4 0.56 0.76 0.66 
6 วงเวียน 22-พลับพลาไชย 15.4 10.3 11.8 13.3 10.5 8.8 1.50 0.89 1.19 
7 พลับพลาไชย-วรจักร 14.1 7.3 16.7 4.8 5.8 2.1 1.92 3.52 2.72 
8 วรจักร-วัดตึก 17.7 13.0 17.8 5.0 4.5 1.8 1.36 3.55 2.46 
9 วัดตึก-สะพานพระปกเกลา 31.5 23.6 8.6 19.7 11.1 12.5 1.34 0.44 0.89 
10 สะพานพระปกเกลา-บานแขก 21.2 20.3 26.2 28.3 16.3 16.6 1.04 0.93 0.98 
11 บานแขก-วงเวียนใหญ 12.7 7.2 11.6 12.2 17.9 13.2 1.77 0.95 1.36 
12 วงเวียนใหญ-ตากสิน 23.3 9.5 24.3 14.6 20.9 10.2 2.45 1.66 2.06 
13 ตากสิน-มไหสวรรย 20.4 20.9 22.6 19.4 20.6 19.2 0.98 1.16 1.07 
14 มไหสวรรย-พระราม 2 28.1 21.9 26.4 18.5 24.0 17.7 1.28 1.43 1.35 
15 พระราม 2-ประชาอุทิศ 27.3 27.1 18.7 18.2 19.3 19.0 1.01 1.03 1.02 
16 ประชาอุทิศ-พระจอมเกลาธนบุร ี 22.2 18.8 18.2 23.3 17.9 18.3 1.18 0.78 0.98 
17 พระจอมเกลาธนบุร-ีวงแหวนรอบนอกดานใต 24.7 27.4 25.0 30.5 23.1 26.8 0.90 0.82 0.86 
18 วงแหวนรอบนอกดานใต-วัดคูสราง 29.9 20.4 30.8 22.8 32.9 23.4 1.47 1.35 1.41 

หมายเหต ุ :  P – ความเร็วการจราจรท่ัวไปจากการสํารวจโดยวิธีรถทดลอง 
B – ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-22 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-4 
ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 76 แสมดํา-ประตูน้ํา 

 
ความเร็วเฉลี่ยการเดินทาง (กม./ชม.) 

เชา กลางวัน เย็น 
คาสัมประสิทธิ ์

การแปลงความเร็ว ท่ี ชวงถนน 

P B P B P B เชา เท่ียง เย็น 

ทิศทาง : แสมดํา-ประตูน้ํา          

1 แสมดํา-วงแหวนรอบนอก 56.2 26.4 50.5 36.9 40.2 23.0 2.13 1.37 1.75 

2 วงแหวนรอบนอก-เซ็นทรัลพระราม 2 42.3 26.6 43.6 33.9 37.0 25.7 1.59 1.29 1.44 

3 เซ็นทรัลพระราม 2-พระราม 2 36.6 27.3 41.0 33.5 34.1 26.6 1.34 1.22 1.28 

4 พระราม 2-มไหสวรรย 20.4 16.8 35.9 22.5 22.4 16.0 1.21 1.60 1.40 

5 มไหสวรรย-ตากสิน 9.4 19.3 24.6 23.3 31.5 40.9 0.49 1.05 0.77 

6 ตากสิน-สะพานตากสิน 5.6 21.2 27.5 30.7 20.0 34.4 0.27 0.90 0.58 

7 สะพานตากสิน-ใตทางดวน 8.2 14.3 9.9 29.2 7.8 17.1 0.58 0.34 0.46 

8 ใตทางดวน-สุรศักดิ ์ 12.9 19.6 7.0 11.1 8.9 13.9 0.66 0.63 0.64 

9 สุรศักดิ-์นราธิวาส/สีลม 10.6 16.2 10.4 14.5 14.1 20.5 0.66 0.72 0.69 

10 นราธิวาส/สีลม-ศาลาแดง 14.5 16.2 7.3 15.7 11.3 16.6 0.90 0.46 0.68 

11 ศาลาแดง-วิทยุ 28.0 23.2 32.0 14.1 37.0 21.2 1.21 2.27 1.74 

12 วิทยุ-เพลินจิต 15.1 19.2 11.3 17.9 24.3 34.2 0.79 0.63 0.71 

13 เพลินจิต-วิทยุ/เพชรบุร ี 10.4 18.3 10.8 14.5 14.2 21.6 0.57 0.74 0.66 

14 วิทยุ/เพชรบุร-ีเพชรบุรี/ชิดลม 16.7 14.9 7.5 7.5 12.3 11.6 1.12 1.00 1.06 

15 เพชรบุรี/ชิดลม-ประตูนํ้า 13.8 14.9 7.3 7.5 12.0 12.6 0.93 0.97 0.95 

ทิศทาง : ประตูน้ํา-แสมดํา          

1 ประตูนํ้า-ราชประสงค 25.5 22.2 8.3 26.8 17.5 24.0 1.15 0.31 0.73 

2 ราชประสงค-ศาลาแดง 9.9 16.9 13.6 22.6 22.1 37.2 0.59 0.60 0.59 

3 ศาลาแดง-นราธิวาส/สีลม 18.3 16.0 19.0 13.1 12.2 9.4 1.14 1.45 1.30 

4 นราธิวาส/สีลม-สุรศักดิ ์ 26.9 12.2 39.5 14.6 7.1 2.9 2.21 2.70 2.45 

5 สุรศักดิ-์สุรศักดิ์/สาทร 17.7 19.0 32.3 14.8 29.0 18.6 0.93 2.18 1.56 

6 สุรศักดิ์/สาทร-สะพานตากสิน 41.6 36.1 53.8 33.4 42.2 30.5 1.15 1.61 1.38 

7 สะพานตากสิน-ตากสิน 44.2 33.6 34.2 28.7 24.2 19.3 1.32 1.19 1.25 

8 ตากสิน-มไหสวรรย 48.8 24.5 21.4 26.1 12.1 8.6 1.99 0.82 1.40 

9 มไหสวรรย-พระราม 2 52.3 26.6 39.1 23.0 22.9 12.5 1.96 1.70 1.83 

10 พระราม 2-เซ็นทรัลพระราม 2 53.6 32.1 52.5 28.8 37.9 21.7 1.67 1.82 1.75 

11 เซ็นทรัลพระราม 2-วงแหวนรอบนอก 38.7 35.5 36.5 31.8 34.8 31.1 1.09 1.15 1.12 

12 วงแหวนรอบนอก-แสมดํา 40.0 29.7 41.1 38.6 46.3 38.4 1.34 1.07 1.21 

หมายเหต ุ :  P – ความเร็วการจราจรท่ัวไปจากการสํารวจโดยวิธีรถทดลอง 
B – ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 

 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-23 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-5 
ผลการวิเคราะหหาคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 105 มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน 

 
ความเร็วเฉลี่ยการเดินทาง (กม./ชม.) 

เชา กลางวัน เย็น 
คาสัมประสิทธิ ์

การแปลงความเร็ว ท่ี ชวงถนน 

P B P B P B เชา เท่ียง เย็น 

ทิศทาง : มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน          

1 มหาชัยเมืองใหม-วงแหวนรอบนอก 60.0 39.5 53.6 42.4 43.3 31.1 1.52 1.27 1.39 

2 วงแหวนรอบนอก-เซ็นทรัลพระราม 2 38.4 29.5 48.8 30.0 38.3 26.1 1.30 1.63 1.47 

3 เซ็นทรัลพระราม 2-พระราม 2 33.2 19.5 41.6 33.5 38.2 25.9 1.70 1.24 1.47 

4 พระราม 2-มไหสวรรย 19.1 17.9 29.0 25.2 18.3 16.5 1.06 1.15 1.11 

5 มไหสวรรย-ตากสิน 17.5 19.6 34.2 25.1 24.8 21.9 0.89 1.36 1.13 

6 ตากสิน-เจริญนคร 18.9 22.6 31.9 24.7 28.1 26.4 0.84 1.29 1.06 

7 เจริญนคร-คลองสาน 9.8 16.2 26.1 20.6 19.7 21.1 0.61 1.27 0.94 

ทิศทาง : คลองสาน-มหาชัยเมืองใหม          

1 คลองสาน-วงเวียนใหญ 26.9 22.3 14.4 20.7 15.4 16.3 1.21 0.69 0.95 

2 วงเวียนใหญ-ตากสิน 15.7 13.8 19.3 18.6 17.3 16.0 1.13 1.04 1.09 

3 ตากสิน-มไหสวรรย 31.5 20.8 28.6 25.8 11.9 9.1 1.51 1.11 1.31 

4 มไหสวรรย-พระราม 2 31.1 22.2 28.3 22.2 20.2 15.1 1.40 1.28 1.34 

5 พระราม 2-เซ็นทรัลพระราม 2 48.5 26.7 44.5 30.0 35.4 21.5 1.82 1.48 1.65 

6 เซ็นทรัลพระราม 2-วงแหวนรอบนอก 59.6 32.1 49.9 33.3 42.3 25.3 1.85 1.50 1.68 

7 วงแหวนรอบนอก-มหาชัยเมืองใหม 51.4 39.0 45.1 37.4 50.8 40.3 1.32 1.20 1.26 

หมายเหต ุ :  P – ความเร็วการจราจรท่ัวไปจากการสํารวจโดยวิธีรถทดลอง 
B – ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 

 
เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์ท่ีคํานวณสําหรับแตละชวงถนน-ชวงเวลาแลว ท่ีปรึกษาเห็นวาควรนําคาสัมประสิทธิ์ 
ท่ีไดจาก 3 ชวงเวลามาเฉลี่ยกัน เนื่องจาก 
 

n จํานวนขอมูลจากการสํารวจท่ีนํามาวิเคราะหมี 2 เท่ียวตอหนึ่งชวงเวลาเทานั้น  ดังนั้น ขอมูล 
ท่ีวิเคราะหเปรียบเทียบจึงถือไดวาเปนขอมูลประมาณการเทานั้น 

 
n เปนท่ีทราบกันดีวาการเดินทางในเขต กทม. และปริมณฑลนั้น มีความแปรผันสูงมาก ถึงแมวา

ในชวงเวลาเดียวกันหางกันเพียง 2-3 นาที อาจจะสงผลใหความเร็วในการเดินทางตางกันมาก 
เพราะรอบสัญญาณไฟจราจรยาวนานมากและไมเปนระบบ  ดังนั้น การใชขอมูลสัมประสิทธิ ์ 
การปรับแกท่ีมีความละเอียดมากจึงไมเกิดประโยชนอันใด 

 
n เพ่ือใหการดําเนินการแปลงความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางใหเปนความเร็วกระแส

จราจรปกติ มีขั้นตอนท่ีไมยุงยากซับซอนและมีความเสถียร 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-24 รายงานฉบับสมบูรณ 

อนึ่ง คาสัมประสิทธิ์ท่ีคํานวณไดในแตละชวงเวลาสําหรับถนนเสนเดียวกัน โดยสวนใหญมีแนวโนมไปทางทิศทาง
เดียวกัน  ตารางที ่6.3-6 ถึง ตารางที่ 6.3-9 แสดงคาสัมประสิทธิ์ท่ีใชในการปรับแกคาความเร็วดําเนินการ 
รถโดยสารประจําทาง เพ่ือนํามาใชแสดงความเร็วเฉลีย่ของกระแสจราจรท่ัวไปบนชวงถนน คาดังกลาวเปนอัตราสวน
ระหวางคาความเร็วของกระแสจราจรท่ัวไป (ท่ีไดจากผลการสํารวจแบบรถทดลอง) ตอความเร็วดําเนินการ 
ของรถโดยสารประจําทางบนชวงถนนนั้น  ถาคาสัมประสิทธิ์มีคามากกวา 1.0 ก็แสดงวา บนชวงถนนนั้น 
กระแสจราจรท่ัวไปจะใชความเร็วไดดีกวาความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง  ถาคาสัมประสิทธิ์มีคา
นอยกวา 1.0 ก็จะแสดงวา กระแสจราจรปกติจะใชความเร็วไดนอยกวาความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 
ถาคาสัมประสิทธิ์มีคาเทากับ 1.0 ก็จะแสดงวา ความเร็วของกระแสจราจรปกติกับความเร็วดําเนินการรถโดยสาร
ประจําทางมีคาเทากัน 

ในเบ้ืองตน ท่ีปรึกษาคาดวาคาสัมประสิทธิ์ในการปรับแกในแตละชวงถนน นาจะมีคามากกวา 1.0 เนื่องจาก 
รถโดยสารประจําทางจะตองเสียเวลาในการจอดหยุดรับ-สงผูโดยสาร จึงทําใหความเร็วดําเนินการของรถโดยสาร
นาจะลาชากวาความเร็วของกระแสจราจรท่ัวไปบนชวงถนนเดียวกัน  จากการดําเนินการสํารวจขอมูลและศึกษาจริง 
พบวา ชวงถนนจะมีคาสัมประสิทธิ์มากกวา 1.0 เปนสวนใหญ แตมีบางชวงถนนท่ีคาสัมประสิทธิ์ต่ํากวา 1.0   
นั่นคือ ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางมีคาสูงกวาความเร็วของกระแสจราจรปกติ  ท้ังนี้ เนื่องจาก
สาเหตุหลายๆ ประการ  อาทิเชน 

n บางชวงถนนมีชองสําหรับรถโดยสารโดยเฉพาะแยกออกจากกระแสจราจรปกติ  ดังนั้น รถโดยสาร
ประจําทางไมจําเปนตองติดในกระแสจราจรรวมกับการจราจรอ่ืนๆ จึงใชความเร็วดําเนินการไดดีกวา 
อีกท้ังพฤติกรรมการใชยานพาหนะสวนใหญไมนิยมใชชองจราจรดานซายสุด 

n บางชวงถนนรถโดยสารประจําทางจะวิ่งอยูบนทางคูขนานท่ีสามารถเคลื่อนตัวไดดีกวากระแสจราจร
ท่ัวไปท่ีติดขัดอยูในชองทางดวน 

n บางชวงถนนรถโดยสารประจําทางเขามาใชชองทางสําหรับรถเลี้ยวซายผานตลอด เพ่ือหลีกเลี่ยง
ติดแถวคอยยาวของการจราจรปกติ ทําใหใชความเร็วไดดีกวาการจราจรท่ัวไป ฯลฯ 

ตารางที ่6.3-6 
สรุปผลคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 20 พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง 

 

ที ่ ชวงถนน 
คาสัมประสิทธ์ิ 

การแปลงความเร็ว 
ทิศทาง : พระสมุทรเจดีย-ทาดินแดง  

1 พระสมุทรเจดีย-วงแหวนรอบนอกดานใต 1.67 
2 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระราม 2 1.20 
3 พระราม 2-มไหสวรรย 1.01 
4 มไหสวรรย-วงเวียนใหญ 0.95 
5 วงเวียนใหญ-ทาดินแดง 0.96 

ทิศทาง : ทาดินแดง-พระสมุทรเจดีย  
1 ทาดินแดง-วงเวียนใหญ 1.35 
2 วงเวียนใหญ-มไหสวรรย 1.10 
3 มไหสวรรย-พระราม 2 1.12 
4 พระราม 2-วงแหวนรอบนอกดานใต 1.14 
5 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระสมุทรเจดีย 1.30 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-25 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-7 
สรุปผลคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 21 วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ 

 

ที ่ ชวงถนน 
คาสัมประสิทธ์ิ 

การแปลงความเร็ว 
ทิศทาง : วัดคูสราง-จุฬาลงกรณฯ  

1 วัดคูสราง-วงแหวนรอบนอกดานใต 1.34 
2 วงแหวนรอบนอกดานใต-พระจอมเกลาธนบุรี 1.11 
3 พระจอมเกลาธนบุรี-ประชาอุทิศ 1.41 
4 ประชาอุทิศ-พระราม 2 1.26 
5 พระราม 2-มไหสวรรย 1.20 
6 มไหสวรรย-ตากสิน 1.08 
7 ตากสิน-วงเวียนใหญ 0.85 
8 วงเวียนใหญ-บานแขก 1.15 
9 บานแขก-สะพานพระปกเกลา 1.14 
10 สะพานพระปกเกลา-เมอรร่ีคิงส 1.06 
11 เมอรร่ีคิงส-สามยอด 1.05 
12 สามยอด-วงเวียน 22 1.18 
13 วงเวียน 22-หัวลําโพง 1.16 
14 หัวลําโพง-สามยาน 1.02 
15 สามยาน-อังรีดูนังต 0.91 
16 อังรีดูนังต-จุฬาลงกรณฯ 1.09 

ทิศทาง : จุฬาลงกรณฯ-วัดคูสราง  
1 จุฬาลงกรณฯ-เฉลิมเผา 0.69 
2 เฉลิมเผา-ปทุมวัน 0.99 
3 ปทุมวัน-สามยาน 1.27 
4 สามยาน-หัวลําโพง 0.82 
5 หัวลําโพง-วงเวียน 22 0.76 
6 วงเวียน 22-พลับพลาไชย 1.19 
7 พลับพลาไชย-วรจักร 2.72 
8 วรจักร-วัดตึก 2.46 
9 วัดตึก-สะพานพระปกเกลา 1.34 
10 สะพานพระปกเกลา-บานแขก 1.04 
11 บานแขก-วงเวียนใหญ 1.36 
12 วงเวียนใหญ-ตากสิน 2.06 
13 ตากสิน-มไหสวรรย 1.07 
14 มไหสวรรย-พระราม 2 1.35 
15 พระราม 2-ประชาอุทิศ 1.02 
16 ประชาอุทิศ-พระจอมเกลาธนบุรี 1.18 
17 พระจอมเกลาธนบุรี-วงแหวนรอบนอกดานใต 0.90 
18 วงแหวนรอบนอกดานใต-วัดคูสราง 1.41 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-26 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-8 
สรุปผลคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 76 แสมดํา-ประตูน้ํา 

 

ที ่ ชวงถนน 
คาสัมประสิทธ์ิ 

การแปลงความเร็ว 
ทิศทาง : แสมดํา-ประตูน้ํา  

1 แสมดํา-วงแหวนรอบนอก 1.75 
2 วงแหวนรอบนอก-เซ็นทรัลพระราม 2 1.44 

3 เซ็นทรัลพระราม 2-พระราม 2 1.28 

4 พระราม 2-มไหสวรรย 1.40 

5 มไหสวรรย-ตากสิน 1.05 

6 ตากสิน-สะพานตากสิน 0.90 

7 สะพานตากสิน-ใตทางดวน 0.58 

8 ใตทางดวน-สุรศักด์ิ 0.66 

9 สุรศักด์ิ-นราธิวาส/สีลม 0.72 

10 นราธิวาส/สีลม-ศาลาแดง 0.90 

11 ศาลาแดง-วิทย ุ 1.74 

12 วิทย-ุเพลินจิต 0.79 

13 เพลินจิต-วิทย/ุเพชรบุรี 0.74 

14 วิทย/ุเพชรบุรี-เพชรบุรี/ชิดลม 1.06 

15 เพชรบุรี/ชิดลม-ประตูนํ้า 0.95 

ทิศทาง : ประตูน้ํา-แสมดํา  

1 ประตูนํ้า-ราชประสงค 1.15 
2 ราชประสงค-ศาลาแดง 0.60 

3 ศาลาแดง-นราธิวาส/สีลม 1.30 

4 นราธิวาส/สีลม-สุรศักด์ิ 2.45 

5 สุรศักด์ิ-สุรศักด์ิ/สาทร 1.56 

6 สุรศักด์ิ/สาทร-สะพานตากสิน 1.38 

7 สะพานตากสิน-ตากสิน 1.25 

8 ตากสิน-มไหสวรรย 1.40 

9 มไหสวรรย-พระราม 2 1.83 

10 พระราม 2-เซ็นทรัลพระราม 2 1.75 

11 เซ็นทรัลพระราม 2-วงแหวนรอบนอก 1.12 

12 วงแหวนรอบนอก-แสมดํา 1.21 

 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-27 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่6.3-9 
สรุปผลคาสัมประสิทธ์ิสําหรับเสนทางสาย 105 มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน 

 

ที ่ ชวงถนน 
คาสัมประสิทธ์ิ 

การแปลงความเร็ว 
ทิศทาง : มหาชัยเมืองใหม-คลองสาน  

1 มหาชัยเมืองใหม-วงแหวนรอบนอก 1.39 
2 วงแหวนรอบนอก-เซ็นทรัลพระราม 2 1.47 
3 เซ็นทรัลพระราม 2-พระราม 2 1.47 
4 พระราม 2-มไหสวรรย 1.11 
5 มไหสวรรย-ตากสิน 1.13 
6 ตากสิน-เจริญนคร 1.06 
7 เจริญนคร-คลองสาน 0.94 

ทิศทาง : คลองสาน-มหาชัยเมืองใหม  
1 คลองสาน-วงเวียนใหญ 0.95 
2 วงเวียนใหญ-ตากสิน 1.09 
3 ตากสิน-มไหสวรรย 1.31 
4 มไหสวรรย-พระราม 2 1.34 
5 พระราม 2-เซ็นทรัลพระราม 2 1.65 
6 เซ็นทรัลพระราม 2-วงแหวนรอบนอก 1.68 
7 วงแหวนรอบนอก-มหาชัยเมืองใหม 1.26 

จากผลการวิเคราะห พบวา คาสัมประสิทธิ์มีคาแตกตางในแตละชวงถนน โดยพบวาคาสัมประสิทธิ์สวนใหญจะมีคา
อยูระหวาง 0.60-2.00  คาสัมประสิทธิ์สูงสุดมีคาเทากับ 2.72 ในเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางสาย 21 
จุฬาลงกรณฯ-วัดคูสราง บนชวงถนนพลับพลาไชยถึงวรจักร ซึ่งแสดงวากระแสจราจรปกติใชความเร็วไดสูงกวา
ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางประมาณ 2.72 เทา (17.8 กม./ชม. เปรียบเทียบกับ 5.0 กม./ชม.)  
สวนคาสัมประสิทธิ์ท่ีมีคาต่ําสุดเทากับ 0.58 บนเสนทางเดินรถโดยสารประจําทางสาย 76 แสมดํา-ประตูน้ํา  
บนชวงสะพานตากสินถึงใตทางดวน ซึ่งแสดงวากระแสจราจรท่ัวไปมีความเร็วจราจรต่ํากวา (ประมาณรอยละ 58) 
ของความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทาง 

สําหรับการประยุกตใชขอมูลความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางเพ่ือแสดงความเร็วของกระแสจราจร
ท่ัวไป  มีขั้นตอนดําเนินการดังนี้ 

(1) จากฐานขอมูลโครงขายถนน GIS สําหรับแสดงภาพความเร็วจราจรนั้น แบงเสนทางตางๆ 
ออกเปนชวงถนนท่ีกําหนดไว 

(2) จากขอมูล GPS ของรถโดยสารประจําทางแตละคัน ทําการสราง Algorithm ขึ้นมาวิเคราะห
ความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางบนแตละชวงถนน 

(3) นําขอมูลความเร็วดําเนินการของรถโดยสารประจําทางท่ีวิเคราะหไดจาก (2) มาคูณดวย
สัมประสิทธิ์เพ่ือคาดการณขอมูลความเร็วของกระแสจราจรท่ัวไปบนชวงถนนนั้น 

(4) ขอมูลความเร็วท่ีคํานวณได จะนํามาเผยแพรในลักษณะของเสนสีแสดงระดับการติดขัด
ของการจราจรบนแผนท่ีโครงขายถนนท่ีแสดงผลไวในระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ 
Real Time ตอไป 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-28 รายงานฉบับสมบูรณ 

6.4 การเชื่อมตอขอมูลจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 
 
ระบบตรวจสอบสภาพการจราจรท่ี สนข. ไดพัฒนาขึ้น อุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจรท่ีใชจะเปนอุปกรณประเภท
ไมโครเวฟเรดาห ซึ่งสามารถทําการตรวจวัดขอมูลสภาพการจราจรตางๆ ไดแก ปริมาณจราจร ความเร็ว และ 
Occupancy เปนตน  ท้ังนี้ จุดท่ี สนข. กําหนดใหทําการติดตั้งจะเปนถนนสายหลักในเขต กทม. และปริมณฑล 
จํานวนท้ังสิ้น 29 จุด (30 ชุด)  ดังรายละเอียดแสดงในตารางที ่6.4-1 
 

ตารางที ่6.4-1 
จุดที่ทําการติดตั้งอุปกรณไมโครเวฟเรดาห ของ สนข. 

