
 
 

โครงการศึกษาออกแบบระบบสมาร์ทโลจิสตกิส์เพ่ือยกระดับความปลอดภัยในการกํากับควบคุมยานพาหนะข้ามพรมแดน รายงานสําหรับผู้บริหาร
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์ i
 
 

 Cover 



 
 

โครงการศึกษาออกแบบระบบสมาร์ทโลจิสตกิส์เพ่ือยกระดับความปลอดภัยในการกํากับควบคุมยานพาหนะข้ามพรมแดน รายงานสําหรับผู้บริหาร
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์ i
 
 

สารบัญ 
สารบัญ  ........................................................................................................................................................................... i 

สารบัญรูป ........................................................................................................................................................................ ii 

สารบัญตาราง ................................................................................................................................................................. iii 

1. บทนํา ..................................................................................................................................................................... 1-1 

1.1 ความเป็นมาของโครงการ .................................................................................................................... 1-1 
1.2 วัตถุประสงค์โครงการ ........................................................................................................................... 1-3 
1.3 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รบั .................................................................................................................. 1-4 

2. การศึกษารวบรวมข้อมลูเพ่ือใช้ออกแบบอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิน่ .......................................... 2-1 

2.1 การประชุมระดมความคดิเห็นผู้มสี่วนเกี่ยว ........................................................................................ 2-1 
2.2 การศึกษาทบทวนแนวทางในการติดตามการเดินทางของยานพาหนะในต่างประเทศ ..................... 2-2 

3. การศึกษาออกแบบและพฒันาอุปกรณ์ต้นแบบเพ่ือทดสอบการใช้งานในสภาวะแวดลอ้มจริง ......................... 3-1 

3.1 การออกแบบและพัฒนาอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) .................................................................... 3-1 
3.2 การทดสอบการใช้งานอุปกรณ์ต้นแบบในสภาวะแวดลอ้มจริงในพ้ืนที ่............................................. 3-3 
3.3 ผลการทดสอบเสถยีรภาพของสญัญาณและการใช้พลังงาน .............................................................. 3-4 
3.4 ผลการทดสอบการติดตามตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ ................................................................... 3-6 
3.5 ผลการจําลอง (Simulation) การติดต้ัง RFID Tag บนแผ่นป้ายทะเบียนรถ.................................... 3-8 

4. การศึกษาวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตรแ์ละการเงิน .............................................................................................. 4-1 

4.1 การวิเคราะห์ด้านการเงิน ..................................................................................................................... 4-1 
4.2 การวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร ์........................................................................................................... 4-5 

5. แนวทางบริหารจัดการ ........................................................................................................................................... 5-1 

6. บทสรปุ ................................................................................................................................................................... 6-1 



 
 

โครงการศึกษาออกแบบระบบสมาร์ทโลจิสตกิส์เพ่ือยกระดับความปลอดภัยในการกํากับควบคุมยานพาหนะข้ามพรมแดน รายงานสําหรับผู้บริหาร
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์ ii
 
 

สารบัญรปู 
รูปที่ 2.1 ระบบ Telematics Insurance โดยการเช่ือมโยงข้อมูลจากกล่องควบคุมการทํางานของรถยนต ์............ 2-3 

รูปที่ 2.2 ภาพรวมระบบ Smart Tachograph ....................................................................................................... 2-4 

รูปที่ 2.3 ตัวอยา่งกล่อง Smart Tachograph Vehicle Unit ................................................................................. 2-5 

รูปที่ 2.4 การตดิตั้ง RFID Tag บริเวณกระจกหน้าของรถยนต์เมื่อมองจากด้านนอก ............................................... 2-6 

รูปที่ 3.1 ภาพจําลอง 3D ของ PCB แบบ Panel Board ที่ใชสํ้าหรับการผลิต ........................................................ 3-2 

รูปที่ 3.2 แผงวงจรอิเล็กทรอนิกส์ของอุปกรณ์ที่พรอ้มใช้งาน ................................................................................... 3-3 

รูปที่ 3.3 ทิศทางการติดตัง้ Gyroscope และ Accelerometer มุมมองด้านบน ..................................................... 3-6 

รูปที่ 3.4 ทิศทางการติดตัง้ Gyroscope และ Accelerometer มุมมองด้านข้าง .................................................... 3-6 

รูปที่ 3.5 ตัวอยา่งผลลัพธ์ Accelerometer กรณีออกตัวแรง .................................................................................. 3-7 