 
ที ่ จุดติดตั้ง จํานวน การติดตั้ง (ตามความเหมาะสม) 
1 ถ.รามอินทรา ปากซอยรามอินทรา 5 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
2 ถ.งามวงศวาน คลองบางเขน 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
3 ถ.ประชาช่ืน เลียบคลองประปา (บางเขน) 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
4 ถ.แจงวัฒนะ ใกลปมเชลล 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
5 ถ.สามเสน หนาโรงงานบุญรอดฯ 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
6 ถ.กําแพงเพชร หนาโรงงานไทยเดนมารค 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
7 ถ.ประดิพัทธ ปากซอยประดิพัทธ 6 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
8 ถ.สุทธิสารวินิจฉัย อินทามระ 4-6 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
9 ถ.จรัญสนิทวงศ หนาปมปโตรนัส 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
10 ถ.บรมราชชนนี หนาปม Esso 2 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
11 ถ.ราชวิถี ตรงขามธนาคาร TMB 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
12 ถ.พิชัย ปากทางเขาซอยกนิษฐานนท 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
13 ถ.พระราม 5 ปากทางเขาซอย 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
14 ถ.พระราม 6 ตรงขามปมบางจาก 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
15 ถ.พหลโยธิน ตรงขาม บ.เบนราชครู 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
16 ถ.ราชวิถี ตรงขามธนาคาร TMB 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
17 ถ.ดินแดง ปากซอยบุญอยู 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
18 ถ.พญาไท หนาโรงหนัง 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
19 ถ.จรัญสนิทวงศ ปากซอยจรัญสนิทวงศ 22 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
20 ถ.ประชาธิปไตย ปากซอยขางวัด 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
21 ถ.สามเสน ปากซอยกอนถึง Seven 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
22 ถ.ราชปรารภ ปากซอยกอนถึง Seven 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
23 ถ.พญาไท หนาซอยจุฬา 42 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
24 ถ.พระราม 1 หนากระทรวงการกีฬา 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
25 ถ.พระราม 4 (สวนลุมพินี) เยื้องตึก HSBC 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
26 ถ.อังรีดูนังต หนาสภากาชาด 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
27 ถ.ประชาธิปก หนาซอยประชาธิปก 2 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
28 ถ.สมเด็จเจาพระยา หนาซอยสมเด็จเจาพระยา 5 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 
29 ถ.ลาดหญา หนาโรงแรมธนบุรีโฮเตล 1 ติดต้ังบนเสาไฟฟา/สะพานลอยคนขาม/ต้ังเสาใหม 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-29 รายงานฉบับสมบูรณ 

จากการตรวจสอบกับ สนข. พบวา เคร่ืองคอมพิวเตอรแมขายของระบบฯ ใหมนี้ จะตั้งอยูท่ีชั้น 4 ของอาคาร สนข. 
เชนเดียวกับระบบฯ ของศูนยบูรณาการขอมูลฯ  ดังนั้น การเชื่อมตอขอมูลในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษาจึงได
ดําเนินการเชื่อมตอผานระบบเครือขายทองถิ่น (LAN) ของ สนข. ซึ่งจะเชื่อมตอเขากับอุปกรณกระจายสัญญาณ  
ท่ีมีในระบบท้ังสอง และสงผลใหการเชื่อมตอขอมูลมีประสิทธิภาพท่ีดียิ่ง  ดังแสดงในรูปที่ 6.4-1  โดยท่ีระบบ
บูรณาการขอมูลฯ จะทําการดึงขอมูลจาก Text File ในสวนท่ีเปนขอมูลปริมาณจราจรและความเร็วท่ีระบบ
ตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. ไดทําการตรวจวัด ประมวลผล และจัดเก็บไวบน Server ทุกๆ 1 นาที 
มาจัดเก็บไวในฐานขอมูลของระบบบูรณาการขอมูลฯ เพ่ือทําการเผยแพรในลักษณะเสนสีบนแผนท่ีตอไป 
 

 
 

รูปที ่6.4-1  ผังการเช่ือมตอขอมูลระหวางระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 
 
6.5 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 
 
ในการพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูลสัญญาณภาพจากระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวยมายัง 
ศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ี สนข. นั้น  ท่ีปรึกษาดําเนินการโดยการติดตั้งอุปกรณเคร่ืองคอมพิวเตอรท่ีทําหนาท่ีเปน 
Gateway Server ณ ฝงของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย เพ่ือทําหนาท่ีเปนอุปกรณเชื่อมตอขอมูลสัญญาณภาพ
จากระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย ณ ศูนยควบคุม โดย Gateway Server ดังกลาว  
จะเชื่อมตรงผานระบบสื่อสาร MPLS (Multi Protocol Label Switching) ความเร็ว 128 Kbps มายังเคร่ืองคอมพิวเตอร 
Processing Server ของศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ีตั้งอยู ณ ฝง สนข.  พรอมกันนี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการพัฒนา
โปรแกรมประยุกตทําหนาท่ีเปนระบบควบคุมการรับ-สงขอมูลดังกลาวเพ่ิมเติมดวย  ในสวนของการเชื่อมตอ
สัญญาณภาพภายในศูนยควบคุมของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย ท่ีปรึกษาไดดําเนินการขยายสัญญาณภาพ
โดยใช Video Amplifier เพ่ือใหสัญญาณภาพคมชัดเหมือนตนทาง และมีการจัดเตรียมชองสัญญาณ Input ไมนอยกวา 
10 ชองสัญญาณ สําหรับรองรับสัญญาณภาพจากกลอง CCTV และนํา Output จาก Video Amplifier เชื่อมตอเขากับ 
Digital Video Recorder (DVR) และมีการจัดเตรียมชองสัญญาณ Input ไมนอยกวา 10 ชองสัญญาณ เพ่ือใชใน



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 6 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเช่ือมตอขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 6-30 รายงานฉบับสมบูรณ 

เปลี่ยนแปลงภาพเคลื่อนไหวท่ีไดรับสัญญาณภาพจากกลอง CCTV ใหเปนภาพนิ่งและสงตอไปยัง Gateway Server 
ตอไป  โดยท่ีในขั้นตอนสุดทาย ท่ีปรึกษาไดใช Gateway Server ในการสงขอมูลภาพนิ่งมายังศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
ของ สนข. ซึ่งรายละเอียดการเชื่อมตอขอมูลสัญญาณภาพแสดงในรูปที่ 6.5-1 
 

 
 

รูปที ่6.5-1  การเช่ือมตอขอมูลระหวางระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 
 
 

 

ระบบทางดวน 
ดอนเมืองโทลเวย 

อุปกรณท่ีเชื่อมตอจาก 
ระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 

 

เชื่อมตอกลอง 16 กลอง จากทั้งหมด 26 กลอง 

อุปกรณท่ี สนข. ทําการติดต้ังภายในตู Rack 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 7 
 
 

การติดตั้งระบบกลองโทรทัศนวงจรปดบนโครงขายทางหลวง 
 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 7 
การติดตั้งระบบกลองโทรทัศนวงจรปดบนโครงขายทางหลวง 
 
 
 
7.1 อุปกรณระบบกลอง CCTV ท่ีใชในโครงการ 
 
รายละเอียดคุณลักษณะเฉพาะ (Specification) ของอุปกรณระบบกลอง CCTV ท่ีทําการติดต้ังในโครงการระยะท่ี 2 นี้  
ประกอบดวย 
 

1) กลอง Day/Night IP Cameras มีคุณสมบัติ  ดังนี้ 
 

 สามารถจับภาพตอนกลางวันและกลางคืนไดดีโดยกลไกและเลนสแบบ IR Corrected 
 ประมวลผลภาพขนาด 15 bit 
 การจับภาพเคล่ือนไหวอัตรา 25/30 ภาพ/วินาที 

 
2) อุปกรณระบายความรอน มีคุณสมบัติ  ดังนี้ 

 
 ใชรวมกับอุปกรณกลองได 
 ระบายความรอนโดยอลูมิเนียม 
 น้ําหนักเบา ทนทาน ใชติดต้ังภายนอกอาคาร 

 
3) ตัวเรือนสําหรับกลอง มีคุณสมบัติ  ดังนี้ 

 
 ปองกันน้ําและฝุนละอองระดับ IP66, NEMA 4X 
 ตัวเรือนทําจากอลูมิเนียม 
 ปองกันความรอนและแสงแดด 

 
 
7.2 รูปแบบการติดตั้งอุปกรณระบบกลอง CCTV 
 
7.2.1 หลักปฏิบัติท่ัวไปในการติดต้ัง 
 
หลักปฏิบัติโดยทั่วไปในการติดต้ังอุปกรณระบบกลอง CCTV เพื่อใหกลองสามารถบันทึกภาพไดชัดเจนและ
เหมาะสมกับการแสดงสภาพการจราจรมีสิ่งสําคัญท่ีจะตองพิจารณา  ดังตอไปนี้ 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

1) ตําแหนงท่ีติดต้ังกลอง 
 
ตําแหนงท่ีติดต้ังกลองซ่ึงจะชวยใหประสิทธิภาพการตรวจวัดขอมูลสภาพการจราจรสูงสุด จะตองมีลักษณะดังนี้ 
 

 จะตองมีความมั่นคง ไมโยกเยก 
 สามารถมองเห็นชองจราจรท่ีจะสํารวจไดทุกชองจราจร 
 ภาพท่ีเห็นจะตองครอบคลุมพื้นท่ีและระยะทางท่ีจะแสดงสภาพการจราจร 
 อยูในตําแหนงท่ีสูงเพียงพอท่ีเห็นยานพาหนะแตละคันแยกจากกันชัดเจน 

 
โดยปกติจะทําการติดต้ังกลองบนโครงสรางเสาตางๆ ท่ีมีอยูแลวในบริเวณพื้นท่ีสํารวจ โดยอาจจะเปนสะพานลอย
คนเดินขาม เสาไฟฟาหรือเสาสัญญาณไฟจราจร  ท้ังนี้ การเลือกตําแหนงท่ีติดต้ังกลองจะตองคํานึงถึงระยะ Offset 
ความสูงในการติดต้ัง และความม่ันคง ซ่ึงท้ัง 3 องคประกอบนี้จะมีความเก่ียวพันซ่ึงกันและกัน ซ่ึงสรุปไดดังนี้ 
 

ก. ระยะ Offset 
 

ระยะ Offset ในการติดต้ังกลองที่ดีท่ีสุด คือ ตําแหนงกึ่งกลางของเสนทางที่จะทําการสํารวจ  อยางไรก็ตาม 
ถาสภาพการณไมเอ้ืออํานวยก็อาจจะเลือกทําการติดต้ังท่ีอ่ืนได เชน อาจจะทําการติดต้ังบนเสาไฟฟา
สองสวางสูงริมเสนทาง 

 
ข. ความสูงในการติดต้ัง 

 
ในการกําหนดเลือกความสูงของตําแหนงติดต้ังกลองนั้น จะตองคํานึงถึงเกณฑความสูงบังคับเพื่อ
ปองกันการบังภาพ กรณีท่ีทําการติดต้ังกลองบนเสาไฟฟาสองสวางริมเสนทางนั้น ถาตําแหนงท่ีติดต้ัง
กลองมีความสูงไมเพียงพอก็จะทําใหรถโดยสารประจําทาง รถบรรทุก หรือยวดยานขนาดใหญอ่ืนๆ 
บังสภาพการจราจรบนชองจราจรถัดออกไป จากประสบการณท่ีผานมา พบวา กลอง CCTV ท่ีใชแสดง
สภาพการจราจรควรจะติดต้ังที่ความสูงจากพื้นอยางนอย 5.0 เมตรข้ึนไป  ท้ังนี้ เพื่อปองกันไมให  
ฝุนละออง สเปรย และละอองฝน มาจับตัวอยูบนเลนสของกลองได 

 
ค. ความมั่นคง 

 
จากผลการศึกษาวิจัยท่ีผานมา พบวา การเพิ่มความสูงของตําแหนงที่ติดต้ังกลองชวยทําใหแสดง
สภาพการจราจรไดกวางย่ิงขึ้น  อยางไรก็ตาม การติดต้ังกลองในตําแหนงที่สูงขึ้นก็จําเปนตองใช
โครงสรางท่ีมั่นคงและแข็งแรงมากขึ้นดวยเชนกัน เพื่อปองกันการสั่นไหวของกลองและภาพท่ีไดรับ 

 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

2) ขอบเขตของภาพที่ทําการบันทึก (Field of View) 
 
ในการจัดวางมุมกลองและการปรับโฟกัสของเลนสเพื่อกําหนดขอบเขตของภาพที่เหมาะสมในการแสดงผลนั้น 
ภาพท่ีไดควรจะมีลักษณะดังนี้ 
 

 แนวการแสดงสภาพการจราจรจะตองมีลักษณะขนานกับขอบดานลางของจอภาพ และอยูใกลกับ 
ขอบดานลาง 

 ภาพจะตองสามารถมองเห็นชองจราจรท่ีจะแสดงสภาพการจราจรไดทุกชองจราจร 
 โฟกัสเลนสจะตองปรับใหภาพครอบคลุมความกวางชองจราจรท่ีแนวแสดงสภาพการจราจรไดพอดี 
 มุมกลองควรจะปรับกมใหมองเห็นแตถนน โดยไมเห็นเสนขอบฟา 

 
อยางไรก็ตาม คุณลักษณะเหลานี้จะทําไดก็ตอเมื่อสามารถติดต้ังกลองท่ีตําแหนงกึ่งกลางของถนนไดเทานั้น     
ในกรณีที่ตําแหนงที่ติดตั้งกลองไมสามารถติดตั้งกลองที่กึ่งกลางถนนได ซึ่งจะปรับไปติดตั้งอยูบนเสาบริเวณ 
ใกลกับริมถนน การปรับขอบเขตของภาพท่ีบันทึกก็จะคํานึงถึงการจัดวางมุมกลองใหครอบคลุมความกวางของ
ชองจราจรท่ีบริเวณแนวแสดงสภาพการจราจรเปนหลัก 
 
ขอควรพิจารณาอีกอยางหนึ่งในการติดต้ังกลอง CCTV ก็คือ ขอบเขตของภาพท่ีจะจับจะตองหลีกเล่ียงวัตถุสองแสงจา
ในชวงกลางคืน  เชน  แสงไฟจากเสาไฟฟา  สัญญาณไฟจราจร (ไฟเขียว-ไฟแดง)  ปายหางรานสองสวาง  และ
ปายโฆษณาท่ีมีไฟตางๆ  เปนตน  เนื่องจากแสงไฟเหลานี้จะทําใหประสิทธิภาพในการทํางานของระบบ
กลองโทรทัศนวงจรปด (CCTV) ลดลง  แนวทางการปองกันแสงจาและแสงสะทอนจากดวงอาทิตยสามารถทําได
โดยการปรับกระบังกันแสงหรือปรับมุมกลองใหตํ่าลง เพื่อไมใหกลองเห็นภาพเสนขอบฟาดานไกล  ท้ังนี้ ถาไม
สามารถปรับมุมกลองเพื่อปองกันแสงสะทอนจากพระอาทิตยหรือหลีกเลี่ยงวัตถุสองแสงจาเวลากลางคืนได   
ก็ควรจะทําการเลือกตําแหนงติดต้ังใหม 
 
7.2.2 รูปแบบการติดต้ังอุปกรณระบบกลอง CCTV 
 
ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ จะทําการติดต้ังเสากลอง CCTV บนสะพานลอยคนขามถนนท้ังหมด เนื่องจากการติดต้ัง
ในลักษณะดังกลาวจะทําใหสามารถติดต้ังบริเวณกึ่งกลางของเสนทางท่ีจะแสดงสภาพการจราจร และสามารถ  
วางแนวติดต้ังทอสายสัญญาณและสายไฟฟาไดโดยไมกระทบกับพื้นผิวจราจร โดยการติดต้ังเสากลอง CCTV บน
สะพานลอยคนขามถนนนั้น กลองจะไดรับการติดตั้งบนหัวเสาที่จัดทําขึ้น ซึ่งมีความสูงประมาณ 4.0 เมตร   
โดยจะทําการยึดติดกับขอบนอกของสะพานลอยท่ีมีความสูงโดยท่ัวไปประมาณ 5.5 เมตร  โดยที่ภาพตัวอยาง  
การติดต้ังอุปกรณกลอง CCTV  แสดงในรูปท่ี 7.2-1 และ รูปท่ี 7.2-2 ตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 7.2-1  ตัวอยางการติดตั้งเสากลอง CCTV บนสะพานลอยคนขามถนน 
 

 
 

รูปท่ี 7.2-2  ภาพตัวอยางการติดตั้งกลอง CCTV 
 
7.2.3 การติดต้ังอุปกรณชุดควบคุม (Controller Box) 
 
อุปกรณระบบกลอง CCTV นอกจากจะประกอบดวยชุดกลองแลว ยังมีอุปกรณชุดควบคุม (Controller Box) ท่ีตองทํา
การติดต้ังบริเวณจุดติดต้ังกลองดวย  อุปกรณควบคุมนี้ทําหนาท่ีเปนศูนยกลางระบบสั่งการ (Control) และการเชื่อม
ประสาน (Interface) ของอุปกรณแตละจุดในภาคสนาม และทําหนาท่ีประสานการตอเชื่อมกับระบบสื่อสารและ
ระบบไฟฟาท่ีใชงาน  โดยกรณีท่ีติดต้ังอุปกรณระบบกลอง CCTV บนสะพานลอยคนขามถนน จะทําการติดต้ัง
อุปกรณชุดควบคุมไวบริเวณเสาของสะพานลอยคนขามถนน  โดยอุปกรณระบบกลอง CCTV 1 ชุด จะประกอบดวย 
อุปกรณชุดควบคุม (Control Box) จํานวน 1 ตู  ดังภาพตัวอยางการติดต้ังอุปกรณชุดควบคุมแสดงในรูปท่ี 7.2-3 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 7.2-3  ภาพตัวอยางการติดตั้งอุปกรณชุดควบคุมบริเวณเสาของสะพานลอยคนขามถนน 
 
7.2.4 ระบบสื่อสารขอมูล 
 
ระบบสื่อสารขอมูลท่ีใชงานจะเปนระบบส่ือสารขอมูลแบบ GPRS (General Packet Radio Service) ซ่ึงเปนระบบ 
สื่อสารไรสายในการสงขอมูลมายังศูนยควบคุมของระบบบูรณาการขอมูลฯ ท่ี สนข. โดยขอมูลภาพท่ีสงมานั้น   
จะถูกสงมาทุกๆ 5 นาที 
 
 
7.3 ตําแหนงท่ีทําการตดิตั้ง 
 
สําหรับโครงการระยะที่ 2 นี้ ตามขอกําหนดขอบเขตการดําเนินงานของโครงการ ที่ปรึกษาจะตองทําการติดตั้ง
ระบบกลอง CCTV บนโครงขายทางหลวงในรัศมีไมเกิน 100 กิโลเมตร ซ่ึงเปนเสนทางสายหลักที่ใชในการ
เดินทางเพิ่มเติมจากระยะท่ี 1 จํานวน 10 จุด/กลอง  จากการทบทวนการดําเนินงานในระยะที่ 1 ท่ีผานมา 
พบวา สนข. ไดมีการติดต้ังกลอง CCTV บนทางหลวงสายสําคัญไปแลว จํานวน 10 จุด (รวม 11 กลอง)  โดยจุดท่ี
ทําการติดตั้งสวนใหญจะอยูบนทางหลวงที่เปนเสนทางหลักที่ใชในการเดินทางระหวางกรุงเทพมหานครกับ 
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ  ดังนั้น เพื่อใหไดขอมูลภาพการจราจรครอบคลุมเสนทางสายหลักที่ใช 
ในการเดินทางเขาออกกรุงเทพมหานครทุกทิศทาง ท่ีปรึกษาจึงไดพิจารณาท่ีจะทําการติดต้ังกลอง CCTV เพิ่มเติม
ในระยะท่ี 2 บนทางหลวงสายหลักระหวางกรุงเทพมหานครกับภาคใตและภาคตะวันตก ซ่ึงเสนทางดังกลาวเปน
เสนทางหลักที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนโดยเฉพาะในชวงเทศกาลหรือวันหยุดระยะยาว โดยท่ีขอมูลสภาพ
การจราจรดังกลาวจะเปนประโยชนตอการพิจารณาเลือกเสนทางการเดินทางของประชาชนและการอํานวยการ

จราจรบนทางหลวงของหนวยงานท่ีเกี่ยวของ โดยมีเง่ือนไขในการพิจารณาตําแหนงที่จะทําการติดต้ัง  ไดแก 
 

 สามารถเปนตัวแทนชวงทางหลวงสายหลักที่สําคัญในการแสดงสภาพการจราจร 
 มีลักษณะทางกายภาพท่ีเหมาะสมในการแสดงสภาพการจราจร 
 สามารถติดต้ังไดจริงโดยไมมีอุปสรรคอ่ืนใด 

 
รายละเอียดตําแหนงจุดติดต้ังกลอง CCTV ในโครงการระยะท่ี 2 นี้  แสดงในรูปท่ี 7.3-1 และ ตารางท่ี 7.3-1 
ตามลําดับ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที ่7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่7.3-1  แผนที่แสดงตําแหนงจุดติดตั้งกลอง CCTV ของโครงการในระยะที่ 2 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่7.3-1 
รายละเอียดตําแหนงจุดติดตั้งกลอง CCTV ของโครงการในระยะที ่2 

 
จุดติดตั้งกลอง CCTV ภาพบริเวณสถานที่ติดตั้ง 

1. ทางหลวงหมายเลข 35 ชวงพระราม 2-    
บางกระด่ี กม.7+700 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 2 ชุด 

 

 
2. ทางหลวงหมายเลข 35 ชวงสมุทรสาคร-

สมุทรสงคราม กม.36+900 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 1 ชุด 

 

 
3. ทางหลวงหมายเลข 35 ชวงสมุทรสาคร-

สมุทรสงคราม กม.59+800 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 1 ชุด 

 

 
4. ทางหลวงหมายเลข 35 ชวงสมุทรสงคราม- 

วังมะนาว กม.72+261 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 1 ชุด 

 

 
5. ทางหลวงหมายเลข 4 ชวงนครปฐม- 

นครชัยศรี กม.48+500 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 1 ชุด 

 

 

 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 7 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การติดต้ังระบบกลองโทรทัศนวงจรปดฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 7-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่7.3-1 (ตอ) 
รายละเอียดตําแหนงจุดติดตั้งกลอง CCTV ของโครงการในระยะที ่2 

 
จุดติดตั้งกลอง CCTV ภาพบริเวณสถานที่ติดตั้ง 

6. ถนนบรมราชชนนี (ทางหลวงหมายเลข 338) 
ชวงพุทธมณฑลสาย 4-นครชัยศรี กม.19+858 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 2 ชุด 

 

 
7. ทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)   

ชวงออมใหญ-สามพราน กม.27+232 
(บริเวณใกลหนวยบริการประชาชน 
สวนสามพราน สภ.โพธ์ิแกว) 
จํานวนกลองทีติ่ดต้ัง : 1 ชุด 

 

 
8. ทางหลวงหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)   

ชวงบางแค-สามพราน กม.30+500    
(บริเวณใกลกับธนาคารทหารไทย           
สาขาสามพราน) 
จํานวนกลองที่ติดต้ัง : 1 ชุด 

 

 

 
 
7.4 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดตั้งบนทางหลวง 

ขอมูลภาพการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากระบบกลอง CCTV ท่ีทําการติดตั้งบนทางหลวงในโครงการระยะท่ี 2 จะถูก
นําเสนอเพ่ือทําการเผยแพรในรูปแบบภาพนิ่งเชนเดียวกับท่ีดําเนินการในโครงการระยะท่ี 1  ดังตัวอยางแสดงใน
รูปที ่7.4-1 

 
 

รูปที ่7.4-1  ตัวอยางการเผยแพรขอมูลที่เช่ือมตอจากกลอง CCTV ที่ติดตั้งบนทางหลวงในรูปแบบภาพนิ่ง 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 8 
 
 

การจัดหาขอมูลสภาพการจราจร 
เพื่อปอนเขาสูระบบบูรณาการขอมูลฯ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 8 
การจัดหาขอมูลสภาพการจราจร เพ่ือปอนเขาสูระบบบูรณาการ
ขอมูลฯ 
 
 
 
ตามขอกําหนดขอบเขตการดําเนินงานของโครงการ กําหนดใหท่ีปรึกษาดําเนินการจัดหาขอมูลสภาพการจราจร 
ท่ีมีความถูกตองและใหความเชื่อมั่นทางสถิติไมนอยกวารอยละ 85 และสามารถแสดงสภาพการจราจรไดไมนอย
กวา 150 จุด หรือชวงถนน รวมท้ังการจัดการใหขอมูลดังกลาวสามารถปอนเขาสูระบบบูรณาการขอมูลฯ ท่ีพัฒนาขึ้น
ในระยะท่ี 2 ได โดยใหสามารถแสดงสภาพการจราจรในลักษณะเสนสีเพ่ือใหสามารถประเมินสภาพการจราจร  
บนชวงถนนตางๆ ท่ีมีขอมูลไดอยางนอย 12 เดือน รวมท้ังตองมีระบบการตรวจสอบบริหารขอมูลดังกลาวดวย 
 
ท่ีปรึกษาไดทําการสํารวจแหลงขอมูลท่ีมีการจัดเก็บขอมูลสภาพการจราจรแบบอัตโนมัติในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลในปจจุบัน และติดตอกับแหลงขอมูลดังกลาวในการรวบรวมขอมูลดานเทคนิคของระบบจัดเก็บขอมูล
สภาพการจราจรเหลานั้น เพ่ือนํามาประเมินความเหมาะสมของแหลงขอมูลท่ีทําการจัดหาและปอนเขาสูระบบ
บูรณาการขอมูลฯ ของ สนข. ตอไป  โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
 
8.1 แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ RFID 
 
แหลงขอมูลท่ีสามารถตรวจสอบสภาพการจราจรไดแบบอัตโนมัติและมีความเปนไปไดจะสามารถเชื่อมตอกับระบบ
รายงานสภาพการจราจร ไดแก แหลงขอมูลจากรถขนสงสาธารณะท่ีไดมีการติดตั้งอุปกรณ RFID (Radio Frequency 
Identification) โดยท่ีปรึกษาไดทําการรวบรวมขอมูลและทําการวิเคราะหถึงความเหมาะสมของแหลงขอมูลโดยแบง
การประเมินเปน 2 ขัน้ตอน ไดแก 1) การประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตน และ 2) การประเมินคุณภาพของขอมูล 
ซึ่งจะทําการประเมินหลังจากแหลงขอมูลนั้นมีความเหมาะสมจากการประเมินเบ้ืองตน  ท้ังนี้ ท่ีปรึกษาไดทําการ
ประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของแหลงขอมูลรถโดยสารประจําทางท่ีติดตั้ง RFID  ดังตอไปนี ้
 