รูปที่ 3.6 ตัวอยา่งผลลัพธ์ Accelerometer กรณีเบรกกะทันหัน ............................................................................ 3-7 

รูปที่ 3.7 รูปจําลอง RFID Tag แบบ Passive ติดตั้งบนแผ่นปา้ยทะเบียน ............................................................... 3-8 

รูปที่ 3.8 ผลจําลองการส่งสัญญาณของ RFID Tag เมื่อติดตั้งบนแผ่นป้ายทะเบียน ............................................... 3-10 

รูปที่ 4.1 ตําแหน่งการติดตัง้ RFID Reader จํานวน 11 ชดุ ..................................................................................... 4-2 

รูปที่ 4.2 การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของอัตราค่าธรรมเนียมตอ่ปริมาณรถประจําถิ่น ............................................. 4-4 

รูปที่ 4.3 ค่าธรรมเนียมที่เหมาะสม ตามปริมาณรถที่คาดการณ์และออกนอกพื้นที ่100 กม. .................................. 4-6 

รูปที่ 5.1 แนวทางการให้องค์กรปกครองส่วนทอ้งถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมในการดาํเนินงาน .......................................... 5-1 

รูปที่ 5.2 แนวทางการประยกุตใ์ช้กับประเทศไทยในการกํากับรถข้ามพรมแดน ....................................................... 5-2 

รูปที่ 5.3 การยืน่ขออนุญาตรถประจําถิ่นผ่านระบบออนไลน์ ................................................................................... 5-2 



 
 

โครงการศึกษาออกแบบระบบสมาร์ทโลจิสตกิส์เพ่ือยกระดับความปลอดภัยในการกํากับควบคุมยานพาหนะข้ามพรมแดน รายงานสําหรับผู้บริหาร
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์ iii
 
 

สารบัญตาราง 
ตารางที่ 3.1 จํานวนและรูปแบบของอุปกรณ์ตน้แบบ (Prototype) ........................................................................ 3-2 

ตารางที่ 3.2 รายละเอียดรถและอุปกรณท์ี่ติดตัง้ในรถทดสอบ ................................................................................. 3-3 

ตารางที่ 3.3 ผลการทดสอบเสถียรภาพการตรวจวัดพกิัด GPS และเสถียรภาพสัญญาณในพืน้ที่นําร่อง .................. 3-4 

ตารางที่ 3.4 ระยะทางไกลสุดในการส่ือสารระหว่างรถทดสอบกับสถานี LoRa (LoRa Gateway) .......................... 3-4 

ตารางที่ 3.5 ระยะทางไกลสุดในการส่ือสารของสถานี LoRa (LoRa Gateway) แต่ละแห่ง .................................... 3-5 

ตารางที่ 3.6 อตัราการใช้พลังงานของอุปกรณ์ ......................................................................................................... 3-5 

ตารางที่ 3.7 เกณฑ์ที่แนะนํา กรณีเบรก เร่งความเร็วหรือการเปล่ียนทิศทาง ........................................................... 3-8 

ตารางที่ 4.1 ขอ้มูลและสมมุติฐานที่ใชใ้นการวิเคราะห์ด้านการเงิน ......................................................................... 4-1 

ตารางที่ 4.2 การประเมินต้นทนุแบบง่ายของอุปกรณต์ิดตามการเดินทางรถประจําถิ่น (RFID) ................................ 4-2 

ตารางที่ 4.3 การประเมินต้นทนุแบบง่ายของอุปกรณต์ิดตามการเดินทางรถประจําถิ่น ........................................... 4-3 

ตารางที่ 4.4 อตัราค่าธรรมเนยีมต่อคันสําหรบัอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นแตล่ะรูปแบบ .................... 4-3 

ตารางที่ 4.5 สรปุผลประโยชน์ด้านสังคมและส่ิงแวดล้อมของอุปกรณต์ิดตามการเดินทางรถประจําถิ่น ................... 4-5 

 
 
 
 



 
 

โครงการศึกษาออกแบบระบบสมาร์ทโลจิสตกิส์เพ่ือยกระดับความปลอดภัยในการกํากับควบคุมยานพาหนะข้ามพรมแดน รายงานสําหรับผู้บริหาร
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์ 1-1
 
 

1. บทนํา 
1.1 ความเป็นมาของโครงการ 

จากนโยบายรัฐบาลในการพัฒนาส่งเสริมพ้ืนที่เศรษฐกิจพิเศษบริเวณจังหวัดชายแดน ประกอบกับ   
การส่งเสริมความร่วมมือด้านการขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ และการเพ่ิมขึ้นของจํานวนนักท่องเที่ยว            
ที่นํารถส่วนบุคคลจดทะเบียนต่างประเทศเข้ามาใช้เพ่ือการท่องเที่ยวในประเทศไทย ทําให้สถิติจํานวน
ยานพาหนะข้ามพรมแดนมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ืองทุกปี อาทิ ด่านพรมแดนแม่สาย จังหวัดเชียงราย              
มีจํานวนยานพาหนะข้ามพรมแดนจากประเทศเมียนมาร์เข้ามาในประเทศไทย จํานวนมากถึง 593,350 แสน
เที่ยวในปี 2560 โดยมีจํานวนยานพาหนะข้ามพรมแดนเพ่ิมขึ้น 8.9% จากปี 2559 ในขณะที่ด่านพรมแดน
บ้านคลองลึก จังหวัดสระแก้ว มีจํานวนยานพาหนะข้ามพรมแดนจากประเทศกัมพูชาเข้ามาในประเทศไทย
จํานวน 233,672 แสนเท่ียวในปี 2560 โดยมีจํานวนยานพาหนะ ข้ามพรมแดนเพ่ิมขึ้นมากถึง 42.1%               
จากปี 2559 

องค์การสหประชาชาติได้ประกาศทศวรรษแห่งความปลอดภัยทางถนน ค.ศ.2011-2020  (Decade of 
Action for Road Safety) ซึ่งประเทศไทยเองได้เห็นชอบตามกรอบปฏิญญามอสโกที่กําหนดให้ลดอัตรา          
การเสียชีวิตจาก อุบัติเหตุทางถนนตํ่ากว่า 10 คนต่อประชากรหน่ึงแสนคนในปี 2563 แต่จากข้อมูลของ            
The World Atlas (2560) พบว่าประเทศไทยมีอัตราการเสียชีวิตเฉลี่ย 36.2 คนต่อจํานวนประชากร 
100,000 คน ซึ่งขึ้นเป็นอันดับหน่ึงของโลก จึงนับได้ว่าประเทศไทยเป็นประเทศที่มีความเสี่ยง ต่อการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนสูงสําหรับนักท่องเที่ยว (GRSP Road Safety, 2559) ซึ่งนักท่องเที่ยวต่างชาติ มีความเสี่ยง
ในการเกิดอุบัติเหตุทางถนนสูงเน่ืองจากส่วนใหญ่ ไม่คุ้นเคยและไม่ทราบกฎจราจรของประเทศไทย                 
และมีอุปสรรคด้านภาษาในการสื่อสารให้เกิดความเข้าใจในการใช้รถใช้ถนน จากการศึกษา (ภาวิณี                
เอ่ียมตระกูล และคณะ , 2562) พบว่ามีนักท่องเที่ยวต่างชาติเพียงร้อยละ 6.8 ที่รับรู้ถึงสถานการณ์                 
ความปลอดภัยทางถนนและไม่ทราบกฎหมายจราจรของประเทศไทยมากถึงร้อยละ 23.3 อีกทั้งไม่ตรวจสภาพ
ยานพาหนะก่อนเดินทางมากถึงร้อยละ 38.8 นอกจากนี้ยังพบพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ อาทิ ขับรถเร็ว              
เมาแล้วขับ ไม่สวมหมวกนิรภัย เป็นต้น ซึ่งช้ีให้เห็นถึงพฤติกรรมที่ไม่ตระหนักถึงความปลอดภัยทางถนน          
ของนักท่องเที่ยวต่างชาติระหว่างการเดินทางในประเทศไทย นอกจากน้ีจากข้อมูลด้านการประกันภัยสําหรับ 
ผู้ประสบอุบั ติ เห ตุของบริษัทกลางคุ้ มครองผู้ประสบภัยจากรถจํากัดพบว่าแนวโน้มผู้ประสบภัย                     
ที่เป็นนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เข้ามา ขอความช่วยเหลือขยับสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง โดยมูลค่าการจ่ายค่าชดเชย         
ที่ เพ่ิมขึ้นอย่างมากจากปี  พ .ศ .2551 ซึ่ งมีจํ านวน  464 คน  เพ่ิมขึ้น เป็น  2,183 คน  ในปี  พ .ศ .2555                    
หรือเพ่ิมสูงขึ้น 4.70 เท่า เมื่อจํานวนผู้ประสบภัยเพ่ิมขึ้นจํานวนเงินชดเชยก็จะสูงขึ้นตามไปด้วย เห็นได้จาก           
ปี พ.ศ. 2551 จํานวนเงินชดเชยอยู่ที่ 4,980 ล้านบาท เมื่อมาถึง พ.ศ.2555 จํานวนเงินในส่วนน้ีเพ่ิมสูงขึ้นไป
ถึง 21,285 ล้านบาท อุบัติเหตุทางถนนท่ีเกิดขึ้นดังกล่าว ส่งผลกระทบต่อรายได้และภาพลักษณ์ของประเทศ
ไทยเนื่องจากความเช่ือมั่นที่ลดลงของนักท่องเที่ยว และประเทศไทยต้องเสียค่าใช้จ่ายชดเชยแก่นักท่องเท่ียวที่
ได้รับบาดเจ็บเป็นจํานวนเงินหลายล้านบาท (บริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ, 2559) 