8.1.1 การประเมินเบื้องตน 
 
ท่ีปรึกษาประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของแหลงขอมูลสภาพจราจรในประเด็นตางๆ  ดังนี้ 
 

n เทคโนโลยีท่ีใชและองคประกอบการทํางานของระบบ 
n ความพรอมของขอมูล 

- จํานวนชวงถนนท่ีสามารถทําการตรวจสอบสภาพการจราจรไดกําหนด 
- ความถี่ของขอมูลแตละชวงถนน 

n กรอบระยะเวลาท่ีสามารถสงมอบขอมูลแก สนข. 
n ความละเอียดของขอมูล 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

8.1.1.1 เทคโนโลยีที่ใชและองคประกอบการทํางานของระบบ 
 
เทคโนโลย ีRFID (Radio Frequency Identification) ไดมีการพัฒนามาเปนระยะเวลานานแลว อุปกรณท่ีใชมีขนาดเล็ก
สะดวกในการติดตั้งและใชงาน ราคาไมสูงมากนัก ไดมีการประยุกตใชในงานดานตางๆ มากมาย โดยสวนประกอบ
ของระบบ RFID มี 2 สวน  ดังนี้ 
 

(1) RFID Tags หรือ Transponder 
(2) เคร่ืองอาน (Reader) หรือ Interrogator 

 
สําหรับ RFID Tags นั้นแบงไดเปนสองประเภท ไดแก 1) Active RFID Tags ซึ่งตองใชแหลงกําเนิดไฟฟา (แบตเตอร่ี) 
ท่ีติดตั้งอยูภายในเพ่ือการทํางาน ซึ่งมีอายุการใชงานจํากัด ไมตองใชเคร่ืองอานท่ีมีกําลังสูง และ 2) Passive RFID Tags 
ไมตองใชแบตเตอร่ีในการทํางาน ซึ่งมีราคาถูกกวา มีขนาดเบา เล็ก ไมจํากัดอายุการทํางาน และตองใชเคร่ืองอาน
ท่ีมีกําลังสูง  สําหรับการประยุกตใช RFID ในดานตางๆ มีดังนี้ 
 

n ใชตรวจสอบผลิตภัณฑในสายการผลิต เชน ตรวจสอบวัตถุดิบท่ีนํามาใชประกอบเปนผลิตภัณฑวา
ครบและถูกตองตามรุนท่ีกําหนดไวหรือไม ทําใหประหยัดคนในการ QC วัตถุดิบกอนเขาสายการผลิต 

n ใชในงานดาน Logistics และ Warehouse สําหรับการตรวจสอบสินคาท่ีจะสงหรือรับไดอยางรวดเร็ว
ในปริมาณคร้ังละมากๆ ปองกันสินคาสูญหายหรือโจรกรรม 

n ใชในดานความปลอดภัยในอาคาร โดยใหเฉพาะผูท่ีติด RFID Tags สามารถเขาอาคารหรือพ้ืนท่ี 
ท่ีกําหนดได 

n ใชลงบันทึกเวลาทํางานหรือเขาออกอาคาร (Time Attendant) 
n ใชแทนหนังสือเดินทาง บัตรประจําตัวประชาชน และบัตรประจําตัวอ่ืนๆ 
n ใชเปนตั๋วโดยสารรถ เรือ เคร่ืองบิน ตั๋วดูภาพยนตร ฯลฯ 
n ใชตรวจติดตามสัตว หรือของมีคาตางๆ 
n ติดท่ีฉลากยา หรือฉลากสินคา ปองกันของท่ียังไมไดคิดราคาถูกขโมย สามารถคิดราคาสินคา

ปริมาณมากๆ ไดอยางรวดเร็ว และสามารถบอกวันหมดอายุของสินคาหรือยาได 
n ใชติดกับหนังสือในหองสมุด เพ่ือปองกันการสูญหายหรือโจรกรรม อีกท้ังชวยในการจัดประเภท

และคนหาหนังสือไดอยางรวดเร็ว 
 
สําหรับการประยุกตใช RFID เพ่ือรายงานสภาพการจราจรนั้น จะกระทําโดยการติดตั้ง RFID Tags ไวบน Probe Vehicle 
เชน รถโดยสารประจําทาง เปนตน  และติดตั้งเคร่ืองอาน (Reader) ไวตามจุดตางๆ ในเสนทางท่ี Probe Vehicle 
วิ่งผาน เชน บริเวณตูโทรศัพทสาธารณะ เปนตน  การติดตั้งอาจสลับการติดตั้งระหวาง RFID Tags กับเคร่ืองอานก็ได 
เชน ติดตั้งเคร่ืองอาน (Reader) ไวบน Probe Vehicle แทนท่ีจะติดตั้งไวตามจุดตางๆ ตามเสนทางการเดินรถ และ
ติดตั้ง RFID Tag ไวตามจุดตางๆ แทน  ซึ่งการประยุกตใช RFID เพ่ือรายงานสภาพการจราจรในตางประเทศ เชน 
ฮองกง เปนตน  โดยการใชขอมูล RFID ของรถยนตท่ีผานจุดเก็บคาผานทางอัตโนมัติมาประเมินความเร็วเฉลี่ยของ
ชวงถนน โดยปกติขอมูลท่ีไดจาก Probe Vehicle ท่ีติดตั้ง RFID  ไดแก 
 

n ID ของรถ หรือของ RFID Tag 
n เวลาท่ีวิ่งผานแตละตัวอาน (Reader) 

 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

ในการใชขอมูล RFID มาประมาณความเร็วเฉลี่ยของชวงถนนนั้น อาจกระทําไดโดยมี 2 สวนประกอบ ไดแก     
1) การกลั่นกรองขอมูลเบ้ืองตน (Data Filtering) ซึ่งเปนการกลั่นกรองขอมูลท่ีไมสมบูรณ รวมถึงคาความเร็วท่ีได 
ท่ีสูงกวาหรือต่ํากวาความเปนจริงท่ีจะเปนไปได  และสวนประกอบท่ี 2) ระบบประมวลผลขอมูลโดยรวม (Data 
Fusion) เนื่องจากความเร็วหรือระยะเวลาเดินทางท่ีไดจากรถประจําทางจะรวมถึงเวลาท่ีจอดรับสงผูโดยสารตาม
จุดรับสงตางๆ ดวย ซึ่งจะแปรผันตามจํานวนผูโดยสารท่ีขึ้นลงและสภาพการจราจรดวย ซึ่งโดยปกติความเร็วเฉลี่ย
ของรถโดยสารประจําทางจะต่ํากวาความเร็วเฉลี่ยของรถท่ัวไป  ดังนั้น จึงจําเปนตองหาความสัมพันธระหวางความเร็ว
รถโดยสารประจําทางและความเร็วรถท่ัวไป ซึ่งอาจอยูในรูปของสมการ Regression เปนตน  และเนื่องจากจํานวน
การติดตั้ง RFID ใน Probe Vehicle ยังนอย การใหไดขอมูลสภาพจราจร Real-Time ท่ีสอดคลองกับการรายงาน
สภาพการจราจรท่ีทาง สนข. ดําเนินการอยู คือ ทุกๆ 1 นาทีนั้น เปนไปไดคอนขางนอย ซึ่งจําเปนตองใชขอมูลสถิต ิ
(Historical Data) หรือฐานขอมูล Off-Line และเทคนิคทางสถิติ เชน Variance-Covariance Matrix เปนตน  
ดังนั้น ขอมูลบางชวงเวลาท่ีไมมีขอมูลจาก Probe Vehicle ท่ีติดตั้ง RFID จึงอาจเปนขอมูลจากฐานขอมูล Off-Line 
หรือขอมูลสถิติ 
 

 

 

 
 

รูปที ่8.1-1  RFID Tag ที่ติดตั้งในรถโดยสารประจําทางและการรับสงขอมูลระหวาง RFID Tag กับตัวอาน 
 
ท้ังนี ้ท่ีปรึกษาไดประเมินขอจํากัดของการใช RFID ในการรายงานสภาพจราจร มีดังนี้ 
 

n กรณีท่ี Probe Vehicle วิ่งออกนอกเสนทางท่ีติดตั้งตัวอาน (Reader) จะไมสามารถอานคาได ซึ่งใน
สภาพปกติรถโดยสารประจําทางจะไมวิ่งออกนอกเสนทางอยูแลว 

 
n ทราบระยะเวลาเดินทางหรือความเร็วเฉลี่ยของ Probe Vehicle ท่ีวิ่งตามเสนทางท่ีมีตัวอาน (Reader) 

หนึ่งไปถึงตําแหนงท่ีมีตัวอานอีกตัวหนึ่ง  ดังนั้น ความเร็วท่ีไดจะเปนความเร็วเฉลี่ยจากระยะเวลา
เดินทางระหวาง 2 จุดนี้ ถาหากระยะหางระหวางตัวอาน (Reader) มาก จะทําใหขาดรายละเอียด
ของความเร็วระหวาง 2 จุดนี้ ซึ่งตางจากเทคโนโลยี GPS ซึ่งสามารถรายงานความเร็วไดทุกๆ วินาที
หากตองการ 

 
n การติดตั้งตัวอาน (Reader) กรณีท่ีติดตั้งบนตูโทรศัพทสาธารณะ เชน บริเวณจุดจอดรถโดยสาร

ประจําทาง ดังนี้ ความเร็วท่ีไดจาก RFID อาจรวมถึงความลาชาบริเวณทางแยก และความลาชา
จากการจอดรับสงผูโดยสาร ซึ่งอาจแปรผันตามจํานวนผูโดยสารท่ีขึ้นลงและสภาพการจราจร 

 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

n ความเร็วของรถโดยสารประจําทางจะแตกตางจากรถโดยท่ัวไป ตองมีการศึกษาความสัมพันธระหวาง
รถโดยสารประจําทางและรถท่ัวไป เพ่ือท่ีจะใชรายงานสภาพจราจรโดยเฉลี่ยของชวงถนนได 

 
n หากจํานวนติดตั้ง RFID มีจํานวนไมมากพอขอมูลท่ีไดเพ่ือการรายงานสภาพการจราจรทุกๆ 1 นาที 

เพ่ือใหสอดคลองกับการรายงานสภาพจราจรของ สนข. ท่ีไดดําเนินการอยูนั้น จําเปนตองใชขอมูล
จากฐานขอมูล Off-Line หรือขอมูลสถิติ 

 
ท่ีปรึกษาเห็นวา RFID เปนเทคโนโลยีท่ีมีการพัฒนามานานและอุปกรณท่ีใชมีราคาไมสูงมาก  ดังนั้น ในการใชเพ่ือ
รายงานสภาพจราจรจึงเปนไปไดท่ีทางบริษัท/หนวยงานท่ีพัฒนา RFID นี้จะทําการติดตั้งใน Probe Vehicles 
เพ่ิมเติมใหแพรหลายมากขึ้น ซึ่งจะเปนประโยชนตอการรายงานสภาพการจราจรอยางมาก  ดังนั้น ท่ีปรึกษาเห็นวา
ดวยปริมาณ RFID ท่ีทําการติดตั้งและแนวโนมการเพ่ิมจํานวน RFID นั้น แหลงขอมูลจะมีความเหมาะสมในระดับ
ปานกลาง ซึ่งหากมีจํานวนตัวอาน (Reader) และ RFID Tag ใน Probe Vehicle มากขึ้น ความเหมาะสมก็จะม ี
มากขึ้นตาม แตมีขอจํากัดในการรายงานสภาพการจราจรดังไดนําเสนอไปกอนหนานี้ 
 
8.1.1.2 ความพรอมของขอมูล 
 
เจาของขอมูลนี้มีแผนงานการพัฒนาระบบโดยจะมีการติดตั้งอุปกรณบนรถโดยสารประมาณ 300-500 คัน 
และรถแท็กซี่ประมาณ 100 คัน  ขณะท่ีแผนการติดตั้งตัวอาน (Reader) จะมีจํานวนรวมประมาณ 158 จุด 
ภายในสิ้นป พ.ศ. 2552  ดังนั้น จึงเปนไปไดท่ีจะมีขอมูลสภาพการจราจรท่ีครอบคลุมชวงถนนจํานวนไมนอยกวา 
150 ชวงถนน ภายในสิ้นป พ.ศ. 2552 นี้ หากทางเจาของขอมูลดําเนินการตามแผนท่ีวางไวได ซึ่งจํานวนชวงถนน
ท่ีครอบคลุมและความถี่ของขอมูลแตละชวงถนนจะไดประเมินในขั้นตอนการประเมินคุณภาพของขอมูลตอไป   
แตในเบ้ืองตนความถี่ของขอมูลนั้นเนื่องจากจํานวนการติดตั้ง RFID ใน Probe Vehicle ยังนอย การใหไดขอมูล
สภาพการจราจร Real-Time ท่ีสอดคลองกับการรายงานสภาพการจราจรท่ีทาง สนข. ดําเนินการอยู คือ ทุกๆ   
1 นาทีนั้น เปนไปไดคอนขางนอย ซึ่งทางเจาของขอมูลจําเปนตองใชขอมูลสถิติ (Historical Data) หรือฐานขอมูล 
Off-Line และเทคนิคทางสถิติ เชน Variance-Covariance Matrix เปนตน 
 
8.1.1.3 กรอบระยะเวลาที่สามารถสงมอบขอมูลใหแก สนข. 
 
จากกรอบระยะเวลาการดําเนินงานของโครงการ และกรอบระยะเวลาการขยายการติดตั้ง RFID ของเจาของขอมูล 
ท่ีจะดําเนินการมีความสอดคลองกัน ซึ่งคาดวาจะสามารถสงมอบขอมูลใหแก สนข. ไดทันตามกําหนดระยะเวลา 
หากเจาของขอมูลท่ีติดตั้ง RFID สามารถดําเนินการไดตามแผนท่ีวางไว 
 
8.1.1.4 ความละเอียดของชวงถนนที่รายงานสภาพการจราจร 
 
โดยท่ัวไปการทราบขอมูลสภาพการจราจรบนชวงถนนในแตละชวงท่ีมีระยะทางไมยาวมากจะเปนประโยชนอยางมาก  
ท้ังนี้ จะทําใหทราบ Spatial Variation ของความเร็วในแตละชวงไดดี เพ่ือใหสอดคลองกับการรายงานสภาพการจราจร
ของ สนข. ท่ีไดดําเนินการอยูแลวนั้น ซึ่งจะแบงเปนชวงถนนซึ่งครอบคลุมระยะทางจากทางแยกหนึ่งถึงอีกทางแยกหนึ่ง  
ดังนั้น ความละเอียดของขอมูลจึงควรสอดคลองกับการแบงชวงถนนท่ีทาง สนข. ไดดําเนินการอยูในขณะนี้ ซึ่งท่ีปรึกษา
ไดประเมินในขั้นตอนการประเมินคุณภาพของขอมูลตอไป 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่8.1-1 
สรุปการประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของขอมูลสภาพการจราจรจาก RFID 

 
การประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตน 

ปจจัย ความเหมาะสม หมายเหตุ 
n เทคโนโลยีที่ใชและองคประกอบ

การทํางานของระบบ 
ปานกลาง n มีการประยุกตใชในการประเมินสภาพการจราจร        

ในตางประเทศ เชน ฮองกง 
n ขอมูลสภาพการจราจรบางชวงเวลา จะเปนขอมูลจาก

ฐานขอมูล Off-Line 
n ความเร็วของรถโดยสารที่ติดต้ัง RFID จะแตกตางจาก

ความเร็วรถทั่วไป จําเปนตองศึกษาความสัมพันธดังกลาว 
n หากมีจํานวน RFID Tag และตัวอานมากข้ึนจะทําให

ประสิทธิภาพในการรายงานสภาพการจราจรมากข้ึน 
n ความเร็วที่ไดจากรถประจําทางที่ติดต้ัง RFID น้ันเปน

ความเร็วเฉล่ียที่คํานวณจากเวลาที่รถวิ่งผาน RFID 
Reader 2 จุด 

n ความพรอมของขอมูล 
- จํานวนชวงถนนที่สามารถ   

ทําการตรวจสอบสภาพ
การจราจรไดกําหนด 

- ความถ่ีของขอมูล Real-Time 

 
ปานกลาง 

 
 

นอย 

 
n หากมีการเพ่ิมจํานวน RFID Tag และตัวอาน (Reader) 

ตามที่บริษัทที่ติดต้ัง RFID วางแผนไวจะมีจํานวนชวงถนน
ที่สามารถตรวจสอบไดมาก 

n เน่ืองจากจํานวนการติดต้ัง RFID ยังมีจํานวนนอย  ดังน้ัน
เปนไปไดนอยที่จะไดขอมูล Real-Time ทุกๆ 1 นาที  
ตองใชรวมกับฐานขอมูล Off-Line 

n กรอบระยะเวลาที่สามารถสงมอบ
ขอมูลแก สนข. 

สูง n กรอบระยะเวลาดําเนินงานของโครงการและของเจาของ
ขอมูลที่ติดต้ัง RFID ที่จะขยายการติดต้ังสอดคลองกัน 

n ความละเอียดของชวงถนนที่สามารถ
รายงานสภาพการจราจรได 

ปานกลาง n ข้ึนกับระยะหางระหวางตัวอาน (Reader) และจํานวน 
RFID Tag 

 
8.1.2 การประเมินคุณภาพของขอมูล (Quality Measures) 
 
ท่ีปรึกษาไดดําเนินการประเมินคุณภาพของขอมูลจาก Probe Vehicle ในดานตางๆ 3 ดาน ไดแก ความถูกตอง
ของขอมูล ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพ้ืนท่ี และความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

ความถูกตอง
ของขอมูล
(Accuracy)

ครอบคลุม
ของขอมูล
เชิงเวลา

(Temporal)

การประเมิน
คุณภาพของ
ขอมูล เพื่อ
รายงานสภาพ
การจราจร

ครอบคลุม
ของขอมูล
เชิงพ้ืนท่ี
(Spatial)

 
 

รูปที ่8.1-2  การประเมินความถูกตองของขอมูล 
 
8.1.2.1 ความถูกตองของขอมูล (Accuracy) 
 
เปนการเปรียบเทียบขอมูลสภาพการจราจรกับแหลงขอมูลท่ีเชื่อวาถูกตอง ซึ่งในท่ีนี ้ท่ีปรึกษาจะทําการเปรียบเทียบ
ขอมูลชวงความเร็วบนชวงถนนหรือการแสดงแถบสีจากแหลงขอมูล Probe Vehicle กับขอมูลการแสดงแถบสีจาก
ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time ภายใตสมมติฐานวา การแสดงแถบสีจากระบบรายงานสภาพ
การจราจรแบบ Real-Time เปนขอมูลท่ีถูกตองในการพิจารณาการจําแนกเสนสีนั้น ท่ีปรึกษายึดตามเกณฑของ
ระบบรายงานสภาพจราจรแบบ Real-Time  ดังนี้ 
 

n เสนสีเขียว แสดงถนนท่ีมีความเร็วเฉลี่ยสูงกวา 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
n เสนสีเหลือง แสดงถนนท่ีมีความเร็วเฉลี่ยระหวาง 10-25 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
n เสนสีแดง แสดงถนนท่ีมีความเร็วเฉลี่ยต่ํากวา 10 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 
โดยรอยละของความถูกตองสามารถคํานวณไดจาก 
 

รอยละของแถบส ี(เขียว เหลือง แดง) ท่ีแสดงถูกตอง = 100    
  ้น ๆลของแถบสีนจํานวนขอมู
ตองที่แสดงถูกจํานวนแถบสี

X  

 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

ความเร็วเฉลี่ยของชวงถนนท่ีไดจากแหลงขอมูลจะตองมีความนาเชื่อถือและมีความเชื่อมั่นในทางสถิติท่ีระดับรอยละ 85 
สําหรับขอมูลจากแหลงขอมูล RFID นั้น เนื่องจากแหลงขอมูลไมสามารถใหขอมูลตัวอยางจากรถโดยสารท่ีติดตั้ง RFID 
ในเบ้ืองตนได  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงไมสามารถประเมินในประเด็นนี้ได 
 
8.1.3 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพื้นที ่(Spatial Coverage) 
 
เปนการวัดความครอบคลุมของขอมูลสภาพการจราจร ในเชิงพ้ืนท่ีใน 2 ประเด็น  ดังนี้ 
 

(1) จํานวนชวงถนนท่ีสามารถรายงานสภาพการจราจร เปนการประเมินจํานวนชวงถนน (Link) ท่ีได
สามารถรายงานไดจากแหลงขอมูล 

 
เนื่องจากความเร็วหรือระยะเวลาเดินทางจากรถท่ีติดตั้ง RFID นั้น จะทราบไดเมื่อรถเคลื่อนท่ี
ผาน RFID Reader หรือ RFID Station จํานวน 2 ตัว และความเร็วหรือระยะเวลาเดินทางจะเปน
ความเร็วเฉลี่ยหรือระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยระหวาง RFID Station 2 ตัวนี้ ซึ่งชวงถนนนี้จะแตกตาง
จากชวงถนนของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time  ดังนั้น จํานวนชวงถนนท่ีสามารถ
รายงานสภาพการจราจรได อาจคํานวณไดจาก 

 
จํานวนชวงถนนท่ีรายงานสภาพการจราจรได = จํานวน RFID Station-1 

 
สําหรับแหลงขอมูล RFID คาดวาจะมีจํานวนชวงถนนท่ีครอบคลุมในสิ้นป 2552 เทากับ 157 
ชวงถนน 

 
(2) จํานวนชวงถนนท่ีไมซ้ําซอนกับขอมูลโครงการรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time ของ สนข. 