จากผลการศึกษาโครงการศึกษาและจัดทําระบบการกํากับดูแลยานพาหนะข้ามพรมแดนเพื่อส่งเสริม
การพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษพบว่ายานพาหนะข้ามพรมแดนที่ฝ่าฝืนเง่ือนไขการอนุญาต ฝ่าฝืนกฎจราจร 
หรือกระทําผิดกฎหมายอ่ืน ๆ สามารถหลบหนีการกระทําผิดออกนอกประเทศไทยโดยไม่ต้องชําระค่าปรับ 
เน่ืองจากปัจจุบันยังขาดระบบกลไกในการกํากับติดตามยานพาหนะข้ามพรมแดนอย่างมีประสิทธิภาพ             
ทําให้เป็นอุปสรรคต่อเจ้าหน้าที่ ในการบังคับใช้กฎหมายและกฎจราจรของประเทศไทย ตัวอย่างเช่น                
ในปี 2559 มีกรณีตัวอย่างที่นักท่องเที่ยวชาวจีนขับรถสวนเลนชนรถคนไทยในท้องที่ อ.ดอยสะเก็ด จ.เชียงใหม่ 
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ซึ่งสาเหตุหลักมาจากการเดินรถของไทยแตกต่างจากประเทศจีน นอกจากน้ันยังพบกรณีการไม่รู้/ไม่เคารพ        
กฎจราจรของประเทศไทย ทําให้รถนักท่องเที่ยวจากต่างประเทศขับออกจากถนนซอยด้วยความเร็วสูงและ          
ตัดหน้ารถคนไทย ซึ่งอยู่บนทางเอกส่งผลให้รถคนไทยเสียหลักพลิกควํ่า กรณีปัญหาอ่ืน ๆ ที่พบจาก
ยานพาหนะข้ามพรมแดน  เช่น การจอดรถในที่ห้ามจอดทําให้การจราจรติดขัดและเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
โดยเฉพาะอย่างย่ิงในกรณีที่  มาเป็นขบวนคาราวาน นอกจากน้ันผู้แทนจากหน่วยงานความม่ันคงยังแสดง
ความกังวลในการนํายานพาหนะข้ามพรมแดนมาใช้กระทําการผิดกฎหมายในประเทศไทย หรือการลักลอบนํา
พาหนะข้ามพรมแดนมาใช้ หรือสวมทะเบียนเพ่ือขายในประเทศไทย 

กรมการขนส่งทางบกตระหนักถึงความจําเป็นในการยกระดับการกํากับควบคุมยานพาหนะ                
ข้ามพรมแดนจากต่างประเทศเพ่ือป้องกันปัญหาและผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น อาทิ ปัญหาการไม่ปฏิบัติตาม  
กฎจราจรและอุบัติเหตุจากรถต่างชาติ ปัญหาความสะอาดและสุขอนามัย ปัญหาด้านความมั่นคง ปัญหา
รถบรรทุกเกินพิกัดนํ้าหนัก และปัญหาการกํากับดูแลรถต่างประเทศให้อยู่ในขอบเขตพ้ืนที่ได้รับอนุญาตหรือ 
ใช้เฉพาะเส้นทางอนุญาตตามที่ กําหนด เป็นต้น ในการกํากับดูแลยานพาหนะข้ามพรมแดนให้เป็นไป                 
อย่างมีประสิทธิภาพ กรมการขนส่งทางบกจําเป็นต้องยกระดับการติดตามตรวจสอบการเดินทางของ
ยานพาหนะข้ามพรมแดนจากต่างประเทศโดยการติดต้ังระบบติดตามการเดินทางไว้บนยานพาหนะ              
ข้ามพรมแดนแต่ละคันเพ่ือจัดเก็บและจัดส่งข้อมูลโดยอัตโนมัติมายังกรมการขนส่งทางบก เพ่ือวิเคราะห์และ
ตรวจสอบปัญหาการใช้รถใช้ถนน ปัญหาการฝ่าฝืนเง่ือนไขและออกนอกพ้ืนที่ได้รับอนุญาต รวมถึงปัญหา
อาชญากรรมและภัยความม่ันคงจากรถจดทะเบียนต่างประเทศ อย่างไรก็ดีด้วยความก้าวหน้าของเทคโนโลยีที่
มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วทําให้ในปัจจุบันมีทางเลือกในการพัฒนาระบบติดตามการเดินทาง                 
ของยานพาหนะข้ามพรมแดนที่หลากหลาย ทั้งโดยการใช้เทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) 
ซึ่งข้อมูลพิกัดการเดินทางของรถจะถูกตรวจวัดและจัดส่งมายังกรมการขนส่งทางบกแบบเรียลไทม์โดยอัตโนมัติ
ผ่านเครือข่าย NB-IoT หรือการใช้เทคโนโลยี  ระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) ร่วมกับเทคโนโลยี            
การสื่อสารไร้สายแบบลอรา (LoRa) ซึ่งเป็นเทคโนโลยี IoT ที่รองรับการสื่อสารระยะไกล (Long Range)            
ใช้พลังงานตํ่า (Low Power) ใช้แบนด์วิธตํ่า (Low Bandwidth) สามารถป้องกันสัญญาณรบกวนได้ดี    
ติด ต้ั งได้ ง่าย  และมี ต้นทุน ตํ่า (Low Cost) นอกจากน้ัน ยังมีทางเลือกในการติดตามการเดินทาง                  
ของยานพาหนะข้ามพรมแดนโดยใช้เทคโนโลยีการสื่อสารไร้สายแบบลอรา (LoRa) เพียงอย่างเดียว                
ซึ่งเป็นการบันทึกข้อมูลสถานีรับสัญญาณ (LoRa Gateway) ที่ยานพาหนะข้ามพรมแดนแต่ละคันว่ิงผ่าน            
ในแต่ละช่วงเวลา 