 
เนื่องจากในบางชวงถนนมีขอมูลจากระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time อยูแลว  
ดังนั้น ในการจัดหาแหลงขอมูลใหมเพ่ิมเติมจึงพิจารณาถึงความซ้ําซอนกับแหลงขอมูลเดิม    
ซึ่งจะคํานวณจาก 

 
จํานวนชวงถนนท่ีสามารถรายงานสภาพการจราจรไดและไมซ้ําซอนกับชวงถนนเดิม = จํานวน
ชวงถนนท่ีรายงานสภาพการจราจรได-จํานวนชวงถนนท่ีซ้ําซอน 

 
ซึ่งสําหรับกรณี RFID นี้ จะมีชวงถนนไมซ้ําซอนกับชวงถนนเดิมประมาณ 40 ชวงถนน    
อยางไรก็ตาม ความยาวของชวงถนนนี้จะแตกตางจากชวงถนนของระบบรายงานสภาพการจราจร
แบบ Real-Time 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่8.1-3  จุดที่ติดตั้ง RFID Station 
 
8.1.4 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา (Temporal Coverage) 
 
ในการรายงานสภาพการจราจรของ สนข. ในปจจุบันนั้นจะทําการประมวลผลทุกๆ 1 นาที โดยประมวลผลจาก
ขอมูลยอนหลัง 5 นาที  ดังนั้น ขอมูลสภาพการจราจรจากแหลงขอมูลใหมควรจะสอดคลองกับเทคนิคการรายงาน
สภาพการจราจรท่ี สนข. มีอยูเดิม  โดยในการประเมินความครอบคลุมเชิงเวลานั้นจะคํานวณจาก 
 

ความครอบคลุมเชิงเวลา (รอยละ) = 100
T

n
it1i

×
=

∑
 

 
โดยท่ี 

 
ti = จํานวนขอมูลท่ีมีในชวงเวลา t ของชวงถนน i 
T = ชวงเวลาท่ีพิจารณา (นาที) 

 
แตเนื่องจากเจาของแหลงขอมูลไมสามารถใหตัวอยางขอมูลในเบ้ืองตนได  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจะประเมินโดยใชระยะหาง
เชิงเวลาเฉลี่ย (Average Time Headway) ของรถท่ีติดตั้ง RFID เพ่ือประเมินความครอบคลุมเชิงเวลาภายใตสมมติฐาน  
ดังนี้ 
 

n ระยะหางเชิงเวลาเฉลี่ย (Average Time Headway) เปนระยะเวลาหางเชิงเวลาตามแผนการเดินรถ  
ท่ีจุดตนทาง  ดังนั้น ระยะหางเชิงเวลาอาจแตกตางจากนี้ซึ่งขึ้นกับสภาพการจราจร ในท่ีนี้กําหนดให
โดยเฉลี่ยเทากับ 5 นาที 
 

= ติดตั้งแลวเสร็จ 
= คาดวาจะแลวเสร็จสิ้นป 2552 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

ดังนั้น ความครอบคลุมเชิงเวลา (ขอมูล Real-Time) = (12/60*100) = 20 เปอรเซ็นต 
 
สําหรับแหลงขอมูล RFID หากตองการขอมูลท่ีมีความถี่มากกวานี้ เจาของขอมูลสามารถจัดหาใหไดแตจะเปน   
การประมวลผลจากขอมูลสถิต ิ
 
 
8.2 แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ GPS ติดตั้งบนยานพาหนะ 
 
แหลงขอมูลนี้ในปจจุบันไดมีการติดตั้งอุปกรณ GPS บนยานพาหนะหลายประเภทในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
เพ่ือวัตถุประสงคหลักในการตรวจสอบ/ติดตามยานพาหนะเหลานั้น อาทิเชน รถแท็กซี่ รถโดยสารประจําทาง  
และรถตูโดยสาร เปนตน  สําหรับแหลงขอมูลท่ีมีความเปนไปไดในการจัดหาขอมูลมาใชงานจะเปนหนวยงาน
เอกชนหนึ่งท่ีใหบริการพัฒนาระบบติดตามยานพาหนะ  โดยเนนขอมูลในสวนท่ีเปนรถโดยสารประจําทางและ 
รถตูโดยสาร  ไดแก 
 

n รถโดยสารประจําทาง สาย ปอ.92 จํานวน 20 คัน 
n รถโดยสารประจําทาง สาย ปอ.8 จํานวน 31 คัน 
n รถตูโดยสาร สาย แสมดํา-รามคําแหง จํานวน 20 คัน 
n รถตูโดยสาร สาย รังสิต-BTS จํานวน 48 คัน และ 
n รถตูโดยสาร สาย สําโรง-หมอชิต จํานวน 20 คัน 

 
อยางไรก็ตาม แหลงขอมูลนี้ยังตองตรวจสอบถึงขอตกลงในการพัฒนาระบบติดตามยานพาหนะใหกับลูกคาดวยวา
สามารถจะนําขอมูลดังกลาวมาเผยแพรไดหรือไมท้ังทางตรงและทางออม 
 
8.2.1 การประเมินเบื้องตน 
 
ท่ีปรึกษาไดประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ GPS ติดตั้งบนยานพาหนะ
ในประเด็นตางๆ  ดังนี้ 
 

n เทคโนโลยท่ีีใชและองคประกอบการทํางานของระบบ 
n ความพรอมของขอมูล 

- จํานวนชวงถนนท่ีสามารถทําการตรวจสอบสภาพการจราจรไดกําหนด 
- ความถี่ของขอมูลแตละชวงถนน 

n กรอบระยะเวลาท่ีสามารถสงมอบขอมูลแก สนข. 
n ความละเอียดของขอมูล 

 
8.2.1.1 เทคโนโลยีที่ใชและองคประกอบการทํางานของระบบ 
 
แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณบอกพิกัดบนพ้ืนโลก GPS ติดตั้งบนยานพาหนะ เชน รถโดยสารประจําทางนั้น 
ถือเปนระบบติดตามยานพาหนะระบบหนึ่งในหลายๆ ระบบท่ีแพรหลายในปจจุบัน โดยจะสงขอมูลมายังศูนยควบคุม
ผานทาง General Packet Radio Service (GPRS) Radio Frequency (RF) เปนตน 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่8.2-1  รถโดยสารประจําทางที่ติดตั้ง GPS (Transit Vehicle Tracking) 
 
การติดตามยานพาหนะโดยการติดตั้งอุปกรณบอกพิกัดบนพ้ืนโลก (GPS) ซึ่งขอมูลท่ีไดจาก GPS  จะประกอบไปดวย 
 

n Unique ID ไดแก หมายเลขรถหรือหมายเลขอุปกรณ ซึ่งแตละคันจะแตกตางกันไป 
n Time Stamped ไดแก วันและเวลา 
n Longitude และ Latitude ไดแก ตําแหนง 
n Instantaneous Speed ไดแก ความเร็ว ณ ขณะนั้น 
n Bearing ไดแก องศาหรือมุม ซึ่งจะบอกทิศทางท่ีรถวิ่ง 
n นอกจากนี้แลวยังอาจมีฟงกชั่นเสริมอ่ืนๆ เชน สถานะการปด-เปดประตู สถานะเคร่ืองยนต 

(ติดเคร่ือง-ดับเคร่ือง) เปนตน 
 

box_id pdatetime lat long gps_status engine_status speed
1100147 23/03/2006 13:49:37 8.430262 99.96317 1 1 25.26
1100147 23/03/2006 13:50:07 8.426818 99.96357 1 1 52.46
1100147 23/03/2006 13:50:37 8.423113 99.96417 1 1 44.69
1100147 23/03/2006 13:51:08 8.420595 99.96454 1 1 1.94
1100147 23/03/2006 13:51:39 8.41971 99.96467 1 1 31.09
1100147 23/03/2006 13:52:09 8.417442 99.9651 1 1 27.2
1100147 23/03/2006 13:52:39 8.4157 99.9658 1 1 23.32
1100147 23/03/2006 13:53:09 8.413897 99.96639 1 1 40.8
1100147 23/03/2006 13:53:40 8.410402 99.96708 1 1 40.8
1100147 23/03/2006 13:55:11 8.405517 99.96821 1 1 40.8
1100147 23/03/2006 13:55:42 8.40249 99.969 1 1 40.8
1100147 23/03/2006 13:56:12 8.39893 99.96954 1 1 48.58
1100147 23/03/2006 13:56:42 8.395947 99.97018 1 1 29.14
1100147 23/03/2006 13:57:12 8.394557 99.97046 1 1 36.92
1100147 23/03/2006 13:57:42 8.392165 99.97081 1 1 56.35
1100147 23/03/2006 13:58:13 8.388715 99.97105 1 1 34.97
1100147 23/03/2006 13:58:43 8.386473 99.97144 1 1 25.26
1100147 23/03/2006 13:59:14 8.383348 99.97221 1 1 48.58
1100147 23/03/2006 13:59:44 8.381927 99.97259 1 1 11.66
1100147 23/03/2006 14:01:44 8.378022 99.96348 1 1 101.04
1100147 23/03/2006 14:02:14 8.37547 99.95609 1 1 106.87
1100147 23/03/2006 14:02:45 8.3715 99.94954 1 1 104.92  

 
รูปที ่8.2-2  ตัวอยางขอมูล GPS จากระบบติดตามยานพาหนะ (Vehicle Tracking) 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่8.2-3  ตัวอยางขอมูลรถยนตที่มีการติดตั้ง GPS 
 
สําหรับแหลงขอมูลจากรถยนตท่ีมีการติดตั้ง GPS นั้น ถือไดวาเปนแหลงขอมูลท่ีมีความเหมาะสมเนื่องจากความถี่
ของขอมูลสามารถกําหนดไดละเอียดสูงสุดถึงทุกๆ 1 วินาที หากไมมีขอจํากัดดานคาใชจายในการรับสงขอมูลระหวาง
เคร่ือง GPS กับศูนยควบคุมและปริมาณขอมูลท่ีตองจัดเก็บ  นอกจากนี้ เสนทางการวิ่งของรถไมจํากัด ซึ่งตางจาก
รถยนตท่ีติดตั้ง RFID ท่ีตองวิ่งในเสนทางท่ีม ีRFID Reader ติดตั้งอยูจึงจะทราบคาระยะเวลาเดินทางหรือความเร็วได 
 
8.2.1.2 ความพรอมของขอมูล 
 
เนื่องจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช GPS ติดตั้งบนรถยนตนี้ไดมีการติดตั้งอยูแลวและมีจํานวนชวงถนนท่ีสามารถ
รายงานสภาพการจราจรไดมากกวา 150 ชวงถนน (รวมชวงถนนท่ีซ้ํากับชวงถนนท่ีมีการรายงานสภาพการจราจร
ในโครงการ Real-Time)  ดังนั้น จึงมีความพรอมของขอมูล 
 
8.2.1.3 กรอบระยะเวลาที่สามารถสงมอบขอมูลใหแก สนข. 
 
คาดวาเจาของขอมูลจะสามารถสงมอบขอมูลไดในระยะเวลาท่ีกําหนด เนื่องจากแหลงขอมูลไดมีการติดตั้ง GPS 
บนรถยนตและใชงานอยูแลว 
 
8.2.1.4 ความละเอียดของชวงถนนที่รายงานสภาพการจราจร 
 
ความละเอียดของชวงถนนท่ีสามารถรายงานสภาพการจราจรจะขึ้นอยูกับความถี่ของการรายงานของเคร่ือง GPS 
ท่ีสามารถกําหนดได  ดังนั้น ชวงถนนท่ีไดสามารถกําหนดใหสัมพันธกับชวงถนนท่ีไดดําเนินการในระบบรายงาน
สภาพการจราจรแบบ Real-Time ได 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่8.2-1 
สรุปการประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตนของขอมูลสภาพการจราจรจาก GPS 

 
การประเมินความเหมาะสมเบ้ืองตน 

ปจจัย ความเหมาะสม หมายเหตุ 
n เทคโนโลยีที่ใชและองคประกอบ  

การทํางานของระบบ 
มาก n มีการประยุกตใชกันอยางแพรหลายในปจจุบัน 

n หากตองการขอมูลที่มีความถ่ีมาก คาใชจายในการรับสง
ขอมูลจาก GPS มายังศูนยผานทาง GPRS จะแปรผันตามกัน 

n ความพรอมของขอมูล 
- จํานวนชวงถนนที่สามารถ     

ทําการตรวจสอบสภาพการ 
จราจรไดกําหนด 

- ความถ่ีของขอมูล Real-Time 

 
ปานกลาง 

 
 

N/A 

 
 
 
 
n ข้ึนกับจํานวน Probe Vehicle และความถ่ีในการรายงาน

ของ GPS 
n กรอบระยะเวลาที่สามารถสงมอบ

ขอมูลแก สนข. 
สูง  

n ความละเอียดของชวงถนนที่สามารถ
รายงานสภาพจราจรได 

ปานกลาง n ข้ึนกับความถ่ีของขอมูลที่กําหนด 

 
8.2.2 การประเมินคุณภาพของขอมูล (Quality Measures) 
 
ท่ีปรึกษาไดดําเนินการประเมินคุณภาพของขอมูลจาก Probe Vehicle ในดานตางๆ 3 ดาน ไดแก ความถูกตองของ
ขอมูล ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพ้ืนท่ี และความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา 
 
8.2.2.1 ความถูกตองของขอมูล (Accuracy) 
 
เปนการเปรียบเทียบขอมูลสภาพการจราจรกับแหลงขอมูลท่ีเชื่อวาถูกตอง ซึ่งในท่ีนี ้ท่ีปรึกษาจะทําการเปรียบเทียบ
ขอมูลชวงความเร็วบนชวงถนนหรือการแสดงแถบสีจากแหลงขอมูล Probe Vehicle กับขอมูลการแสดงแถบสีจาก
ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time ภายใตสมมติฐานวา การแสดงแถบสีจากระบบรายงานสภาพ
การจราจรแบบ Real-Time เปนขอมูลท่ีถูกตองและวิธีการคํานวณนั้นเชนเดียวกันกับแหลงขอมูล RFID กอนหนานี้ 
 
ในสวนของขอมูลจาก Probe Vehicle ที่ติดตั ้ง GPS นั้น ที่ปรึกษาไดทําการประเมินไวในโครงการพัฒนา 
ศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของ
หนวยงานดานการจราจรและขนสง ของ สนข. ท่ีผานมา โดยใชขอมูลของรถแท็กซี่ท่ีมีการติดตั้ง GPS ดังรายละเอียด
สรุปไดดังนี้ 
 
ขอมูลจราจรท่ีสามารถรวบรวมไดจากระบบ Real-Time คือ ปริมาณจราจร และความเร็วเฉลี่ยของชวงถนน        
ซึ่งสามารถคํานวณไดโดยใชขอมูลจาก Detector ท่ีติดตั้งบนชวงถนน  ดังนั้น ผลการคํานวณความเร็วเฉลี่ยจึงเปนเพียง 
การประมาณการเทานั้น เพราะตําแหนง Detector ไมไดครอบคลุมตลอดท้ังชวงถนน เชนเดียวกันกับการประมาณ
ความเร็วโดยใชขอมูล GPS ของรถแท็กซีก่็มีความคลาดเคลื่อนจากการท่ีขอมูลตําแหนงของรถนั้นมีความถี่ในการ
จัดเก็บทุกๆ 1 นาที ทําใหไมสามารถสะทอนการเคลื่อนตัวตลอดชวงถนนได 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-13 รายงานฉบับสมบูรณ 

ดังนั้น การเปรียบเทียบผลการประมาณความเร็วดวยวิธีท้ังสอง จึงเปนเพียงการสะทอนใหเห็นถึงความสอดคลอง
ของผลลัพธท่ีไดจากวิธีท้ังสอง  ผลการเปรียบเทียบการจําแนกเสนสีดวยขอมูลท้ังสองแหลง พบวา ผลการจําแนก 
มีความสอดคลองกัน กลาวคือ จากขอมูลท้ังสิ้น 32 ชุด ใหผลท่ีตรงกันถึง 22 ชุด หรือคิดเปนรอยละ 68.8       
ดังแสดงในตารางที ่8.2-2  ท้ังนี้ การจําแนกเสนสีเขียวจะไดผลตรงกันสูงสุด ในขณะท่ีการจําแนกเสนสีเหลือง
และแดงจะมีความผิดพลาดสูงกวา  ท้ังนี้ เนื่องจากในยานความเร็วเฉลี่ยท่ีเปนจุดแบงระหวางสีเหลืองและสีแดง 
คือ ในชวง 10 กิโลเมตรตอชั่วโมง หากมีความผิดพลาดเพียงเล็กนอยก็จะทําใหผลการจําแนกเสนสีแตกตางกันได 
 
ผลการเปรียบเทียบคาความเร็วเฉลี่ยท่ีไดจากแหลงขอมูลท้ังสอง พบวา คาเฉลี่ยของความแตกตางมีคาประมาณ 
15 กิโลเมตรตอชั่วโมง โดยท่ีคาความเร็วท่ีคํานวณจากขอมูล GPS ของรถแท็กซี่จะมีแนวโนมท่ีจะมีคาสูงกวาคาท่ีได
จากขอมูลของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time ของ สนข.  ท้ังนี้ เนื่องจากขอมูลของ GPS ของรถแท็กซี่
ท่ีใชในโครงการนี ้คํานวณจากขอมูลของรถเพียงคันเดียวในชวงถนนนั้นๆ เมื่อเทียบกับคาท่ีไดจากขอมูลจากระบบ
รายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time ซึ่งพิจารณาคาเฉลี่ยของรถทุกคันท่ีผานอุปกรณตรวจวัดสภาพการจราจร 
จึงมีคาแตกตางกันพอสมควร  ดังแสดงในตารางที ่8.2-3 
 

ตารางที ่8.2-2 
การเปรียบเทียบผลการแสดงเสนสีจากขอมูล GPS ของรถแท็กซ่ี 

กับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time 
 

ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time 
รถแท็กซ่ี 

สีเขียว สีเหลือง สีแดง รวม 
G 19 4 0 23 
Y 2 2 2 6 
R 1 1 1 3 
รวม 22 7 3 32 

ถูกตองรอยละ 86.4 57.1 0 68.8 

หมายเหตุ  :  จํานวนขอมูล GPS ของรถแท็กซ่ีที่ใชคํานวณความเร็วเฉลี่ยชวงถนนเทากับ 1 คัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-14 รายงานฉบับสมบูรณ 

ตารางที ่8.2-3 
คาความเร็วเฉลี่ยที่ประมาณการจากขอมูล GPS ของรถแท็กซ่ีกับระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time 

 
ชวงถนน ความเร็วจาก Taxi (ก.ม./ช.ม.) ความเร็วจาก Real time (ก.ม./ช.ม.) ความแตกตาง (ก.ม./ช.ม.)

สายใตใหม-บรมฯ 29.5 38.9 9.4
สายใตใหม-บรมฯ 26.3 34.3 8.0
สายใตใหม-บรมฯ 7.6 8.0 0.5
สายใตใหม-บรมฯ 12.5 7.8 4.7
บรมฯ-สายใตใหม 47.3 36.8 10.6
บรมฯ-สายใตใหม 58.0 32.8 25.2

ทาพระ-เพชรเกษม/ราชพฤกษ 73.0 35.9 37.1
สายใตใหม-บางพลัด 60.5 30.4 30.1
บางพลัด-สายใตใหม 7.3 31.5 24.2
บางพลัด-สายใตใหม 18.0 31.4 13.4
บางพลัด-สายใตใหม 52.5 30.9 21.6

บรมราชชนนี-บางขุนนนท 9.0 11.8 2.8
บางพลัด-บรมราชชนนี 23.0 31.4 8.4
บางพลัด-บรมราชชนนี 26.5 12.9 13.6
บางพลัด-บรมราชชนนี 24.0 14.5 9.5
บรมราชชนนี-บางพลัด 36.3 32.3 4.1
บรมราชชนนี-บางพลัด 52.0 31.5 20.5
บรมราชชนนี-บางพลัด 31.5 27.0 4.5
พระราม 7-บางพลัด 73.8 45.4 28.3
บางพลัด-พระราม 7 31.0 18.2 12.8
บางพลัด-พระราม 8 31.5 16.1 15.4
วงศสวาง-พระราม 7 68.0 63.6 4.4

ภาวนา-รัชดา/ลาดพราว 66.0 27.8 38.2
รัชดา/ลาดพราว-รัชโยธิน 89.5 75.8 13.7
พระราม 7-บางพลัด 61.5 41.8 19.7
พระราม 7-บางพลัด 43.3 42.0 1.3
บางพลัด-พระราม 7 44.0 35.6 8.4
บางพลัด-พระราม 8 69.5 37.2 32.3
รัชโยธิน-เสนานิคม 21.3 16.7 4.6
บางเขน-รัชวิภา 61.5 17.4 44.2

รัชโยธิน-เสนานิคม 23.5 8.8 14.7
เทียมรวมมิตร-พระราม 9 25.3 35.9 10.6

คาเฉลี่ย 40.8 30.1 15.5
คามากสุด 89.5 75.8 44.2
คานอยสุด 7.33 7.8 0.5  

 
8.2.2.2 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพื้นที ่(Spatial Coverage) 
 
การวัดความครอบคลุมของขอมูลสภาพการจราจรในเชิงพ้ืนท่ีในประเด็นตางๆ  ดังนี้ 
 

(1) จํานวนชวงถนนท่ีสามารถรายงานสภาพการจราจรเปนการประเมินจํานวนชวงถนน (Link) 
ท่ีไดสามารถรายงานไดจากแหลงขอมูล 

 
ในกรณีท่ีแหลงขอมูลเปนรถยนตท่ีติดตั้ง GPS นั้น ตําแหนง และความเร็วเฉพาะจุด 
(Instantaneous Speed) จาก GPS สามารถทราบไดตามความถี่ในการรายงานท่ีกําหนด  
ดังนั้น จํานวนชวงถนนท่ีสามารถรายงานสภาพการจราจรได จึงสามารถแบงไดละเอียดกวา 
แหลงขอมูล RFID หาก GPS มีความถี่ในการรายงานท่ีสูง เชน ทุกๆ 1-3 นาที ซึ่งจะสามารถ
รายงานสภาพการจราจรไดในชวงถนนจากแยกถึงอีกแยกหนึ่ง 

 
(2) จํานวนชวงถนนท่ีไมซ้ําซอนกับขอมูลระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real-Time ของ สนข. 

 
ขึ้นกับประเภทของรถ (รถแท็กซี่ หรือรถโดยสารประจําทาง) และเสนทางท่ีรถโดยสารประจําทางวิ่ง 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-15 รายงานฉบับสมบูรณ 

8.2.2.3 ความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา (Temporal Coverage) 
 
ในการรายงานสภาพการจราจรของ สนข. ในปจจุบันนั้น จะทําการประมวลผลทุกๆ 1 นาที โดยประมวลผลจาก
ขอมูลยอนหลัง 5 นาที  ดังนั้น ขอมูลสภาพการจราจรจากแหลงขอมูลใหมควรจะสอดคลองกับเทคนิคการรายงาน
สภาพการจราจรท่ี สนข. มีอยูเดิม  ในกรณีรถยนตท่ีติดตั้ง GPS หากมีการสงขอมูลทุกๆ 3-5 นาทีนั้น ความครอบคลุม
เชิงเวลาจะมีคาระหวางรอยละ 20-60 
 
 
8.3 การประเมินผล 
 
จากการประเมินผลท้ัง 3 ดานหลักท่ีผานมา เมื่อนํามาประเมินคาคะแนนแตละประเด็น ซึ่งแตละประเด็นจะมี 
คาน้ําหนักแตกตางกันตามความสําคัญก็จะสามารถประเมินคุณภาพของแหลงขอมูลได  โดยพบวาแหลงขอมูล 
RFID มีคะแนนเทากับ 22 จาก 50 คะแนน และแหลงขอมูล GPS มีคะแนนระหวาง 52-80 จาก 100 คะแนน 
 

ตารางที ่8.3-1 
สรุปการประเมินผลจากแหลงขอมูล RFID และ GPS 

 
แหลงขอมูล 

ประเด็นการประเมิน 
RFID GPS 

1. ความถูกตองของขอมูล N/A >รอยละ 68 
2. ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพ้ืนที่ 

2.1 จํานวนชวงถนนที่รายงาน          
สภาพการจราจรได 

2.2 จํานวนชวงถนนที่ไมซ้ําซอน 

 
157 ชวงถนน 

 
40 ชวงถนน 

 
>150 ชวงถนน 

 
40 ชวงถนน (ประมาณการ) 

3. ความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา รอยละ 20 >รอยละ 20 
 

ตารางที ่8.3-2 
สรุปคาคะแนนจากการประเมินของแหลงขอมูล RFID และ GPS 

 
คาคะแนน 

RFID GPS ประเด็นการประเมิน 
คา 

น้ําหนัก 
1 2 3 4 5 

รวม 
1 2 3 4 5 

รวม 

1. ความถูกตองของขอมูล 10 - - - - - -   P P P 30 ถึง 50 
2. ความครอบคลุมของขอมูลเชิงพ้ืนที ่

(Spatial Coverage) 
2.1 จํานวนชวงถนนที่รายงาน

สภาพการจราจรได 
2.2 จํานวนชวงถนนที่ไมซ้ําซอน 

 
 

2.0 
 

4.0 

  
 
 
 
P 

  
 

 
 
P 

 
 

10.0 
 

8.0 

 
 
 
 
 
P 

 
 
 

 
 
 
 

 
 
P 

 
 

10.0 
 

8.0 
3. ความครอบคลุมของขอมูลเชิงเวลา 4.0 P     4.0 P P P   4.0-12.0 

รวมทั้งสิ้น 22 คะแนน จาก 50 52 ถึง 80 คะแนน จาก 100 

หมายเหตุ  :  - = ไมมีขอมูล 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-16 รายงานฉบับสมบูรณ 

8.4 การจัดหาขอมูลจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใชอุปกรณ RFID 

จากผลการประเมินแหลงขอมูลสภาพการจราจรท่ีมีการดําเนินการอยูในปจจุบัน พบวา แหลงขอมูลท่ีมีการประยุกต  
ใชอุปกรณ RFID เปนแหลงขอมูลท่ีมีความพรอมมากท่ีสุดแมจะมขีอดอยเกี่ยวกับขอมูลในบางชวงเวลาจะเปนขอมูล
ท่ีประมาณการจากขอมูลสถิติอันเปนผลเนื่องมาจากปจจุบันยังมีจํานวน Probe Vehicle นอยอยูก็ตาม  ดังนั้น      
ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการจัดหาขอมูลสภาพการจราจรจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID 
ในโครงการนี้  โดยขอมูลท่ีไดนอกจากความเร็วเฉลี่ยของชวงถนนซึ่งจะนําไปแสดงแถบสี (เขียว เหลือง แดง)  
เพ่ือแสดงสภาพการจราจรตางๆ แลว ยังประกอบไปดวย 

n ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยในแตละชวงถนน 
n ระยะเวลาเดินทางในแตละชวงถนนแยกประเภทรถ โดยแยกเปน 13 ประเภท  ไดแก 

- (K) รถพวง (Trailer) 
- (k) รถกึ่งพวง (Semi-Trailer) 
- (H) รถบรรทุก 10 ลอ 
- (h) รถบรรทุก 6 ลอ 
- (B) รถโดยสารประจําทาง 
- (b) รถมินิบัส 
- (P) รถโดยสารขนาดใหญ 
- (p) รถโดยสารขนาดเล็ก 
- (L) รถขนสงสินคา (ปคอัพ, ตู) 
- (T) แท็กซี ่
- (V) รถตูโดยสาร 
- (A) รถยนตสวนบุคคล 
- (M) จักรยานยนต 

n ขอมูล Spot Speed 
n ขอมูลท่ีสงใหศูนยบูรณาการขอมูลฯ สนข. จะมีการ Update ทุก 5 นาที 

โดยขอมูลจะมีการประมวลผลกอนนั้น จะมีท้ังขอมูล On-Line และ Off-Line (ขอมูลสถิติ) ในกรณีท่ีชวงเวลานั้นๆ 
ไมมีขอมูล On-Line หรือไมมีรถยนตท่ีติดตั้ง RFID วิ่งผานชวงถนนนั้นๆ โดยกระบวนการในการประมวลผลเบ้ืองตน 
ประกอบดวย Outliers, Local Link Parameters, Basic Data Filtering & Fusion และการคํานวณความเร็วดวยวิธี 
Weighted Vehicle Types โดยขอมูลสภาพการจราจรจะครอบคลุมอยางนอย 150 ชวงถนน ความถี่ของขอมูล  
อยางนอย 3 Probe Vehicle ตอ 5 นาทีตอสถานี และขอมูลจะมีความถูกตองและใหความเชื่อมั่นทางสถิติไมนอย
กวารอยละ 85  นอกจากนี้ เนื่องจากชวงถนนท่ีไดความเร็วจาก RFID จะมีการกําหนดแตกตางไปจากชวงถนนท่ีจะ
ทําการรายงานสภาพการจราจร  ดังนั้น จะตองมีการแปลงเพ่ือใหไดความเร็วถนนของชวงถนนท่ีทําการรายงาน    
โดยใชวิธี Weight Distance Average Speed โดยมีรายละเอียดตางๆ  ดังตอไปนี้ 

8.4.1 ตัวอยางและความถี่ของขอมูล RFID 

จากการพิจารณาตัวอยางขอมูล RFID Traffic Data ท่ีคัดเลือกมาจากอุปกรณ RFID Reader ท่ีทําการติดตั้ง จํานวน 
3 สถานี  ในวันท่ี 23 ธันวาคม 2552  ไดแก  สถานีอาคารวองวานิช (ถนนพระราม 9)  สถานีสนามกีฬา
หัวหมาก (ถนนรามคําแหง) และสถานีซอยรามคําแหง 60/4 (ถนนรามคําแหง) ซึ่งไดบันทึกขอมูลของยานพาหนะ
ท่ีวิ่งผานสถานี รวมกันท้ังหมด 1,014 คร้ัง  ดังรายละเอียดขอมูลแยกเปนรายชั่วโมงแสดงในตารางที่ 8.4-1 
และ ตารางที่ 8.4-2  ตามลําดับ 
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ตารางที ่8.4-1 
ตัวอยางขอมูล RFID ที่ไดจากสถานีอาคารวองวานิช สนามกีฬาหัวหมาก และซอยรามคําแหง 60/4 (วันที ่23 ธ.ค. 2552) 

 
READER_SN * TAG_ID * TIMES * STATION_PRIMARY_NAMESTATION_STREETSTATION_LAT STATION_LONG

1 A000018 0005 23/12/2552  0:35:02 อาคารวองวานิช พระราม 9 13.755413 100.571653
1 A000016 0411 23/12/2552  10:01:50 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0409 23/12/2552  10:08:26 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0114 23/12/2552  10:08:52 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0409 23/12/2552  10:09:14 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000015 0109 23/12/2552  10:14:37 รามคําแหง ซอย 60/4 รามคําแหง 13.76375 100.651009
1 A000018 0129 23/12/2552  10:17:52 อาคารวองวานิช พระราม 9 13.755413 100.571653
1 A000016 0503 23/12/2552  10:18:10 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0503 23/12/2552  10:18:57 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0512 23/12/2552  10:20:52 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0609 23/12/2552  10:21:40 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0127 23/12/2552  10:24:20 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000016 0109 23/12/2552  10:24:51 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000018 0612 23/12/2552  10:29:23 อาคารวองวานิช พระราม 9 13.755413 100.571653
1 A000016 0410 23/12/2552  10:29:40 สนามกีฬาหัวหมาก รามคําแหง 13.760266 100.624677
1 A000018 0612 23/12/2552  10:30:18 อาคารวองวานิช พระราม 9 13.755413 100.571653  

ที่มา  :  แหลงขอมูล RFID ที่ทําการจัดหา 
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เวลา (นาฬิกา)

รามคําแหง ซอย 60/4 สนามกีฬาหัวหมาก อาคารวองวานิช  
 

รูปที ่8.4-1  ความถี่เฉลี่ยทุกๆ 5 นาทีที่แตละ RFID Station 
 
จากตัวอยางขอมูลขางตน จะพบวา จํานวน Probe Vehicle ท่ีวิ่งผาน RFID Reader ท่ีสถานีรามคําแหง 60/4 
เทากับ 88 คร้ังตอวัน หรือเฉลี่ย 0.92 คร้ังตอ 5 นาที และมีอยู 13 ชั่วโมงท่ีไมมี Probe Vehicle วิ่งผานเลย  
ขณะท่ีสถานีสนามกีฬาหัวหมาก มีจํานวน Probe Vehicle ท่ีวิ่งผาน RFID Reader เทากับ 606 คร้ังตอวัน หรือเฉลี่ย 
4.25 คร้ังตอ 5 นาที และมีอยู 3 ชั่วโมงท่ีไมมี Probe Vehicle วิ่งผานเลย สวนสถานีอาคารวองวานิช มี Probe Vehicle 
วิ่งผานท้ังสิ้น 301 คร้ัง หรือเฉลี่ย 2.25 คร้ังตอ 5 นาที และมีอยู 7 ชั่วโมงท่ีไมม ีProbe Vehicle วิ่งผานเลย 
 
อยางไรก็ตาม ในระยะแรกแหลงขอมูลจะใชขอมูลท่ีไดจากรถโดยสารประจําทางเปนหลัก เนื่องจากวิ่งประจําเสนทาง
และมีความสม่ําเสมอของขอมูล  ท้ังนี้ แหลงขอมูลไดตั้งเปาหมายใหคาเฉลี่ยของขอมูลยานพาหนะท่ีผานสถานี
อยางนอยจํานวน 3 คร้ัง ภายใน 5 นาที โดยมีแผนท่ีจะขยายการติดตั้ง RFID Vehicle Tag ในยานพาหนะประเภท
อ่ืนๆ ใหเพ่ิมมากขึ้น อาทิเชน รถแท็กซี่ รถขนสงสินคา และรถยนตสวนบุคคล เปนตน  ซึ่งจะทําใหขอมูลท่ีไดจาก
ระบบมีความถูกตองและมีความนาเชื่อถือมากยิ่งขึ้น 
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ตารางที ่8.4-2 
ความถี่เฉลี่ยของขอมูล RFID จาก 3 สถานี (วันที ่23 ธ.ค. 2552) 

 
เวลา (นาฬิกา) ความถี่ที ่RFID Station เฉลี่ยตอ 5 นาท ี

จาก-ถึง 
สถาน ี

รามคําแหง 
ซอย 60/4 

สถาน ี
สนามกีฬา 
หัวหมาก 

สถาน ี
อาคาร 
วองวานิช 

สถาน ี
รามคําแหง 
ซอย 60/4 

สถาน ี
สนามกีฬา 
หัวหมาก 

สถาน ี
อาคาร 
วองวานิช 

00:00-01:00 0 0 0 0.00 0.00 0.00 
01:00-02:00 0 0 0 0.00 0.00 0.00 

02:00-03:00 0 0 0 0.00 0.00 0.00 

03:00-04:00 0 2 0 0.00 0.17 0.00 

04:00-05:00 0 6 0 0.00 0.50 0.00 

05:00-06:00 0 12 0 0.00 1.00 0.00 

06:00-07:00 0 17 0 0.00 1.42 0.00 

07:00-08:00 6 27 8 0.50 2.25 0.67 

08:00-09:00 9 51 14 0.75 4.25 1.17 

09:00-10:00 7 49 21 0.58 4.08 1.75 

10:00-11:00 10 26 6 0.83 2.17 0.50 

11:00-12:00 6 30 27 0.50 2.50 2.25 

12:00-13:00 6 46 22 0.50 3.83 1.83 

13:00-14:00 8 31 19 0.67 2.58 1.58 

14:00-15:00 11 26 27 0.92 2.17 2.25 

15:00-16:00 11 33 23 0.92 2.75 1.92 

16:00-17:00 8 35 27 0.67 2.92 2.25 

17:00-18:00 6 46 23 0.50 3.83 1.92 

18:00-19:00 0 20 16 0.00 1.67 1.33 

19:00-20:00 0 48 26 0.00 4.00 2.17 

20:00-21:00 0 51 24 0.00 4.25 2.00 

21:00-22:00 0 27 13 0.00 2.25 1.08 

22:00-23:00 0 21 4 0.00 1.75 0.33 

23:00-24:00 0 2 1 0.00 0.17 0.08 

รวม 88 606 301    
สูงสุด 88 606 301 0.92 4.25 2.25 
ต่ําสุด 0 0 0 0.00 0.00 0.00 
เฉลี่ย 7 48 24 0.31 2.10 1.05 

ที่มา  :  แหลงขอมูล RFID ที่ทําการจัดหา 
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8.4.2 การคํานวณความเร็วเฉลี่ยของชวงถนน 
 
นอกจากขอมูล RFID Tracking Data จะไดมาจากรถโดยสารประจําทางเปนหลักแลว ขอมูลสวนหนึ่งยังไดมาจาก
ยานพาหนะประเภทอ่ืน ไดแก รถยนตสวนบุคคล รถบรรทุกขนสงสินคา และรถแท็กซี่ เปนตน  โดยระบบไดแบง
ยานพาหนะออกเปน 13 ประเภท ดังกลาวมาแลวขางตน  ดังนั้น การคํานวณความเร็วเฉลี่ยบนแตละชวงถนน   
จะใชวิธ ีWeighted Vehicle Types 
 
เนื่องจากลักษณะเฉพาะของบางเสนทาง (Traffic Link) มีลักษณะท่ีแตกตางกัน ท้ังในเสนทางหรือยานพาหนะ     
ท่ีแตกตางกัน จุดตัด เสนทาง จุดกลับรถ ทิศทาง อาจจะอนุญาตใหกับยานพาหนะบางประเภทเทานั้น และในแตละ
ชวงเวลา  ดังนั้น จึงมีความจําเปนท่ีจะตองสรางโลคอลพารามิเตอร (Local link parameter) ในแตละเสนทาง 
และแตละประเภทยานพาหนะ เพ่ือใหสามารถจัดเก็บขอมูลระยะเวลาในการเดินทางของยานพาหนะใหมีความถูกตอง
มากท่ีสุดโดยท่ีระบบสามารถปรับคาโลคอลพารามิเตอรของเสนทางได อาทิเชน แยกกําแพงเพชร ไปยังหมอชิต 2 
เนื่องจากในเสนทางดังกลาว รถโดยสารประจําทางและรถบรรทุกตั้งแต 6 ลอขึ้นไป จะตองวิ่งออมไปกลับรถ    
โดยคาพารามิเตอรจะอยูในหนวยของเวลาในการเดินทาง ในหนวยนาที (Min) และแยกตามประเภทของยานพาหนะ 
 
นอกจากพิจารณาประเภทของยานพาหนะท่ีใชความเร็วท่ีแตกตางกันแลว แหลงขอมูลไดพิจารณาถึงสัดสวนของ
ยานพาหนะแตละประเภทในเสนทาง เพ่ือใหสามารถใชขอมูลจากระบบ RFID ท่ีไดเปนตัวแทนความเร็วของ
กระแสการจราจรในเสนทางนั้นๆ โดยท่ีขอมูลความเร็วของยานพาหนะท้ัง 13 ประเภท  แหลงขอมูลไดพัฒนา
วิธกีารคํานวณหาความเร็วกระแสการจราจรไว  ดังตอไปนี้ 
 
ปจจัยแรกท่ีมีผลในการหาความเร็วกระแสจราจรของแตละ Traffic Link นั้น คือ จํานวนยานพาหนะแตละประเภท
ท่ีวิ่งผาน Link ซึ่งมีสัดสวนไมเทากัน แหลงขอมูลไดกําหนดใหเปนคา Proportionate Factor ซึ่งคํานวณคาไดจาก
ปริมาณยานพาหนะแตละประเภทท่ีวิ่งผาน Link ตามสมการท่ี (1) 
 

∑
=

ijn
ijn

ijp  ........ (1) 

 
โดย ijp  = Proportionate factor 

ijn  = จํานวนรถแตละประเภทในแตละ Link 
 
จากนั้นจะทําการคํานวณหาคาเฉลี่ยของระยะเวลาในการเดินทาง, jt  ของรถประเภท j ตามสมการท่ี (2) 
 

n
jt

*jfjt
∑

=  ........ (2) 

 
โดย jf  = Discount Factor ของรถประเภท j 

jt  = ระยะเวลาในการเดินทางของรถประเภท j 
n = จํานวนรถท่ีวิ่งผาน Link i 
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ทําการแทนคา ijp  และ jt  ลงในสมการ เพ่ือคํานวณหาคาระยะเวลาในการเดินทางของ Link i, jt′  (Aggregate 
Travel Time) จากสมการท่ี (3) 
 

∑′ =
n

j
jt*ijpjt  ........ (3) 

 
และสุดทายจะทําการคํานวณความเร็วของกระแสการจราจร, iv  ของ Link i ตามสมการท่ี (4) 
 

it
is

iv
′

=  ........ (4) 

 
8.4.3 การแปลงขอมูลความเร็วการเดินทางระหวาง RFID Station ใหเปนความเร็วเฉลี่ยบนชวงถนนที่รายงาน 
 
เนื่องจากการกําหนดชวงระหวาง RFID Station ของแหลงขอมูลนั้นแตกตางจากชวงถนนท่ีใชในการรายงานสภาพ
การจราจร  ดังนั้น จึงจําเปนตองแปลงขอมูลความเร็วท่ีไดจากการเดินทางระหวาง RFID Station ใหเปนความเร็วเฉลี่ย
บนชวงถนนท่ีทําการรายงานซึ่งกําหนดใหชวงถนนจะเปนชวงระยะระหวางทางแยกหนึ่งถึงอีกทางแยกหนึ่ง        
ดังตัวอยางแสดงในรูปที่ 8.4-2 สมมติวา ชวงถนนท่ีจะรายงานสภาพการจราจร ไดแก A-B แตขอมูลความเร็ว   
ท่ีไดจาก RFID จะมีท้ังจาก D-F, C-F, E-F, F-G, F-H, F-I  ดังนั้น ในการแปลงเปนความเร็วเฉลี่ยบนชวงถนน A-B 
จะทําการหาโดย Weighted Distance Average Speed หรือเปนการถวงน้ําหนักตามระยะทางท่ีขอมูลจาก RFID 
ซอนทับกับชวงถนนท่ีตองการ 
 

 
 

รูปที ่8.4-2  ตัวอยางจุดอางอิงของ RFID Station และชวงถนนที่จะทําการรายงานสภาพการจราจร 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-21 รายงานฉบับสมบูรณ 

จากตัวอยางท่ีแสดงในรูปที่ 8.4-2  ความเร็วเฉลี่ยบนชวงถนน A-B จะเทากับ  
 

BFTDFATD
BFV*BFTDFAV*FATD

BAV
−+−

−−+−−=−  

 
โดยท่ี ∑=− xV*xWFAV  

 

และ 
∑ −

−
=

)xTDx(ST
xTDxST

xW  

 
โดยท่ี xW  = คาน้ําหนัก (Weight) เพ่ือไปคูณกับความเร็วของแตละเสนทาง กอนท่ีจะเอาไปคูณนั้น

ตองตรวจสอบระยะทาง 
xST  = ระยะทางระหวางจุดอางอิงของ RFID ไปยังจุดอางอิงของชวงถนนท่ีรายงานสภาพ

การจราจร (ในตัวอยางนี้ คือ ระยะทางระหวางจุด C, D และ E ไปยังจุด F) 
xTD  = ระยะทางจากจุดอางอิงบนชวงถนนท่ีรายงานสภาพการจราจรไปยังจุดอางอิงของ RFID 

ท่ีอยูในชวงถนนท่ีรายงาน (ในตัวอยางนี้ คือ ระยะทางจากจุด A ไปยังจุด F) 
 
ผลจากการคํานวณจะไดคา xW ท้ังหมด 3 คา คือ CW , DW  และ EW  ใหสลับคาท่ีมากท่ีสุดกับคาท่ีนอยท่ีสุด 
ตามลําดับ  หลังจากนั้นใหนําคา xW ท่ีผานการสลับคาแลวไปคูณกับความเร็วในเสนทาง xST  ผลรวมของ xW คือ 
ความเร็วระหวางจุดอางอิง A ไปยังจุดอางอิง F 
 
8.4.4 สรุป 
 
ในการจัดหาขอมูลจากแหลงขอมูล RFID นั้น ความถี่ของ Probe Vehicle ท่ีวิ่งผาน RFID Reader นั้นควรท่ีจะมี
ขอมูล On-Line อยางนอย 3 คร้ังตอ 5 นาที โดยเฉพาะชวงเวลา 06.00-21.00 น. ซึ่งเปนชวงท่ีมปีริมาณจราจร
บนโครงขายถนนหนาแนน ซึ่งผูเดินทางจะไดขอมูลสภาพการจราจรท่ีใกลเคียงกับสภาพจริงท่ีเกิดขึ้นมากยิ่งขึ้น 
โดยความเร็วท่ีไดจาก RFID Probe Vehicle จะนํามาทําการคํานวณแบบ Weighted Vehicle Types และเนื่องจาก
ขอมูลความเร็วบนชวงถนนท่ีไดจาก RFID Reader แตกตางจากชวงถนนท่ีจะทําการรายงานสภาพการจราจร  
ดังนั้น จึงตองมีการแปลงความเร็วใหตรงกันกับชวงถนนท่ีทําการรายงานโดยใชวิธี Weighted Distance Average 
Speed กอนท่ีจะนําขอมูลดังกลาวไปกําหนดเปนเสนสแีสดงระดับการติดขัดของการจราจรบนแผนท่ีโครงขายถนน
เพ่ือเผยแพรขอมูลสูประชาชนตอไป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-22 รายงานฉบับสมบูรณ 

8.5 การพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูล 
 
การเชื่อมตอขอมูลจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID ท่ีทําการจัดหาในโครงการ ซึ่งประกอบดวย ขอมูล
สภาพการจราจรบนโครงขายถนนสายหลักในเขต กทม. และปริมณฑล ท่ีปรึกษาไดดําเนินการเชื่อมตอในลักษณะ
ของเว็บเซอรวิส (ผานทาง www.siamtraffic.net) 
 
โดยท่ัวไปการใหบริการขอมูลสภาพการจราจรผานระบบเว็บเซอรวิสนี้ ประกอบดวย 2 สวน คือ ผูใหบริการและ
ผูรับบริการ  โดยท่ีผูใหบริการ (www.siamtraffic.net) จะเปนผูท่ีสงขอมูลสภาพการจราจรบนถนนตางๆ ท่ีมีการ
จัดเก็บขอมูล ณ ชวงเวลาหนึ่งๆ ใหกับผูรับบริการตามท่ีรองขอ โดยท่ีผูรับบริการจําเปนท่ีจะตองมีขอมูลพ้ืนฐาน
ของผูใหบริการอยู  ไดแก 
 

n ขอมูลเสนทางในแตละชวงถนน (Link) 
n ขอมูลสถาน ี(Station) ท่ีเปนจุดเร่ิมตนและสิ้นสุดของแตละ Link 
n ขอมูลรายละเอียดของเสนทาง (Point) 

 
ขอมูลเหลานี้จะไดรับมาในคร้ังแรกท่ีเขารับการใชบริการ และจะมีการอัพเดทขอมูลใหตรงกับขอมูลของผูใหบริการ
อยูตลอดเวลาเพ่ือความถูกตองของขอมูล  ขณะท่ีขอมูลเสนทางในแตละชวงถนน (Link) จะเปนขอมูลของถนน    
แตละชวงวามีเสนทางเร่ิมจากสถานท่ีใดและสิ้นสุดท่ีสถานท่ีใด รวมถึงเวลาท่ีทําการสราง Link และสถานะของขอมูล  
สวนขอมูลรายละเอียดของเสนทาง ลักษณะขอมูลจะเปน Vector ของ Latitude, Longitude ท่ีเปนเสนทางบนถนน
ท่ีใชเพ่ือกําหนดใหทราบวาแตละ Link อยูบนถนนใดและมีทิศทางอยางไร 
 
การรองขอขอมูลสภาพการจราจรของ Link จะสามารถทําไดโดยการสง Link และเวลาของขอมูลท่ีตองการมายัง URL 
(www.siamtraffic.net) ท่ีกําหนดไว และจะไดรับขอมูลสภาพการจราจร (ระยะเวลาในการเดินทาง ความเร็ว และ
เสนสี) ในรูปแบบของ XML  โดยการรองขอขอมูลนั้นสามารถรับไดท้ังแบบ Single Link, Single Time, Multi Link, 
Multi Time ขึ้นอยูกับรูปแบบ URL ท่ีสงไปรองขอขอมูล และรูปแบบขอมูลท่ีไดรับจะเปนขอมูลสภาพการจราจรบน 
Link ในชวงเวลาท่ีรองขอ 
 
Single Link จะเปนการรองขอขอมูลเพียง Link เดียว สวน Multi Link จะเปนการรองขอขอมูลหลาย Link ตาม 
แตจะกําหนด ซึ่งท้ังสองแบบนี้อาจจะเปนเพียงชวงเวลาเดียว (Single Time) หรือหลายชวงเวลา (Multi Time) 
ตามท่ีระบุมาในคําสั่งรองขอขอมูลลาสุดจะอยูในชวงเวลาไมเกิน 5 นาทีจากเวลาปจจุบัน ขอมูลความเร็วนี้ 
จะสามารถรองขอไดเฉพาะวันปจจุบันเทานั้น 
 
ประเภทและระดับของขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอสามารถแบงออกไดดังตอไปนี้ 
 

n Very high (Real Time) : Valid RFID Vehicle ผาน Link (Entering point) มากกวา 5 คัน/นาที 
n High (Real Time) : Valid RFID Vehicle ผาน Link ระหวาง 3-5 คัน/นาที 
n Modulate (Real Time) : Valid RFID Vehicle ผาน Link ระหวาง 1-2 คัน/นาที 
n Offline : ไมมีขอมูล Valid RFID Vehicle ผาน ภายใน 1 นาที พยากรณโดยใชขอมูลในอดีต 
n N/A : ขอมูลไมเพียงพอ ไมสามารถคาดการณได 

 

http://www.siamtraffic.net
http://www.siamtraffic.net
http://www.siamtraffic.net


โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-23 รายงานฉบับสมบูรณ 

คุณลักษณะของการเชื่อมตอขอมูลแบบเว็บเซอรวิส  สามารถสรุปไดดังนี้ 
 

1) การรับบริการขอมูลสภาพการจราจร 
 

n การใหบริการขอมูลสภาพการจราจร จะใหเฉพาะ IP หรือ Domain Name ท่ีไดลงทะเบียน  
รับบริการเทานั้น 

 
2) รูปแบบในการรองขอขอมูล 

 
n มีการสง ID ของ Link ท้ังแบบ Single Link และ Multi Link 
n กําหนดชวงเวลาท่ีตองการขอมูล ถาไมกําหนดระบบจะสงขอมูล Single Time ลาสุดกลับไป 

 
3) วิธีการสงขอมูล 

 
n รองขอผาน URL ท่ีผูใหบริการกําหนด และตอบกลับโดยสงขอมูลเปน XML 

 
4) การอัพเดทขอมูลในสวนของผูใชบริการ 

 
n มี URL สําหรับตรวจสอบการอัพเดทขอมูล 
n ใหผูรับบริการตรวจสอบขอมูลของตนเองวา วัน เวลา ในการปรับปรุงขอมูลในแตละ Link นั้น 

ตรงกับวัน เวลา ท่ีปรับปรุงของผูใหบริการหรือไม ถาไมตรงกันใหทําการสงคํารองขอขอมูล
พ้ืนฐานใหม สําหรับทําการปรับปรุงขอมูลของ Link, Station และ Point เพ่ือใหการใชบริการ
มีความถูกตองอยูตลอดเวลา 

 
โดยท่ีรายละเอียดของขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอในคร้ังนี ้ ประกอบดวย 
 

1) ขอมูลสภาพการจราจร (Link Speed, Travel Time) 
 

n Single Link, Single Time 
n Single Link, Multi Time 
n Multi Link, Single Time 
n Multi Link, Multi Time 

 
2) วัน เวลา อัพเดทของขอมูล (ขอมูลพ้ืนฐาน) 

 
3) ขอมูลพ้ืนฐาน (Link, Station, Point เพ่ือทําการอัพเดทใหตรงกับผูใหบริการ) 

 
โดยท่ีรายละเอียดผังการเชื่อมตอขอมูลระหวางแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
แสดงในรูปที่ 8.5-1 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 8 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การจัดหาขอมูลสภาพการจราจรฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 8-24 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่8.5-1  ผังการเช่ือมตอขอมูลระหวางแหลงขอมูลที่มีการประยุกตใช RFID และศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 
 
 

แหลงขอมูลสภาพการจราจรที่ตรวจสอบโดยการประยุกตใช RFID 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 9 
 
 

การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูล 
สภาพการจราจรผานทางระบบอินเตอรเน็ต 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 9 
การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบ
อินเตอรเน็ต 
 
 
 
9.1 การปรับปรุงเว็บไซตท่ีใชงานในปจจุบัน 
 
ในโครงการระยะที่ 2 นี้ ที่ปรึกษาไดทําการปรับปรุงเว็บไซตใหมีความสวยงามและทันสมัยมากขึ้น  ดังแสดงใน 
รูปท่ี 9.1-1 ถึง รูปท่ี 9.1-4 ตามลําดับ 
 

 
 

รูปท่ี 9.1-1  หนาจอแรกเมื่อเขาสูระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
 

 
 

รูปท่ี 9.1-2  หนาจอหลักของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 9.1-3  หนาจอการรายงานสภาพการจราจรบนแผนท่ีในรูปแบบเสนสี 
 

   
ถนนสายหลัก ทางดวน ทางหลวงสายหลัก เขา-ออก กทม. 

 
รูปท่ี 9.1-4  หนาจอการรายงานสภาพการจราจรในรูปแบบภาพน่ิงของการจราจรจากกลอง CCTV 

 
 
9.2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
 
ขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอจากสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ประกอบดวย ขอมูลจาก 2 สวน ไดแก 
ขอมูลท่ีไดจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง และอุปกรณขดลวดเหน่ียวนํา โดยในสวนของขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอ 
มาจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิงซ่ึงเปนขอมูลสภาพการจราจรบนทางหลวงสายตางๆ นั้น ท่ีปรึกษาไดพัฒนา
ระบบเผยแพรขอมูลในลักษณะเสนสีแสดงระดับการติดขัดของการจราจรบนแผนท่ีโครงขายถนนท่ีแสดงผลไวใน

ระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
 
ขณะท่ีขอมูลท่ีเชื่อมตอมาจากอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา ซ่ึงประกอบดวย ขอมูลสภาพการจราจรบนทางหลวงสายหลัก
ตางๆ เชนเดียวกับอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิง แตเนื่องจากกรมทางหลวงไมไดจัดเก็บขอมูลแบบ Real Time 
จึงทําใหขอมูลดังกลาวไมสามารถนํามาแสดงในระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรแบบ Real Time ได  ดังนั้น 
ท่ีปรึกษาจึงไดพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลในสวนนี้ในรูปแบบของรายงานสถิติขอมูลการจราจรยอนหลัง โดยประชาชน
ทั่วไปสามารถสืบคนดูขอมูลผานทางเว็บไซตยอนหลังได 1 เดือน และสามารถเลือกรูปแบบการรายงานผลได  
ดังตัวอยางแสดงในรูปท่ี 9.2-1 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 9.2-1  ตัวอยางหนาจอการสืบคนขอมูล 
 
 
9.3 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชือ่มตอจากการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
ขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอจากการทางพิเศษแหงประเทศไทย (กทพ.) ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ จะเปนขอมูลภาพจราจร
จากระบบกลอง CCTV เชนเดียวกับในโครงการระยะท่ี 1  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงไดพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลในรูปแบบ
ของภาพนิ่งของการจราจร  โดยมีรูปแบบการเผยแพรขอมูลดังนี้ 
 

 บนแผนท่ีรายงานสภาพการจราจรจะมี Icon แสดงตําแหนงที่ติดต้ังกลอง CCTV โดยผูใชสามารถ
เลือกท่ีจะแสดงหรือไมแสดงได โดยการเลือกคลิกที่ Check Box 

 
 เมื่อผูใชคลิกลงบน Icon กลอง CCTV ระบบฯ จะเปดหนาจอแสดงภาพน่ิงจํานวน 2 ภาพ คือ ภาพเวลา

ปจจุบันท่ีรองขอและภาพยอนหลังไป 5 นาที โดยภาพท้ัง 2 สามารถท่ีจะขยายภาพใหมีขนาดใหญ
ขึ้นได ดังตัวอยางรูปแบบการเผยแพรขอมูลแสดงในหัวขอ 9.1 ท่ีผานมา 

 
 
9.4 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชือ่มตอจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
ในโครงการระยะที่ 2 ขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จะเปนขอมูลท่ีเกี่ยวกับ
การปฏิบัติการเดินรถของ ขสมก. และความเร็วเฉล่ียของรถโดยสารประจําทางใน 4 สายทางท่ีมีการดําเนินงาน
โครงการนํารอง  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงไดพัฒนาระบบเผยแพรขอมูล  โดยมีรายละเอียดของรูปแบบการเผยแพรขอมูล
ดังนี้ 
 

 จากหนาจอหลักของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time (รูปท่ี 9.1-2) เมื่อผูใชเลือก
แถบขอความ “การเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง” ระบบจะแสดงผลหนาเว็บเพจใหม 
เพิ่มขึ้นมาอีก 1 หนา ซ่ึงจะแสดงขอมูลเกี่ยวกับการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทาง โดยมี
สวนของการสืบคนและควบคุมการแสดงผลของขอมูลท่ีไดจากการเชื่อมตอ  ดังตัวอยางแสดงใน  
รูปท่ี 9.4-1 

 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 9.4-1  หนาจอแสดงขอมูลการเดินทางดวยระบบรถโดยสารประจําทางท่ีเชื่อมตอจาก ขสมก. 
 

 ผูใชสามารถกําหนดหมายเลขสายทางของรถโดยสารประจําทางท่ีตองการไดโดยการเลือกรายการ

ใน List ท่ีไดกําหนดไว ซ่ึงระบบจะแสดงขอมูลเสนทางการเดินรถซ่ึงเปนขอมูลท่ีแสดงเสนทางเดินรถ
เที่ยวไปและกลับของรถโดยสารแตละสาย พรอมกับแสดงตําแหนงรถโดยสารที่เดินรถในขณะนั้น  
ท้ังนี้ ผูใชสามารถเลือกที่จะแสดงหรือไมแสดงขอมูลไดโดยการคลิกที่ Check Box ในสวนของรถโดยสาร
และเสนทางการเดินรถ กรณีท่ีผูใชเลือกใหแสดงจะปรากฏหนาจอ  ดังตัวอยางแสดงในรูปท่ี 9.4-2 

 

 
 

รูปท่ี 9.4-2  หนาจอแผนที่แสดงเสนทางการเดินรถและตําแหนงรถโดยสารท่ีเดินรถในขณะน้ันสําหรับสายทางที่เลือก 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

 กรณีท่ีผูใชคลิกที่ Check Box เพื่อเลือกใหระบบแสดงขอมูลเกี่ยวกับโครงขายระบบทางดวนบนแผนท่ีดวย
ระบบ  จะแสดงผลดังแสดงในรูปท่ี 9.4-3 

 

 
 

รูปท่ี 9.4-3  หนาจอแผนที่ระบบโครงขายถนนและทางดวน 
พรอมกับการแสดงเสนทางการเดินรถ ตําแหนงรถโดยสารสําหรับสายทางที่เลือก 

 
 ระบบจะแสดงตําแหนงปายรถโดยสารประจําทางพรอมชื่อปายตามเสนทางเดินรถโดยสารสําหรับ

สายทางที่เลือก  ดังแสดงในรูปท่ี 9.4-4  กรณีท่ีผูใชคลิกที่ Check Box เพื่อเลือกท่ีจะใหระบบ
แสดงขอมูลเกี่ยวกับปายรถโดยสารประจําทาง 

 

 
 

รูปท่ี 9.4-4  หนาจอแผนที่แสดงขอมูลปายรถโดยสารตามเสนทางการเดินรถสําหรับสายทางที่เลือก 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 ระบบจะแสดงขอมูล Icon พรอมตําแหนงของปายขอมูลขาวสารซ่ึงติดต้ังท่ีปายรถโดยสารประจําทาง 
จํานวน 20 แหง ใน กทม. และปริมณฑล (โครงการนํารอง) กรณีท่ีผูใชคลิกที่ Check Box เพื่อเลือก
ท่ีจะใหระบบแสดงขอมูลปายขอมูลขาวสาร และเมื่อผูใชคลิก Mouse ลงบน Icon ของปายขอมูล
ขาวสารจะปรากฏ Tool Tip แสดงผลขอมูลระยะเวลาท่ีรถโดยสาร 3 คันแรกท่ีจะมาถึงปายซ่ึงกําลัง
เผยแพรอยูในขณะนั้นดวย 

 
 นอกจากนี้ ระบบยังไดเชื่อมตอกับระบบแนะนําการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ ซ่ึง สนข.   

ไดรวมมือกับ Google และมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือพัฒนาขึ้นดวย 
 
 
9.5 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 
 
ขอมูลท่ีทําการเชื่อมตอจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. จะเปนขอมูลสภาพการจราจรบนชวงถนน
ในเขต กทม. และปริมณฑล ท่ี สนข. ไดทําการติดต้ังอุปกรณตรวจสอบสภาพการจราจรไว  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงได
พัฒนาระบบเผยแพรขอมูลในลักษณะเสนสีแสดงระดับการติดขัดของการจราจรบนแผนท่ีโครงขายถนนท่ีแสดงผล

ไวในระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ดังตัวอยางรูปแบบการเผยแพรขอมลูแสดงในหัวขอ 9.1 ท่ีผานมา 
 
 
9.6 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดตั้งบนทางหลวง

เพ่ิมเติม 
 
ขอมูลภาพการจราจรที่เชื่อมตอมาจากระบบกลอง CCTV ท่ีทําการติดต้ังบนทางหลวงเพิ่มเติมในโครงการระยะท่ี 2 
จะถูกนําเสนอเพื่อทําการเผยแพรในรูปแบบของภาพน่ิงเชนเดียวกับท่ีดําเนินการในโครงการระยะท่ี 1 โดยมีรูปแบบ
การเผยแพรขอมูล  ดังนี้ 
 

 บนแผนท่ีรายงานสภาพการจราจรของโครงการจะมี Icon แสดงตําแหนงที่ติดต้ังกลองโทรทัศนวงจรปด 
โดยผูใชงานระบบสามารถเลือกท่ีจะแสดงหรือไมแสดง Icon ได โดยการเลือกคลิกที่ Check Box 
ดานลางของแผนท่ี 

 
 เมื่อผูใชงานระบบคลิกลงบน Icon CCTV ระบบฯ จะเปดหนาจอแสดงภาพน่ิงจํานวน 2 ภาพ คือ 

ภาพปจจุบัน และภาพยอนหลัง 5 นาที ดังตัวอยางรูปแบบการเผยแพรขอมูลแสดงในหัวขอ 9.1    
ท่ีผานมา 

 
 
9.7 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชือ่มตอจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID 

ขอมูลการจราจรท่ีเชื่อมตอมาจากแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID ท่ีทําการจัดหาในโครงการ จะประกอบดวย 
ขอมูลสภาพการจราจรบนถนนสายหลักในเขต กทม. และปริมณฑล  ดังนั้น ท่ีปรึกษาจึงไดพัฒนาระบบเผยแพร
ขอมูลในลักษณะเสนสีแสดงระดับการติดขัดของการจราจรบนแผนที่โครงขายถนนท่ีแสดงผลในระบบรายงาน

สภาพการจราจรแบบ Real Time ดังตัวอยางรูปแบบการเผยแพรขอมูลแสดงในหัวขอ 9.1 ท่ีผานมา 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 9 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 9-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

9.8 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 
 
ขอมูลภาพการจราจรท่ีทําการเชื่อมตอมาจากระบบกลอง CCTV ของทางดวนดอนเมืองโทลเวย ท่ีปรึกษาไดทําการ
พัฒนาระบบเผยแพรขอมูลในรูปแบบของภาพน่ิงของการจราจร โดยมีรูปแบบการเผยแพรขอมูล  ดังนี้ 
 

 บนแผนท่ีรายงานสภาพการจราจรของโครงการจะมี Icon แสดงตําแหนงที่ติดต้ังกลองโทรทัศนวงจรปด 
โดยผูใชงานระบบสามารถเลือกท่ีจะแสดงหรือไมแสดง Icon ได โดยการเลือกคลิกที่ Check Box 
ดานลางของแผนท่ี 

 
 เมื่อผูใชงานระบบคลิกลงบน Icon CCTV ระบบฯ จะเปดหนาจอแสดงภาพน่ิงจํานวน 2 ภาพ คือ 

ภาพปจจุบัน และภาพยอนหลัง 5 นาที ดังตัวอยางรูปแบบการเผยแพรขอมูลแสดงในหัวขอ 9.1    
ท่ีผานมา 

 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 10 
 
 

การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจร 
ผานทางระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี/Pocket PC 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 10 
การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรผานทางระบบ
โทรศัพทเคล่ือนท่ี/Pocket PC 
 
 
 
ระบบรายงานสภาพการจราจรผานทางระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ีพัฒนาขึ้นในโครงการจะนําเสนอการรายงาน 
สภาพการจราจรใน 4 รูปแบบ  ดังตอไปนี้ 
 

1) Traffic Mobile : รายงานสําหรับผูใชท่ัวไป ท่ีสามารถตรวจสอบสภาพการจราจรแบบแผนท่ีวาด และ
ภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนถนนสายตางๆ ในเขต กทม. และปริมณฑล ทางหลวงสายหลัก
เขา-ออก กทม. และระบบทางดวน 

 
2) Traffic Member : การรายงานแบบสมัครสมาชิกเพ่ือความสะดวกของผูใช โดยผูใชสมัครสมาชิก

เพ่ือเลือกการรายงานสภาพการจราจร เชน ภาพแผนท่ีวาด หรือภาพการจราจรจากกลอง CCTV 
ในบริเวณท่ีสัญจรอยูเปนประจํา และบันทึกเพ่ือใหสามารถกลับมาดูไดอีกคร้ังไดทันทีโดยท่ีไมตอง
เสียเวลาในการเลือกดู 

 
3) Traffic Map : การรายงานดวยภาพแผนท่ี ซึ่งเปนการแสดงสภาพการจราจรในลักษณะของเสนสี

บนแผนท่ีจริง โดยขนาดของแผนท่ีท่ีแสดงจะถูกปรับใหเหมาะสมกับขนาดจอของโทรศัพทเคลื่อนท่ี
โดยอัตโนมัติ และผูใชสามารถเลื่อนแผนท่ี บน ลาง ซาย ขวา หรือขยายเขา ขยายออก ตามความ
ตองการของผูใช 

 
4) TrafficMe : การรายงานดวยภาพแผนท่ีแบบอัตโนมัติโดยใชตําแหนงปจจุบันของผูใชเปนศูนยกลาง

ในการแสดงสภาพการจราจรบริเวณรอบตําแหนงปจจุบันของผูใช 
 
ในสวนของการเขาใชงาน ผูใชจะตองเปดบริการ GPRS กับผูใหบริการเครือขายโทรศัพทเคลื่อนท่ี หลังจากนั้น
ผูใชงานตองเขาไปท่ี Web Browser ของโทรศัพทเคลื่อนท่ี แลวใสท่ีอยูเว็บหรือ URL โดยพิมพ m.trafinfo.net 
 
 
10.1 การรายงานสภาพการจราจรแบบ Traffic Mobile (แบบท่ัวไป) 
 
การรายงานสภาพการจราจรสําหรับผูใชท่ัวไปเปนการแสดงสภาพการจราจรท้ังหมดท่ีมีในระบบ โดยผูใชจําเปน 
ตองเลือกชนิดของการตรวจสอบสภาพการจราจร ถนนท่ีตองการตรวจสอบ และชวงถนน ซึ่งมีความซับซอน
เนื่องจากมีขอมูลเปนจํานวนมาก และใชเวลาในการทําความคุนเคยกับระบบ  อยางไรก็ตาม ระบบไดถูกออกแบบ
ใหใชงานไดงายและใหผูใชเกิดความคุนเคยอยางรวดเร็ว  โดยการรายงานสภาพการจราจรไดแบงแยกออกเปน 
3 หมวดตามลักษณะของพ้ืนท่ีท่ีมีการรายงาน  คือ  (1) ถนนในเขต กทม. และปริมณฑล  (2) ทางหลวงสายหลัก
เขา–ออก กทม.  และ  (3) ระบบทางดวน 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.1.1 การรายงานบนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล 
 
การรายงานสภาพการจราจรในเขต กทม. และปริมณฑล มีหลากหลายรูปแบบเนื่องมาจากมีการบูรณาการขอมูล
จากหลายหนวยงาน ซึ่งสามารถแสดงสภาพการจราจรไดในรูปแบบแผนท่ีวาดและภาพจากกลอง CCTV โดย  
ภาพแผนท่ีวาดเปนภาพกราฟฟกท่ีแสดงภาพทางแยกเดี่ยวหรือโครงขายถนน (หลายทางแยกตอเนื่องกัน)  
เพ่ือใหผูใชสามารถเขาใจขอมูลไดงาย 
 
10.1.1.1 การรายงานภาพการจราจรจากกลอง CCTV 
 
เมื่อเขาสูระบบดังแสดงในรูปที่ 10.1-1 ใหกดเลือกหนาหลัก จะปรากฏรายการใหเลือกดังแสดงในรูปที่ 10.1-2  
ในท่ีนี้ใหเลือกภาพการจราจรจากกลอง CCTV แลวทําการเลือกถนนท่ีตองการดู โดยจะแบงชื่อถนนตามหมวดหมู
ของตัวอักษร ดังแสดงในรูปที่ 10.1-3  เมื่อกดเลือกถนนจะปรากฏชื่อแยกท่ีตองการดูขอมูล โดยม ี2 ชวงเวลาใหเลือก 
คือ เมื่อ 5 นาทีกอนกับเวลาปจจุบัน  ดังแสดงในรูปที่ 10.1-4  เมื่อกดดูภาพจะปรากฏรายละเอียดของภาพและ
ภาพการจราจรจากกลอง CCTV  ดังแสดงในรูปที่ 10.1-5 
 

 
 

รูปที ่10.1-1  หนาจอแสดงหนาหลักของเว็บไซต 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.1-2  หนาจอแสดงรายละเอียดของรายการที่ใหเลือก 
 

 
 

รูปที ่10.1-3  หนาจอแสดงช่ือของถนนที่แบงตามหมวดหมูของตัวอักษร 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.1-4  หนาจอแสดงช่ือแยกของถนนที่มีขอมูลจากกลอง CCTV 
 

 
 

รูปที ่10.1-5  หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV ที่เลือก 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.1.1.2 การรายงานแบบภาพแผนที่วาด 
 
จากหนาจอหลักใหเลือกท่ีขอมูลสภาพการจราจรแบบแผนท่ีวาด ดังแสดงในรูปที่ 10.1-6  จะมีชื่อถนนและชวงถนน 
ใหเลือกโดยแบงตามหมวดหมูของตัวอักษร ดังแสดงในรูปที่ 10.1-7  เมื่อกดเลือกแลวจะปรากฏรายละเอียดของ
ขอมูลสภาพการจราจรบนภาพแผนท่ีวาด  ดังแสดงในรูปที่ 10.1-8 
 

 
 

รูปที ่10.1-6  หนาจอแสดงการเลือกดูรายงานสภาพการจราจรแบบแผนที ่
 

 
 

รูปที ่10.1-7  หนาจอแสดงรายช่ือหมวดหมูของแยกถนน 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.1-8  หนาจอแสดงการรายงานสภาพการจราจรแบบภาพแผนที่วาด 
 
10.1.2 การรายงานบนทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. 
 
จากหนาหลักใหเลือกท่ีขอมูลสภาพการจราจรทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. แลวเลือกท่ีภาพการจราจร 
จากกลอง CCTV  ดังแสดงในรูปที่ 10.1-9  จะมีชื่อถนนใหเลือก โดยม ี2 ชวงเวลา คือ เมื่อ 5 นาทีกอนกับเวลาปจจุบัน 
ดังแสดงในรูปที่ 10.1-10 ใหเลือก  เมื่อกดดูภาพจะปรากฏรายละเอียดของภาพและภาพการจราจรจากกลอง CCTV  
ดังแสดงในรูปที่ 10.1-11 
 

 
 

รูปที ่10.1-9  หนาจอแสดงการเลือกดูรายงานสภาพการจราจรบนทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.1-10  หนาจอแสดงรายช่ือของทางหลวงสายหลักที่มีขอมูลจากกลอง CCTV 
 

 
 

รูปที ่10.1-11  หนาจอแสดงขอมูลภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนทางหลวงที่เลือก 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.1.3 การรายงานสภาพการจราจรบนระบบทางดวน 
 
จากหนาหลักใหเลือกภาพการจราจรจากกลอง CCTV  ดังแสดงในรูปที่ 10.1-12  จากนั้นระบบจะแสดงรายการ
กลอง CCTV ท่ีติดตั้งท่ีตําแหนงตางๆ บนโครงขายทางดวนเพ่ือใหเลือก โดยสามารถตรวจสอบสภาพการจราจร
ปจจุบันหรือ 5 นาทีกอนหนานี้ ดังแสดงในรูปที่ 10.1-13  เมื่อเลือกดูภาพการจราจรจากกลอง CCTV บริเวณทางดวน
รามคําแหง ระบบจะแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV พรอมกับขอมูลรายละเอียดของกลองและเวลาท่ีรายงาน  
ดังแสดงในรูปที่ 10.1-14 
 

 
 

รูปที ่10.1-12  หนาจอแสดงหนาหลักสําหรับเลือกดภูาพการจราจรจากกลอง CCTV บนระบบทางดวน 
 

 
 

รูปที ่10.1-13  หนาจอแสดงรายการตําแหนงบนทางดวนที่มีภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนระบบทางดวน 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.1-14  หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV บริเวณทางดวนรามคําแหง 
 
 
10.2 การรายงานสภาพการจราจรแบบ Traffic Member (แบบสมาชิก) 
 
การรายงานสภาพการจราจรแบบสมาชิกเปนการชวยลดความซับซอนในการตรวจสอบสภาพการจราจร   
โดยเมื่อผูใชตองการดูสภาพการจราจรท่ีใชสัญจรเปนประจํา เชน กอนออกจากบาน หรือกอนออกจากที่ทํางาน 
ก็จะตรวจสอบสภาพการจราจรเฉพาะบริเวณนั้น เพ่ือตัดสินใจท่ีจะออกเดินทางทันทีหรือไม โดยระบบใหผูใช 
สมัครสมาชิกเลือกเสนทางท่ีตองการดูสภาพการจราจรในรูปแบบภาพแผนท่ีวาดหรือภาพการจราจรจากกลอง CCTV 
และบันทึกไวลงในฐานขอมูลของระบบ เมื่อผูใชตองการตรวจสอบสภาพการจราจรท่ีไดบันทึกไว ก็เพียงแตทําการ
ล็อกอิน ระบบก็จะอานขอมูลของผูใชคนนั้นออกมาและแสดงการรายงานเฉพาะขอมูลท่ีไดบันทึกไว ทําใหผูใช
สามารถเขาถึงขอมูลไดทันทีโดยไมตองเลือกจากรายการสภาพการจราจรท่ีมีท้ังหมด และหากผูใชลืมรหัสผาน 
ระบบสามารถสงรหัสผานกลับไปยังอีเมลของผูใชท่ีไดลงทะเบียนเอาไวแลว 
 
10.2.1 การสมัครสมาชิก 
 
ในสวนนี้ผูใชจะตองทําการสมัครสมาชิกเพ่ือเลือกถนน ดังแสดงในรูปที่ 10.2-1  หลังจากนั้นจะปรากฏแบบฟอรม
ใหกรอกขอมูล  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-2  หลังจากกรอกขอมูลครบแลว ใหทําการเลือกถนนท้ังภาพการจราจร  
จากกลอง CCTV (มีท้ังบนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล และทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม.) และรายงาน
สภาพการจราจรท่ีเปนแบบแผนท่ี ดังแสดงในรูปที่ 10.2-3 โดยตรง  สวนการเลือกภาพการจราจรจากกลอง CCTV 
บนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล จะแบงชื่อถนนตามหมวดหมูของตัวอักษร  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-4  
เมื่อทําการเลือกถนนท่ีตองการ จะมีชื่อแยกของถนนใหเลือก  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-5  เมื่อกดบันทึกขอมูล  
จะสามารถเลือกถนนอ่ืนเพ่ิมหรือล็อกอินเขาสูระบบได  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-6 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

ในสวนการเลือกภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. ใหทําการเลือก ดังแสดงใน
รูปที ่10.2-7  โดยจะปรากฏขอมูลของชวงถนน ดังแสดงในรูปที่ 10.2-8  เมื่อกดบันทึกขอมูลจะสามารถเลือก
ถนนอ่ืนเพ่ิมหรือล็อกอินเขาสูระบบได 
 
ในสวนของการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนท่ีใหทําการเลือก  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-9  จะมีรายชื่อแยก
ของถนนใหเลือก  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-10  โดยผูใชสามารถเลือกถนนเพ่ิมไดอีกหรือจะเขาสูระบบเลยก็ได 
 

 
 

รูปที ่10.2-1  หนาจอแสดงการเลือกสมัครสมาชิก 
 

 
 

รูปที ่10.2-2  หนาจอแสดงแบบฟอรมของขอมูล 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-3  หนาจอแสดงหนาจอหลังจากที่สมัครสมาชิก 
 

 
 

รูปที ่10.2-4  หนาจอแสดงช่ือถนนตามหมวดหมู 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-5  หนาจอแสดงรายช่ือของแยกถนน 
 

 
 

รูปที ่10.2-6  หนาจอแสดงรายการหลังจากบันทึกขอมูล 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-13 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-7  หนาจอแสดงข้ันตอนการเลือกทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. ที่ตองการตรวจสอบสภาพการจราจร 
 

 
 

รูปที ่10.2-8  หนาจอแสดงรายช่ือของทางหลวงสายหลักที่ตองการตรวจสอบสภาพการจราจร 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-14 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-9  หนาจอแสดงข้ันตอนการเลือกการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนที ่
 

 
 

รูปที ่10.2-10  หนาจอแสดงรายช่ือของชวงถนนที่ตองการตรวจสอบสภาพการจราจร 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-15 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.2.2 การเขาสูระบบสมาชิก 
 
หลังจากท่ีผูใชไดทําการสมัครสมาชิกเรียบรอยแลว ใหทําการเขาสูระบบ โดยการกรอกขอมูลท่ีเปน Username 
และรหัสผาน  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-11  หลังจากกดเขาสูระบบแลวจะปรากฏรายชื่อของถนนท่ีผูใชไดทําการ
เลือกไวตั้งแตตอนสมัครสมาชิก  ดังแสดงในรูปที ่10.2-12  เมื่อกดเลือกถนนแลวจะปรากฏรายงานสภาพการจราจร
ท้ังในรูปแบบของภาพการจราจรจากกลอง CCTV ท้ังบนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล และทางหลวงสายหลัก
เขา-ออก กทม.  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-13 และ รูปที่ 10.2-14 ตามลําดับ  หรือจะเปนการรายงานสภาพ
การจราจรแบบแผนท่ี  ดังแสดงในรูปที่ 10.2-15 
 

 
 

รูปที ่10.2-11  หนาจอแสดงแบบฟอรมการเขาสูระบบ 
 

 
 

รูปที ่10.2-12  หนาจอแสดงรายช่ือของถนนที่ผูใชทําการเลือกไว 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-16 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-13  หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนถนนในเขต กทม. และปริมณฑล 
 

 
 

รูปที ่10.2-14  หนาจอแสดงภาพการจราจรจากกลอง CCTV บนทางหลวงสายหลักเขา-ออก กทม. 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-17 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-15  หนาจอแสดงการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนทีว่าด 
 
10.2.3 การจัดการขอมูลที่บันทึกไว 
 
ในสวนของการจัดการขอมูลของผูใชงานสามารถท่ีจะเพ่ิมหรือลบรายชื่อของถนนท่ีตองการทราบขอมูลได โดยการเพ่ิม
ชื่อถนนนั้น ใหทําการเลือกเพ่ิมถนนหลังจากท่ีผูใชงานไดเขาสูระบบแลว  ดังรูปที่ 10.2-16  แลวผูใชงานก็จะ
สามารถเลือกเพ่ิมรายชื่อของถนนได  ดังรูปที่ 10.2-17  ในสวนของการลบรายชื่อของถนนออกนั้น ใหทําการ
เลือกชื่อของถนนท่ีตองการลบ  ดังรูปที ่10.2-18 
 

 
 

รูปที ่10.2-16  หนาจอแสดงข้ันตอนการเพิ่มรายช่ือของถนน 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-18 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.2-17  หนาจอแสดงการเพิ่มรายช่ือของถนน 
 

 
 

รูปที ่10.2-18  หนาจอแสดงการลบรายช่ือของถนน 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-19 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.2.4 การแจงลืมรหัสผาน 
 
หากในกรณีท่ีผูใชลืมรหัสผานในการใชเขาสูระบบนั้น ผูใชงานจําเปนตองกรอก E-mail ของผูใชงานท่ีสมัครไว 
ท่ีตอนแรก  ดังรูปที ่10.2-19  แลวทางระบบจะจัดสงขอมูลของผูใชไปใหทาง E-mail  ดังรูปที ่10.2-20 
 

 
 

รูปที ่10.2-19  หนาจอแสดงแบบฟอรมเมื่อลืมรหัสผาน 
 

 
 

รูปที ่10.2-20  หนาจอแสดงการยืนยันการสงขอมูลกลับไป 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-20 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.3 การรายงานแบบ Traffic Map (แบบแผนท่ีจริง) 
 
การรายงานสภาพการจราจรแบบแผนท่ีจริงเปนการแสดงสภาพการจราจรโดยใชเสนสีเขียว เหลือง และแดง   
เพ่ือแสดงความหมายของสภาพการจราจรท่ีคลองตัว หนาแนน และติดขัด ตามลําดับ  โดยใชแผนท่ีถนนท่ีมี
สัดสวนจริงเพ่ือใหผูใชท่ีถนัดการดูแผนท่ีเพ่ือตรวจสอบสภาพการจราจร  โดยการรายงานแบบใชแผนท่ีทําใหผูใช
สามารถตรวจสอบสภาพการจราจรแบบโดยรวม เพ่ือใหผูใชสามารถวางแผนเสนทางการเดินทางได โดยผูใช
สามารถดูสภาพการจราจรตั้งแตตําแหนงท่ีออกเดินทางจนถึงเปาหมายของท่ีตองการ  การรายงานแบบแผนท่ีจริง
จึงเสมือนเปนเคร่ืองมือสําหรับผูใชเพ่ือการวางแผนเดินทางเพ่ือหลีกเลี่ยงเสนทางท่ีมีการรายงานสภาพการจราจร
ท่ีหนาแนนหรือติดขัดได 
 
เมื่อเขาสูระบบใหเลือกสภาพการจราจรแบบแผนท่ี  ดังแสดงในรูปที่ 10.3-1  จากนั้นระบบจะทําการคํานวณ 
ขนาดหนาจอของโทรศัพทเคลื่อนท่ีเพ่ือปรับขนาดของภาพแผนท่ีใหเหมาะสม  จากนั้นจะแสดงภาพแผนท่ีดังแสดงใน 
รูปที่ 10.3-2  โดยในภาพท่ีแสดงผูใชสามารถปรับภาพไดตามความตองการโดยใชเมนูไอคอนท่ีอยูบนภาพ  ดังนี้ 
 

n  หมายถึง เลื่อนแผนท่ีไปทางทิศตะวันตก 
n  หมายถึง เลื่อนแผนท่ีไปทางทิศตะวันออก 
n  หมายถึง เลื่อนแผนท่ีไปทางทิศเหนือ 
n  หมายถึง เลื่อนแผนท่ีไปทางทิศใต 
n  หมายถึง ขยายแผนท่ีออก (Zoom Out) 
n  หมายถึง ขยายแผนท่ีเขา (Zoom In) 
n  หมายถึง ปรับแผนท่ีไปอยูในลักษณะเดิมตั้งแตแรกเร่ิม (Home) 
n M หมายถึง กลับไปยังหนา Main Menu 

 

 
 

รูปที ่10.3-1  หนาจอแสดงหนาหลักสําหรับการรายงานสภาพการจราจรแบบแผนที ่



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-21 รายงานฉบับสมบูรณ 

 

 
 

รูปที ่10.3-2  หนาจอแสดงการรายงานสภาพการจราจรแบบภาพแผนที่ 
พรอมเมนูไอคอนสําหรับการปรับแผนที่ตามความตองการ 

 
 
10.4 การรายงานแบบ TrafficMe (ใชตําแหนงปจจุบัน) 
 
การรายงานสภาพการจราจรแบบทั่วไปเหมาะสําหรับผูใชงานทั่วไปที่ตองการตรวจสอบสภาพการจราจร   
โดยเลือกดูจากรายการท้ังหมด ซึ่งในอนาคตอาจมีขอมูลจํานวนมากทําใหยากตอการใชงาน ระบบสมาชิกจะเปน
การนําเสนอวิธีการตรวจสอบสภาพการจราจรเฉพาะเสนทางท่ีผูใชตองใชอยูประจํา เปนการลดความซับซอนสําหรับ
การใชงาน ใหผูใชเขาถึงขอมูลไดรวดเร็ว  อยางไรก็ตาม ระบบนี้เหมาะสําหรับการตรวจสอบกอนการออกเดินทาง 
หรือเฉพาะบริเวณท่ีใชสัญจรอยูเปนประจํา หากผูใชสัญจรไปยังเสนทางอ่ืนๆ ก็จําเปนตองใชการรายงานสภาพ
การจราจรแบบท่ัวไปท่ีตองเลือกเสนทางจากขอมูลจํานวนมาก หากท้ังยังตองขับรถอาจทําใหการตรวจสอบสภาพ
การจราจรดวยโทรศัพทเคลื่อนท่ีเปนไปดวยความลําบาก 
 
การรายงานแบบ TrafficMe เปนการรายงานท่ีชวยใหผูใชท่ีอยูบนทองถนน สามารถตรวจสอบสภาพการจราจร  
ไดอยางรวดเร็ว โดยใชตําแหนงปจจุบันของผูใชเปนศูนยกลางในการคนหาสภาพการจราจรแบบรอบๆ โดยการแสดง
สภาพการจราจรในรูปแบบแผนท่ีพรอมเสนสีแสดงความหมายของสภาพการจราจร โดยการรายงานแบบ TrafficMe 
จําเปนตองติดตั้งโปรแกรมเพ่ิมเติมบนโทรศัพทเคลื่อนท่ีเพ่ือใชสําหรับการหาตําแหนงปจจุบันของผูใช 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-22 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.4.1 การติดตั้งโปรแกรม TrafficMe สําหรับโทรศัพทเคลื่อนที่ 
 
การติดตั้งสามารถทําไดโดยการทําไดหลายวิธี (สามารถอานวิธีติดตั้งโปรแกรมบนโทรศัพทมือถือไดตามเว็บ เชน 
http://forum.itmoamun.com/lofiversion/index.php/t728.html)  ในท่ีนี้ท่ีปรึกษาไดแนะนําตัวอยางวิธีใชโปรแกรม
ชวยในการติดตั้ง โดยการใชโปรแกรมเชื่อมตอกับโทรศัพทเคลื่อนท่ีท่ีมีชื่อวา Nokia PC Suite กรณีท่ีใชโทรศัพท
ยี่หอ Nokia ซึง่จะมีขั้นตอนการติดตั้ง  ดังตอไปนี้ 
 

1) ใหเชื่อมตอโทรศัพทเคลื่อนท่ีเขากับคอมพิวเตอรดวยสายเชื่อมตอ USB 
 

2) เปดโปรแกรม Nokia PC Suite ขึ้นมา  ดังแสดงในรูปที่ 10.4-1  ใหเลือก “ติดตั้งแอปพลิเคชั่น” 
 

 
 

รูปที ่10.4-1  การติดตั้งโปรแกรมบนโทรศัพทเคลื่อนที ่Nokia 
 

3) คลิกท่ีไอคอน Install Application หรือติดตั้งแอปพลิเคชั่น จะเขาสูโปรแกรม Nokia Application 
Installer  ดังแสดงในรูปที่ 10.4-2  ใหเลือกชื่อโปรแกรม TrafficMe.SIS 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://forum.itmoamun.com/lofiversion/index.php/t


โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-23 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่10.4-2  หนาตางสําหรับเลือกโปรแกรมที่จะติดตั้ง 
 

4) ในกรณีท่ีติดตั้ง Nokia PC Suite ลงในเคร่ืองคอมพิวเตอรอยูแลว โปรแกรมจะแจงใหคอมพิวเตอร
ทราบวา กรณีท่ีเปด (ดับเบ้ิลคลิก) ไฟลนามสกุล .sis หรือ .jar เคร่ืองจะรันโปรแกรม Nokia 
Application Installer เพ่ือชวยในการติดตั้งโปรแกรมลงบนโทรศัพทเคลื่อนท่ีโดยทันที 

 
5) เมื่อดับเบ้ิลคลิกแลว โปรแกรมจะแจงใหทําการติดตั้งในมือถือตอใหเสร็จ 

 
10.4.2 การใชงานโปรแกรม TrafficMe สําหรับโทรศัพทเคลื่อนที่ 
 
หลังจากท่ีมีการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe แลว ใหทําการเปดโปรแกรม TrafficMe  ดังรูปที ่10.4-3  แลวทําการ
เชื่อมตอ GPRS โดยการเชื่อมตอจะขึ้นอยูกับผูใหบริการเครือขายของโทรศัพทเคลื่อนท่ี  ดังรูปที่ 10.4-4  โดยโปรแกรม
จะทําการสงคา mnc, lac, cellid, rssi ไปยังเคร่ืองเซิรฟเวอร เพ่ือทําการคนหาตําแหนงของ Latitude และ 
Longitude ของโทรศัพทเคลื่อนท่ี แลวสงคากลับมาเปนตําแหนงจุด Marker บนแผนท่ีพรอมกับขอมูลสภาพ
การจราจรและตําแหนงของกลอง CCTV โดยรอบ  ดังรูปที่ 10.4-5  ซึ่งฟงกชั่นการทํางานของโปรแกรม 
TafficMe นี้สามารถคนหาตําแหนงไดตลอดเวลาแมในขณะท่ีมีการเคลื่อนท่ีอยู โดยกดเลือกท่ี Option >> Reload 
>> ชวงเวลา ซึ่งสามารถเลือกใหมีการคนหาตําแหนงอัตโนมัติตามเวลาท่ีกําหนดไว  ดังรูปที ่10.4-6  นอกจากนี้ 
การเลือกดูแผนท่ี ยังสามารถกดซูมเขาและซูมออก  ดังรูปที ่10.4-7 และ รูปที ่10.4-8  โดยเลือกท่ี Option >> 
Zoom in หรือ Option >> Zoom out จะไดผลลัพธ  ดังรูปที่ 10.4-9 และ รูปที่ 10.4-10  พรอมท้ังการเลื่อน
ซาย ขวา บน ลาง โดยกดจากปุมลูกศรบนโทรศัพทเคลื่อนท่ี 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-24 รายงานฉบับสมบูรณ 

 

 

 
 

รูปที ่10.4-3  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (1) 
  

รูปที ่10.4-4  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (2) 
 

 

 

 
 

รูปที ่10.4-5  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (3) 
  

รูปที ่10.4-6  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (4) 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-25 รายงานฉบับสมบูรณ 

 

 

 
 

รูปที ่10.4-7  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (5) 
  

รูปที ่10.4-8  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (6) 
 

 

 

 
 

รูปที ่10.4-9  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (7) 
  
รูปที ่10.4-10  ข้ันตอนการติดตั้งโปรแกรม TafficMe (8) 

 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-26 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.4.3 การติดตั้งโปรแกรม TrafficMe สําหรับ Pocket PC 
 

1) การติดตั้งโปรแกรมหรือไฟล CAB ไปไวใน Pocket PC สามารถทําได 4 วิธี  วิธีที่ 1 (ใชไดกับ 
HTC บางรุนเทานั้น) เชื่อมตอสาย USB ระหวาง Pocket PC กับคอมพิวเตอร เลือกโหมด Disk Drive 
เปด My Computer -> ไดรฟของโทรศัพท -> กอปปไฟล TrafficMe_PPC.ARM 2009-10-26.CAB 
มาไว  วิธีที่ 2 ถอด micro SD Card ออกมาเสียบลง Card Reader แลวนําไปเสียบกับคอมพิวเตอร 
เปด My Computer -> ไดรฟของ Pocket PC -> กอปปไฟล TrafficMe_PPC.ARM 2009-10-
26.CAB มาไว -> สั่ง Eject แลวถอด micro SD Card กลับไปเสียบคืน Pocket PC  วิธีที่ 3 สงไฟล 
TrafficMe_PPC.ARM 2009-10-26.CAB ไปเขา Pocket PC ผานทาง Bluetooth ไฟลจะอยูท่ี  
\My Documents\TrafficMe_PPC.ARM 2009-10-26.CAB  วิธีที่ 4 เชื่อมตอสาย USB ระหวาง 
Pocket PC กับคอมพิวเตอร เลือกโหมด ActiveSync เปด My Computer -> Mobile Device -> 
My Windows Mobile-Based Device -> Storage Card หรือ SD Card หรือ Internal Storage -> 
กอปปไฟล TrafficMe_PPC.ARM 2009-10-26.CAB มาไว 

 
2) ถาเสียบสาย USB กับคอมพิวเตอรอยู ใหถอดออก 

 
3) ไปท่ี Pocket PC แตะท่ี Start -> (Programs) -> File Explorer 

 

 
 

รูปที ่10.4-11  หนาจอการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC 
 

4) แตะท่ีมุมบนซายใต Start -> แตะท่ี My Device -> Storage Card หรือ SD Card หรือ Internal 
Storage (ถาใชวิธีสงไฟลทาง Bluetooth จะอยูท่ี My Device -> My Documents) 

 
5) แตะท่ีไฟล TrafficMe_PPC.ARM 2009-10-26.CAB 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-27 รายงานฉบับสมบูรณ 

6) เลือกท่ีติดตั้งโปรแกรมวาจะติดตั้งท่ี Device (ROM ในเคร่ือง) หรือ Storage Card/SD Card/Internal 
Storage แลวแตะท่ี Install (รูปที ่10.4-12) 

 

     
 

รูปที ่10.4-12  หนาจอแสดงรายละเอียดการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (1) 
 

7) หลังติดตั้งเสร็จ แตะท่ี OK มุมบนขวา และปดโปรแกรม File Explorer (รูปที ่10.4-13) 
 

     
 

รูปที ่10.4-13  หนาจอแสดงรายละเอียดการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (2) 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-28 รายงานฉบับสมบูรณ 

10.4.4 การใชงานโปรแกรม TrafficMe สําหรับ Pocket PC 
 

1) แตะท่ี Start -> (Programs) -> TrafficMe 
 

2) โปรแกรมจะเชื่อมตออินเตอรเน็ต (หรือใชอินเตอรเน็ตจากการเชื่อมตอเดิมท่ีมีอยู) แลวแสดง
ภาพแผนท่ีออกมา (รูปที ่10.4-14) 

 

     
 

รูปที ่10.4-14  หนาจอแสดงข้ันตอนการใชงานโปรแกรม TrafficMe 
 

3) แตะท่ี Menu เพ่ือปรับแตงโปรแกรม (รูปที ่10.4-15) 
 

n < Move Left : เลื่อนไปดูทางซายของแผนท่ี 
n > Move Right : เลื่อนไปดูทางขวาของแผนท่ี 
n ^ Move Up : เลื่อนไปดูดานบนของแผนท่ี 
n v Move Down : เลื่อนไปดูดานลางของแผนท่ี 
n >< Zoom In : ซูมเขาเพ่ือดูรายละเอียดท่ีมากขึ้น 
n <> Zoom Out : ซูมออกเพ่ือดูแผนท่ีในรัศมีท่ีกวางขึ้น 
n Reload : เปลี่ยนแปลงความถี่ในการขอขอมูลใหมจากเซริฟเวอร 
n About : ดูเวอรชั่นของโปรแกรม 
n Exit : ปดโปรแกรม 

 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-29 รายงานฉบับสมบูรณ 

   
 

รูปที ่10.4-15  หนาจอแสดงเมนูสําหรับปรับแตงโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC 
 
10.4.5 การถอนการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC 
 

1) แตะท่ี Start -> (Programs) -> Settings -> System (รูปที ่10.4-16) 
 

     
 

รูปที ่10.4-16  หนาจอแสดงข้ันตอนการถอนการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (1) 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 10 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 10-30 รายงานฉบับสมบูรณ 

2) แตะท่ี TrafficMe และ Remove และ Yes แลวแตะท่ี OK เพ่ือปดหนาตาง Settings 
 

      
 

รูปที ่10.4-17  หนาจอแสดงข้ันตอนการถอนการติดตั้งโปรแกรม TrafficMe บน Pocket PC (2) 
 
 
10.5 การรายงานสถิติการใชงานระบบ 
 
ท่ีปรึกษาไดจัดทําระบบสําหรับบันทึกสถิติการเขาใชงานของผูใชบริการ โดยสามารถเขาไปใชงานไดท่ีหนาเว็บ 
หรือ URL http://203.185.67.122/gpslog/stat.php ซึ่งสามารถแสดงรายละเอียดสถิติ  ดังแสดงในรูปที่ 10.5-1 
โดยสามารถเลือกดูสถิติดังตอไปนี้ 
 

n การเขาใชงานวันนี้ 
n การเขาใชงานตลอดท้ังป 
n การเขาใชงานแบงตามหมวดหมูของประเภทขอมูลสภาพการจราจร 
n การเขาใชงานรวมท้ังหมด 

 
เมื่อเลือกการใชงานสําหรับวันนี้ ระบบจะแสดงสถิติของวันท่ีปจจุบันโดยเร่ิมนับเวลาตั้งแต 00.00 นาฬิกาของวันนั้น 
โดยจะแสดงจํานวนผูเขาใชตามประเภทของขอมูล  ดังแสดงในรูปที่ 10.5-2  สําหรับการแสดงสถิติการใชงาน 
ตลอดท้ังป  แสดงในรูปที่ 10.5-3  โดยจะแยกแสดงสถิติตามวันท่ีตางๆ ของป  ระบบสามารถแสดงสถิติการเขาใชงาน
ระบบตามประเภทของขอมูล เชน รูปที่ 10.5-4 แสดงสถิติการเขาดูขอมูลภาพการจราจรจากกลอง CCTV ท่ี
ตําแหนงตางๆ ของกลอง 
 
 
 
 
 

http://203.185.67.122/gpslog/stat.php


����ก����ก	�
��
���
������
�������ก����������
���ก�������ก�������� ��
ก��!��!� ����� 10 
����
�%���!&�'�� (�����)�
��)') ���+
%,���
 ��
ก��!��!�����
�%� ������� 2 ก��
��
������.��
�%������/ 

 

�
�
�0�/����2� 10-31 �����
&���������� 

 
 

������ 10.5-1  
����������������
������������ก��� ��!"����#�$�$ก�����%�&��'��( 

 

 
 

������ 10.5-2  
����������������%���*�� ��*����+ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



����ก����ก	�
��
���
������
�������ก����������
���ก�������ก�������� ��
ก��!��!� ����� 10 
����
�%���!&�'�� (�����)�
��)') ���+
%,���
 ��
ก��!��!�����
�%� ������� 2 ก��
��
������.��
�%������/ 

 

�
�
�0�/����2� 10-32 �����
&���������� 

 
 

������ 10.5-3  
�������������� ����+��-#�$�$ก���*������'��( 

 

 
 

������ 10.5-4  
�����������*�$'�������ก��!"���&�/ก0��� CCTV  ��ก0����������
�'��'��( 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 11 
 
 

การทดสอบระบบ 
 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 11 
การทดสอบระบบ 
 
 
 
การทดสอบระบบสําหรับการเชื่อมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ เพ่ิมเติม รวมท้ังการพัฒนาระบบเผยแพรขอมูล
ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการทดสอบการทํางานของระบบในภาพรวมเพ่ือตรวจสอบผลลัพธท่ีได
จากการทํางานของระบบวา การทํางานของระบบมขีอขัดของเกิดขึ้นหรือไมและผลลัพธสุดทายท่ีไดมีความถูกตอง
สมบูรณตามท่ีไดออกแบบและพัฒนาไวหรือไม  ดังรายละเอียดผลการทดสอบสรุปไดดังตอไปนี้ 
 
 
11.1 การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของสํานักอํานวยความปลอดภัย 

กรมทางหลวง 
 
ขอมูลท่ีเชื่อมตอจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง ประกอบดวย 
ขอมูลปริมาณจราจรและความเร็วเฉลี่ยซึ่งทําการตรวจวัดโดยอุปกรณ 2 ประเภท คือ อุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่ง 
(Image Processing Camera) และอุปกรณขดลวดเหนี่ยวนํา (Loop Sensors)  ผลการทดสอบระบบสามารถ 
สรุปไดดังนี้ 
 

1) ขอมูลความเร็วเฉลี่ยท่ีเชื่อมตอจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซิ่งจะถูกนํามาแสดงในรูปแบบของ
เสนสีบนแผนท่ีจําแนกตามระดับการติดขัดของการจราจรซึ่งจะมีการปรับปรุงใหเปนขอมูลลาสุด
ทุกๆ 15 นาที  ดังผลลัพธท่ีไดแสดงในรูปที่ 11.1-1 

 

 
 

รูปที ่11.1-1  การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรที่เช่ือมตอ 
มาจากอุปกรณกลองอิมเมจโพรเซสซ่ิงในรูปแบบเสนสีบนแผนที ่
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4) ก���
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โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

ภาพ ณ เวลาที่ทดสอบ ภาพ ณ เวลาถัดมา 

  
 

รูปที ่11.2-1  การทดสอบการเช่ือมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 
 
11.3 การเชื่อมตอขอมูลระบบติดตามรถโดยสารประจําทางดวย GPS และระบบการใหขอมูล

ขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 
ผลการทดสอบระบบเชื่อมตอและเผยแพรขอมูลท่ีเชื่อมตอมาจากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) แบงตาม
ประเภทของขอมูลได  ดังนี้ 
 
1) ขอมูลเสนทางการเดินรถ 

 
หลังจากท่ีเปดระบบเชื่อมตอขอมูลเสนทางเดินรถ ระบบจะแสดงเสนสีบนแผนท่ี  ดังแสดงในรูปที่ 11.3-1 
 

 
 

รูปที ่11.3-1  การแสดงผลขอมูลการเดินรถ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

2) ขอมูลปายขอมลูขาวสาร (ปาย LED) 

 
หลังจากท่ีเปดระบบเชื่อมตอขอมูลปายขอมูลขาวสาร ระบบจะแสดงขอมูลปายขอมูลขาวสารบนแผนท่ี  ดังแสดงใน
รูปที ่11.3-2 
 

 
 

รูปที ่11.3-2  การแสดงผลขอมูลปายขอมูลขาวสารแบบ LED 
 
และเมื่อเลือกดูรายละเอียดของขอมูลท่ีเผยแพรท่ีปายซึ่งเปนระยะเวลาท่ีรถโดยสารประจําทางคันถัดไปจะมาถึงปาย  
ขอมูลท่ีแสดงผลจะเปนไปดังแสดงในรูปที่ 11.3-3 

 
ภาพ ณ เวลาที่ทดสอบ ภาพ ณ เวลาถัดมา 

  

 
รูปที ่11.3-3  การแสดงผลรายละเอียดขอมูลการมาถึงปายของรถโดยสารที่เวลาตางๆ 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-8 รายงานฉบับสมบูรณ 

3) ขอมูลปายรถโดยสาร 

 
หลังจากท่ีทําการเลือกดูขอมูลปายรถโดยสาร ระบบจะแสดงผลขอมูลปายรถโดยสารบนแผนท่ี  ดังแสดงใน      
รูปที ่11.3-4 
 

 
 

รูปที ่11.3-4  การแสดงผลขอมูลปายรถโดยสารประจําทาง 
 
4) ขอมูลรถโดยสารประจําทาง 

 
หลังจากท่ีเลือกดูขอมูลเกี่ยวกับรถโดยสารประจําทาง ระบบจะแสดงผลขอมูลรถโดยสารประจําทางบนแผนท่ี และ
เมื่อเวลาผานไปตําแหนงรถจะเปลี่ยนไป  ดังแสดงในรูปที่ 11.3-5 
 

ภาพ ณ เวลาที่ทดสอบ ภาพ ณ เวลาถัดมา 

 
รูปที ่11.3-5  การแสดงผลขอมูลตําแหนงของรถโดยสารประจําทาง 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-9 รายงานฉบับสมบูรณ 

5) ขอมูลความเร็วรถโดยสาร 

 
ขอมูลความเร็วรถโดยสารท่ีไดจะถูกนําปรับแกใหเปนความเร็วของกระแสการจราจรหลักและนําไปแสดงเปนเสนสี
บนแผนท่ีจําแนกตามระดับการติดขัดของการจราจร  ดังแสดงในรูปที่ 11.3-6 
 

 
 

รูปที ่11.3-6  การแสดงผลขอมูลความเร็วของการจราจรตามแนวเสนทางการเดินรถโดยสารในรูปแบบของเสนสีบนแผนที ่
 
 
11.4 การเชื่อมตอขอมูลระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. 
 
ขอมูลความเร็วเฉลี่ยท่ีไดจากระบบตรวจวัดสภาพการจราจรของ สนข. (ระบบไมโครเวฟเรดาห) จะนํามาแสดง
เปนเสนสีบนแผนท่ีจําแนกตามระดับการติดขัดของการจราจร  ดังแสดงในรูปที่ 11.4-1 
 
 
 
 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-10 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่11.4-1  การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรที่เช่ือมตอ 
มาจากระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของ สนข. ในรูปแบบเสนสีบนแผนที ่

 
 
11.5 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ท่ีติดตั้งบนทางหลวงสายหลักเพ่ิมเติมของ สนข. 
 
ท่ีปรึกษาไดดําเนินการทดสอบโดยเปดหนาจอระบบเผยแพรขอมูลของระบบการบูรณาการขอมูลฯ เพ่ือดูภาพนิ่ง
ของการจราจรจากระบบกลอง CCTV ท่ีติดตั้งบนทางหลวงสายหลักเพ่ิมเติมในโครงการระยะท่ี 2 และท้ิงไวสักพัก
จะตองเห็นภาพเปลี่ยนไป  ดังแสดงในรูปที่ 11.5-1 
 

ภาพ ณ เวลาที่ทดสอบ ภาพ ณ เวลาถัดมา 

  
 

รูปที ่11.5-1  การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรที่เช่ือมตอมาจากระบบกลอง CCTV 
ที่ติดตั้งบนทางหลวงเพิ่มเติมของ สนข. ในรูปแบบของภาพนิ่ง 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-11 รายงานฉบับสมบูรณ 

11.6 การเชื่อมตอขอมูลสภาพการจราจรท่ีตรวจสอบโดยแหลงขอมูลท่ีมีการประยุกตใช RFID 
 
ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษาไดทําการจัดหาขอมูลสภาพการจราจรจากแหลงขอมูลภายนอกเพ่ือนํามา
ปอนเขาสูระบบบูรณาการขอมูลฯ ของ สนข.  ในท่ีนี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการจัดหาขอมูลจากแหลงขอมูลท่ีมีการ
ประยุกตใช RFID 
 
โดยผลการทดสอบระบบซึ่งไดเชื่อมตอขอมูลความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางผานทางระบบ Web Service ของ
แหลงขอมูลดังกลาว จะถูกนํามาแสดงเปนเสนสีบนแผนที่จําแนกตามระดับการติดขัดของสภาพการจราจร  
ดังแสดงในรูปที่ 11.6-1 
 

 
 

รูปที ่11.6-1  การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรที่เช่ือมตอ 
มาจากแหลงขอมูลที่มีการประยุกตใช RFID ในรูปแบบเสนสีบนแผนที ่

 
 
11.7 การเชื่อมตอขอมูลระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 
 
ท่ีปรึกษาไดดําเนินการทดสอบโดยเปดหนาจอระบบเผยแพรขอมูลของระบบการบูรณาการขอมูลฯ เพ่ือดูภาพนิ่ง
ของการจราจรจากระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย ซึ่งผลลัพธท่ีไดแสดงในรูปที่ 11.7-1 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการส่ือสารเพ่ือการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 11 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะที่ 2 การทดสอบระบบ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 11-12 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปที ่11.7-1  การแสดงผลขอมูลสภาพการจราจรที่เช่ือมตอมาจาก 
ระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวยในรูปแบบภาพนิ่ง 

 
 
11.8 สรุปผลการทดสอบระบบ 
 
การพัฒนาระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะของ สนข. ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษา   
ไดดําเนินการพัฒนาอยางตอเนื่องท้ังในสวนท่ีเปนระบบเชื่อมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ การติดตั้งระบบกลอง 
CCTV บนทางหลวงเพ่ิมเติมในเสนทางการเดินทางสูภาคใตและภาคตะวันตก และการจัดหาแหลงขอมูลสภาพ
การจราจรจากหนวยงานภายนอกเพ่ือนํามาปอนเขาสูระบบฯ รวมท้ังการพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลผานทาง
เว็บไซตและระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี 
 
เพ่ือใหระบบท่ีพัฒนาขึ้นในโครงการสามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ ท่ีปรึกษาไดมีการทดสอบการทํางาน
ของระบบและอุปกรณตางๆ เพ่ือหาขอบกพรองและทําการปรับปรุงแกไขจนไดผลลัพธเปนท่ีนาพอใจ การทดสอบ
เร่ิมตั้งแตอุปกรณท่ีใชในการเชื่อมตอก็จะมีการทดสอบการทํางานท่ีสํานักงานกอนท่ีจะนําออกไปติดตั้งท่ีหนวยงาน
ตางๆ การตรวจสอบสัญญาณระบบสื่อสารขอมูลท่ีใชในการเชื่อมตอกับผูใหบริการระบบสื่อสาร การพัฒนา
ซอฟตแวรประยุกตตางๆ สําหรับการเชื่อมตอขอมูล การประมวลผลและเผยแพรขอมูลก็ไดมีการดําเนินการทดสอบ
ในระหวางการดําเนินงานเปนระยะๆ โดยการจําลองกระแสขอมูลมาทดสอบเพ่ือใหเกิดความถูกตองสมบูรณ   
และสุดทายเปนการทดสอบระบบในภาพรวมเพ่ือตรวจสอบการทํางานของระบบอยางตอเนื่องตั้งแตขั้นตอนแรก
จนถึงขั้นตอนสุดทาย 
 
สรุปไดวา ระบบตางๆ ท่ีท่ีปรึกษาไดพัฒนาขึ้นในโครงการระยะท่ี 2 สามารถทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ     
การเชื่อมประสานระหวางขั้นตอน/ระบบยอยเปนไปดวยดีและไมมีขอบกพรองในการทํางานเกิดขึ้น ระบบ
สามารถทํางานไดอยางมีเสถียรภาพ  ขอมูลตางๆ ท่ีเชื่อมตอและผานการประมวลผลมีความถูกตองสมบูรณ    
ตามอัลกอริธึมท่ีออกแบบไว เปนท่ีมั่นใจไดวา สนข. หนวยงานตางๆ และประชาชนผูสนใจสามารถท่ีจะใชงานระบบ
เพ่ือใหไดขอมูลขาวสารท่ีตองการนําไปใชประโยชนในการวางแผนการเดินทางตอไป 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 12 
 
 

การประชาสัมพันธการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 12 
การประชาสัมพันธการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ 
 
 
 
ในชวงท่ีผานมา แมวา สนข. จะไดมีการพัฒนาระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time และทําการเผยแพร
ขอมูลผานทางเว็บไซตของ สนข. มาเปนเวลานานพอสมควร แตการดําเนินงานดังกลาวก็ยังไมเปนท่ีรูจักแพรหลาย 
เนื่องจาก สนข. ขาดการประชาสัมพันธใหประชาชนท่ัวไปและผูสนใจไดรับรูและรับทราบถึงการใหบริการขอมูล
สภาพการจราจรดังกลาว  ดังนั้น ในการดําเนินโครงการศูนยบูรณาการขอมูลฯ ระยะท่ี 2 นี้ จึงมีความจําเปน     
ท่ีจะตองทําการประชาสัมพันธการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ ไปสูประชาชนในรูปของสื่อตางๆ    
อยางเปนรูปธรรม เพื่อใหชื่อของศูนยบูรณาการขอมูลฯ เปนที่รูจักแพรหลายและรับทราบถึงกิจกรรม 
การดําเนินงานและขอมูลท่ีศูนยบูรณาการขอมูลฯ ทําการเผยแพรเพื่อเพิ่มจํานวนผูใชบริการใหมากขึ้นและความถี่
ในการใชบริการใหสูงขึ้นดวย  โดยการประชาสัมพันธการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ ในโครงการนี้    
มรีายละเอียดการดําเนินงาน  ดังนี้ 
 
 
12.1 วัตถุประสงค 
 
วัตถุประสงคของการดําเนินการประชาสัมพันธ  มีดังนี้ 
 

1) เพื่อจัดงานพิธีเปดการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ

อยางเปนทางการ 
 

2) เพื่อประชาสัมพันธใหกลุมเปาหมายไดรับทราบและเขาใจเกี่ยวกับกิจกรรมการดําเนินงานตางๆ 
ของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะของ สนข. ในปจจุบันและในอนาคต 

 
3) เพื่อใหกลุมเปาหมายไดรับรูและเขาใจถึงรายละเอียดขอมูลดานการจราจรและขนสงที่ศูนยบูรณาการ

ขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะทําการเผยแพรและเกิดพฤติกรรมในการเขามาใชบริการ

ขอมูลดังกลาวเปนประจํา เพื่อใชประโยชนในการวางแผนการเดินทางท่ีเหมาะสมกับสถานการณ
แบบ Real Time 

 
4) เพื่อสงเสริมภาพลักษณท่ีดีของ สนข. ในฐานะหนวยงานภายใตกระทรวงคมนาคมท่ีมีหนาท่ีในการ

เสนอแนะนโยบาย ยุทธศาสตร มาตรการในการพัฒนาดานการขนสง จราจร และความปลอดภัย 
รวมทั้งการใหบริการ Intelligent Services เพื่อสนับสนุนการพัฒนาดังกลาว 

 
 
 
 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

12.2 กลุมเปาหมาย 
 
กลุมเปาหมายในการประชาสัมพันธ  มีดังนี้ 
 

1) กลุมผูใชรถใชถนนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
2) กลุมหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของกับการจราจรและขนสง 
3) หนวยงานภาคเอกชนท่ีสนใจจะนําขอมูลสภาพการจราจรท่ีไดรับไปพัฒนาตอยอดในเชิงธุรกิจ 
4) สื่อมวลชน 
5) ประชาชนท่ัวไป 

 
 
12.3 กิจกรรมประชาสัมพันธศนูยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอจัฉริยะ 
 
รายละเอียดการดําเนินงานประชาสัมพันธในโครงการระยะท่ี 2  สรุปไดดังนี้ 
 
1) การจัดงานพิธีเปดการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ 
 
ท่ีปรึกษาไดดําเนินการจัดงานพิธีเปดการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ สนข. เมื่อวันท่ี 10 กันยายน    
พ.ศ. 2552 ท่ีผานมา  โดยรายละเอียดของการดําเนินงานดังนี้ 
 

 ออกแบบและดําเนินการจัดและตกแตงสถานท่ีบริเวณหองโถงชั้น 1 อาคาร สนข. สําหรับจัดงานพิธีเปด 
และบริเวณชั้น 4 ซึ่งเปนทางเดินไปยังศูนยบูรณาการขอมูลฯ รวมทั้งบริเวณภายในศูนยฯ ดวย      
(รูปท่ี 12.3-1) 

 

 

 
 

รูปท่ี 12.3-1  การจัดและตกแตงสถานท่ีจัดงาน 
 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-3 รายงานฉบับสมบูรณ 

 ออกแบบและจัดทําการดเชิญแขกผูมีเกียรติท่ีจะเชิญมารวมงานครั้งนี้  ดังแสดงในรูปท่ี 12.3-2 
 

 
 

รูปท่ี 12.3-2  การดเชิญแขกผูมีเกียรติ 
 

 จัดทําของท่ีระลึกสําหรับแจกใหแกแขกผูมีเกียรติท่ีมารวมงาน ไดแก เสื้อทีเชิรต (รูปท่ี 12.3-3) และ
พวงกุญแจ (รูปท่ี 12.3-4) 

 

  
  

รูปท่ี 12.3-3  เส้ือทีเชิรตสําหรับแจกแขกผูมารวมงาน รูปท่ี 12.3-4  พวงกุญแจสําหรับแจกแขกผูมารวมงาน
 

 จัดทําชุดยูนิฟอรมและเข็มกลัดสําหรับเจาหนาท่ีฝายตอนรับ (รูปท่ี 12.3-5 และ รูปท่ี 12.3-6) 
รวมทั้งจัดหาเสื้อยืดโปโลสําหรับเจาหนาท่ีศูนยบูรณาการขอมูลฯ 

 

 
 

รูปท่ี 12.3-5  ชุดยูนิฟอรมของเจาหนาท่ีฝายตอนรับ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-4 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 12.3-6  เข็มกลัดติดเส้ือสําหรับเจาหนาท่ีฝายตอนรับ 
 

 จัดทําโปสเตอรประชาสัมพันธงานเพื่อติดต้ังบนบอรดภายในลิฟต รวมท้ังโปสเตอรท่ีเปนโลโกของ
หนวยงานตางๆ ท่ีใหความรวมมือในการเชื่อมตอขอมูลสําหรับติดต้ังบริเวณงาน 

 
 จัดทําวีดิทัศนแนะนําศูนยบูรณาการขอมูลฯ สําหรับใชเปดในงานพิธีฯ 
 
 จัดเตรียมระบบแสง/สี/เสียงสําหรับงานพิธีเปด พรอมจัดหาพิธีกรดําเนินรายการ 
 
 จัดทําสื่อประชาสัมพันธศูนยฯ และระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ในรูปแบบ Roll-up 

สําหรับการจัดนิทรรศการ (รูปท่ี 12.3-7) 
 

 
 

รูปท่ี 12.3-7  Roll-up ประชาสัมพันธระบบฯ สําหรับจัดนิทรรศการ 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-5 รายงานฉบับสมบูรณ 

ท้ังนี้ ภาพบรรยากาศงานพิธีเปดการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะ ของ สนข. 
เมื่อวันท่ี 10 กันยายน 2552 ท่ีผานมา โดยมีรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธานในพิธี  ดังแสดงใน
รูปที่ 12.3-8  รวมทั้งที่ปรึกษาไดจัดทําขาวประชาสัมพันธทางสื่อหนังสือพิมพในสวนของกิจกรรมพิธีเปด      
การดําเนินงานของศูนยฯ ดวย 
 

 

 

 

 
 

รูปท่ี 12.3-8  บรรยากาศพิธีเปดการดําเนินงานของศูนยบูรณาการขอมูลฯ ในวันท่ี 10 กันยายน 2552 ท่ีผานมา 
 
2) การจัดทําสื่อประชาสัมพันธท่ีจะใชในการเผยแพร  ประกอบดวย 
 

 จัดทําวีดิโอคลิปในการประชาสัมพันธเว็บไซตระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time สําหรับ
ติดต้ังเพื่อเผยแพรผานจอ LCD ท่ีติดต้ังภายในอาคาร สนข. และหนวยงานอ่ืนๆ (รูปท่ี 12.3-9) 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-6 รายงานฉบับสมบูรณ 

 
 

รูปท่ี 12.3-9  ภาพหนาจอสุดทายของวีดิโอคลิปสําหรับประชาสัมพนัธเว็บไซต 
 

 จัดทําการดขนาดพกพาสําหรับประชาสัมพันธเว็บไซตระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 
(รูปท่ี 12.3-10) สําหรับนําไปแจกจายแกผูขับขี่ยวดยานบริเวณดานจัดเก็บคาผานทางและสถานท่ี
ตางๆ 

 

 
 

รูปท่ี 12.3-10  การดขนาดพกพาสําหรับประชาสัมพันธเว็บไซต 
 

 จัดทําการดปฏิทินปใหม พ .ศ . 2553 แบบพกพา สําหรับนําไปแจกจายแกประชาชนทั่วไป 
(รูปท่ี 12.3-11) 

 

  
 

รูปท่ี 12.3-11  การดปฏิทินป พ.ศ. 2553 แบบพกพา 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 12 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 การประชาสัมพันธการดําเนินงานฯ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 12-7 รายงานฉบับสมบูรณ 

3) การประชาสัมพันธระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time ผานทางปายโฆษณาซ่ึงที่ปรึกษาไดติดตอ
ขอเชาไว จํานวน 2 แหง คือ บริเวณทางดวนงามวงศวานขาเขา และบริเวณถนนสุขุมวิท 63 ในชวงระหวาง
วันท่ี 1 ธันวาคม 2552-31 มกราคม 2553 รวม 2 เดือน  ดังแสดงในรูปท่ี 12.3-12 

 

  
บริเวณทางดวนงามวงศวานขาเขา บริเวณถนนสุขุมวิท 63 

 
รูปท่ี 12.3-12  ปายประชาสัมพนัธระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time 

 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

บทที่ 13 
 
 

สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 
 

 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 13 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 13-1 รายงานฉบับสมบูรณ 

บทท่ี 13 
สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 
 
 
 
13.1 สรุปผลการดําเนินงาน 

การดําเนินงานโครงการในระยะท่ี 2 นี้ สามารถสรุปผลการดําเนินงานท่ีสําคัญไดดังตอไปนี้ 

1) การพัฒนาศูนยบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะของ สนข. อยางย่ังยืนในอนาคต ควรท่ีจะ
ดําเนินการในรูปแบบของกองทุน ภายใตคณะกรรมการดูแลบริหารงานกองทุนท่ีมาจากหนวยงานตางๆ    
เพื่อใหสามารถทํางานไดตรงตามเปาหมายและสามารถประสานการทํางานระหวางหนวยงานตางๆ อยางไดผล 
และปองกันการแสวงหาผลประโยชนจากกองทุนในทางที่ผิด  ท้ังนี้ ในระยะแรกเริ่มคาใชจายในการดําเนินการ 
“กองทุน” จําเปนท่ีจะตองใชงบประมาณแผนดินเขามาชวยดําเนินการ (รวมไปถึงการขอรับการสนับสนุน
จากกองทุนอ่ืนๆ ในกระทรวงคมนาคม) แตในระยะยาว “คาตอบแทน” จากภาคธุรกิจตางๆ ท่ีเขามารวม
ในภาระงานต้ังแต TIER 1 ถึง TIER 4 โดยเฉพาะในภาระงาน TIER 3 และ 4 จะสามารถใหผลตอบแทน 
จนสามารถท่ีจะดูแลกองทุนตอไป โดยพึ่งพางบประมาณใหนอยท่ีสดุได 

2) ในโครงการระยะท่ี 2 นี้ ท่ีปรึกษาไดดําเนินการเชื่อมตอและพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลผานทางเว็บไซต  
ดังนี้ 

 ระบบตรวจสอบสภาพการจราจรของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง 
 ระบบกลอง CCTV ของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 
 ระบบติดตามรถโดยสารประจําทางและระบบการใหขอมูลขาวสารแกผูใชบริการแบบ Real Time ของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
 ระบบกลอง CCTV ท่ีติดต้ังบนทางหลวงสายสําคัญเขา-ออก กทม. เพิ่มเติมของ สนข. 
 แหลงขอมูลสภาพการจราจรท่ีตรวจสอบโดยการประยุกตใช RFID ท่ีทําการจัดหาในโครงการ และ 
 ระบบกลอง CCTV ของระบบทางดวนดอนเมืองโทลเวย 

ท้ังนี้ การพัฒนาระบบเชื่อมตอขอมูลจากหนวยงานตางๆ และพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลผานทางเว็บไซต       
ในระยะท่ี 2 นี้ เปนไปอยางเรียบรอยสมบูรณ ซ่ึงมีผลใหระบบบูรณาการขอมูลฯ ของ สนข. ท่ีดําเนินการพัฒนา
มีปริมาณขอมูลดานการจราจรและขนสงเพิ่มมากขึ้น ประชาชนก็สามารถท่ีจะไดรับประโยชนจากขอมูลดังกลาว
ไดมากขึ้นดวย 

3) ท่ีปรึกษาไดทําการปรับปรุงและพัฒนาระบบเผยแพรขอมูลผานทางระบบโทรศัพทเคล่ือนท่ี ท้ังในดานของ
ปริมาณขอมูลและรูปแบบการนําเสนอ  ไดแก  1) แบบภาพการจราจรจากกลอง CCTV (ภาพนิ่งของ
การจราจร)  2) แบบแผนท่ีวาด (แสดงเปนเสนสีบนแผนท่ีทางแยกหรือโครงขายท่ีจัดทําขึ้นในรูปของ  
ภาพกราฟฟก)  และ  3) แบบแผนท่ี (แสดงเปนเสนสีบนแผนที่โครงขายถนนจําแนกตามระดับการติดขัด    
ของการจราจร รวมทั้งการพัฒนาระบบฯ ในรูปแบบของการสมัครสมาชิกซ่ึงจะชวยใหผูใชงานจะมีความสะดวก
ในการใชงานมากขึ้น โดยสามารถท่ีจะเลือกและบันทึกเสนทางการเดินทางที่ใชงานเปนประจําเพื่อติดตาม
ขอมูลสภาพการจราจรได 



โครงการศึกษาพัฒนาศูนยเทคโนโลยีและการสื่อสารเพื่อการบูรณาการขอมูลดานการจราจร บทที่ 13 
และขนสงอัจฉริยะ (แบบอัตโนมัติ) ของหนวยงานดานการจราจรและขนสง ระยะท่ี 2 สรุปผลการดําเนินงานและขอเสนอแนะ 
 

แพลนโปร/โสมาภา 13-2 รายงานฉบับสมบูรณ 

13.2 ขอเสนอแนะ 
 
ในการพัฒนาระบบบูรณาการขอมูลดานการจราจรและขนสงอัจฉริยะในอนาคตใหมีความสมบูรณมากขึ้น ท่ีปรึกษา
มีขอเสนอแนะเก่ียวกับแนวทางการดําเนินงาน  ดังตอไปนี้ 
 
1) ในสวนของระบบรายงานสภาพการจราจรแบบ Real Time องคประกอบสําคัญของระบบ ก็คือ ขอมูลสภาพ

การจราจรในอนาคตจะตองรวบรวมขอมูลนี้ใหมีจํานวนเพิ่มมากขึ้นและมีความครอบคลุมพื้นท่ีโครงขายถนน

ท่ีกวางขวางมากขึ้น อีกทั้งขอมูลท่ีไดควรเนนขอมูลท่ีเปนขอมูลสภาพการจราจรที่ไดจากอุปกรณตรวจวัด
สภาพการจราจร (อาทิเชน ขอมูลปริมาณการจราจร และความเร็วในการเดินทาง เปนตน) มากกวาขอมูล
ท่ีเปนลักษณะของภาพการจราจรท่ีไดจากระบบกลอง CCTV  ท้ังนี้ เนื่องจากขอมูลประเภทนี้นอกจาก      
ใชประโยชนในการเผยแพรขอมูลสภาพการจราจรไปยังประชาชนผูเดินทางแลว ยังสามารถนําไปใชประโยชน
ในการประเมินประสิทธิภาพของระบบโครงขายถนนตลอดจนการศึกษาวางแผนพัฒนาระบบการจราจร

และขนสงตอไป 
 
2) นอกจากการรวบรวมและพัฒนาระบบบูรณาการขอมูลฯ ในสวนของขอมูลสภาพการจราจรตางๆ ซ่ึงเปน

ระบบแนะนําการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวแลว การดําเนินงานพัฒนาระบบฯ ตอไปในอนาคตควรท่ีจะเนน
รวบรวมและพัฒนาระบบแนะนําการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะในเขต กทม. และปริมณฑลดวย   
โดยระบบแนะนําฯ ท่ีจะพัฒนาขึ้นดังกลาวจะตองมีการบูรณาการการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  
ใหครอบคลุมการเดินทางตอเนื่องทุกรูปแบบการเดินทาง ไมวาจะเปนระบบรถโดยสารประจําทาง ระบบ
รถไฟฟาขนสงมวลชน ระบบเรือโดยสาร และระบบรถตูมวลชน เปนตน  การพัฒนาระบบฯ ในสวนนี้จะเปน
การชวยสงเสริมใหการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะเปนท่ีนิยมของประชาชนเพิ่มมากขึ้น อันจะเปน
การชวยบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดใหลดนอยลงอีกทางหนึ่ง 

 
3) ขอมูลท่ีสําคัญและเปนประโยชนตอการวางแผนการเดินทางของประชาชนอีกสวนหนึ่ง ก็คือ ขอมูล      

การกอสราง/ซอมแซม/บํารุงรักษาระบบโครงขายถนน ทางดวนและทางหลวงระหวางจังหวัด ในอนาคต
ควรท่ีจะมีการพัฒนาระบบรายงานขอมูลการดําเนินงานดังกลาว โดยแนวคิดคุณลักษณะเบ้ืองตนของระบบฯ  
ท่ีพัฒนาขึ้นจะอนุญาตใหหนวยงานระดับปฏิบัติการท่ีเกี่ยวของและไดรับสิทธิ (Authority) ใหสามารถ
นําเขาขอมูลการดําเนินงานกอสราง/ซอมแซม/บํารุงรักษาระบบโครงขายถนนในความรับผิดชอบท่ีสํานักงาน
ของหนวยงานแตละหนวยงานแลว ระบบฯ จะทําการเชื่อมตอขอมูลอัตโนมัติผานทางระบบอินเตอรเน็ต
มายังศูนยบูรณาการขอมูลฯ ท่ี สนข. เพื่อทําการประมวลผลและเผยแพรไปสูประชาชนผูเดินทางผานระบบ
บูรณาการขอมูลฯ ตอไป 
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