จากผลการศึกษาโครงการศึกษาและจัดทําระบบการกํากับดูแลยานพาหนะข้ามพรมแดนเพื่อส่งเสริม
การพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษพบว่าระบบติดตามการเดินทางแต่ละรูปแบบมีข้อดีและข้อเสียทางเทคนิค
และทางการเงินที่แตกต่างกัน ทั้งในส่วนของงบประมาณค่าใช้จ่ายการลงทุนและการบํารุงรักษาระบบความ
รวดเร็วในการส่งข้อมูลและเสถียรภาพของสัญญาณข้อมูลโดยเฉพาะบริเวณรอยต่อพรมแดนระหว่างประเทศ 
ความยากง่ายในการติดต้ังอุปกรณ์ติดตามยานพาหนะที่จะต้องสามารถดําเนินการได้โดยสะดวกทั้งบนรถยนต์ 
และรถจักรยานยนต์รุ่นใหม่และรุ่นเก่า การใช้งานอุปกรณ์ฯ ได้อย่างต่อเน่ืองเป็นเวลาหลายสิบวันโดยไม่
จําเป็นต้องชาร์จแบตเตอรี่ ความทนทานของอุปกรณ์ฯ ในสภาวะการงานใช้จริงโดยเฉพาะกรณีที่ติดต้ังบน
รถจักรยานยนต์ การป้องกันผู้ใช้ถอดหรือแยกอุปกรณ์ฯ ออกจากยานพาหนะ รวมถึงการติดต้ังเครื่องวัด             
หรือเซ็นเซอร์เพ่ิมเติมในอุปกรณ์  เช่น การติดต้ัง Gyroscope และ Accelerometer ภายในอุปกรณ์ฯ              
เพ่ือตรวจวัดพฤติกรรมการขับขี่เมื่อมีการเบรคกะทันหันหรือการเร่งความเร็วหรือการเปลี่ยนทิศทางรถอย่าง
รวดเร็ว หรือการติด RFID Tag หรือ NFC Tag เพ่ือช่วยในการตรวจสอบข้อมูลใบอนุญาตฯ และข้อมูล
ยานพาหนะฯ ที่ผูกติดกับอุปกรณ์ฯ 
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นอกจากรายละเอียดทางเทคนิคดังกล่าวแล้วกรมการขนส่งทางบกยังต้องคํานึงถึงกลไกในการตรวจสอบ
ยานพาหนะข้ามพรมแดนที่ไม่ติดต้ังอุปกรณ์ฯ รวมถึงขั้นตอนในการแจกและการรับคืนอุปกรณ์ฯ จากเจ้าของ
ยานพาหนะข้ามพรมแดน ซึ่งอาจส่งผลโดยตรงต่อการศึกษาออกแบบอุปกรณ์ฯ เช่น ถ้ากรมการขนส่งทางบก  
แจกอุปกรณ์ฯ ในวันที่ตัวแทนบริษัทนําเที่ยวมารับใบอนุญาตรถเพ่ือการท่องเที่ยว อุปกรณ์ฯ อาจต้องได้รับ 
การออกแบบให้สามารถทํางานได้อย่างต่อเน่ืองเป็นเวลาไม่น้อยกว่า 30 วันโดยท่ีไม่ต้องชาร์จแบตเตอร่ีเพ่ือให้
อุปกรณ์ฯ สามารถทํางานได้อย่างต่อเน่ืองตลอดช่วงอายุใบอนุญาตฯ ที่ได้รับ หรือถ้ากรมการขนส่งทางบก          
ใช้วิธีการให้เจ้าหน้าที่แจกอุปกรณ์ฯ ให้กับยานพาหนะข้ามพรมแดนทุกคันที่เข้ามาในประเทศไทยและรับคืน
อุปกรณ์ฯ จากยานพาหนะทุกคันก่อนออกจากประเทศไทย การดําเนินการรูปแบบน้ีอาจช่วยลดระยะเวลา 
การทํางานอย่างต่อเน่ืองของอุปกรณ์ฯ แต่จะต้องคํานึงถึงวิธีการติดต้ังอุปกรณ์ฯ ที่ต้องเป็นไปด้วยความสะดวก
รวดเร็วและการบริหารจัดการในบริเวณด่านพรมแดนให้เป็นไปอย่างเหมาะสม เพ่ือป้องกันการจราจรติดขัด
บริเวณด่านพรมแดน 

จากหลักการและเหตุผลดังกล่าวเบ้ืองต้นจึงมีความจําเป็นต้องมีการศึกษาออกแบบระบบกลไก                     
ในการติดตามการเดินทางของยานพาหนะข้ามพรมแดนอย่างรอบคอบ ทั้งในส่วนการศึกษาออกแบบ               
ทางเทคนิค การศึกษาความเหมาะสมด้านการเงินและการลงทุน รวมถึงการกําหนดรูปแบบการบริหารจัดการ
โดยจะต้องคํานึงถึงผลกระทบของหน่วยงานที่เก่ียวข้องและจะต้องให้ความสําคัญอย่างสูงสุดต่อความสัมพันธ์
ระหว่างประเทศ ทั้งน้ีเพ่ือให้การดําเนินงานเกิดผลสัมฤทธ์ิสูงสุดเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน  
ของประเทศไทย ช่วยในการสืบสวนสอบสวนและตรวจสอบข้อมูลย้อนกลับในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุหรือ              
การกระทําผิดกฎหมาย รวมทั้งยังเป็นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสมาร์ทโลจิสติกส์และเทคโนโลยี IoT 
ด้านคมนาคมขนส่งของประเทศไทย เพ่ือพัฒนาต่อยอดไปสู่ระบบสมาร์ทซิต้ีตามยุทธศาสตร์ชาติด้าน                  
การสร้างความสามารถ ในการแข่งขันโดยใช้เทคโนโลยีเป็นตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสังคมสมัยใหม่ให้มี   
ความน่าอยู่ ปลอดภัย  และมีการจัดการอย่างเหมาะสม โดยจะดําเนินการศึกษากับรถประจําถิ่นก่อน              
ซึ่งเป็นรถและรถจักรยานยนต์ที่จดทะเบียนในประเทศที่มีพรมแดนติดกับประเทศไทยและประเทศไทยไม่มี
ความตกลงระหว่างประเทศด้านการขนส่งทางถนน ได้แก่ ราชอาณาจักรกัมพูชาและสาธารณรัฐแห่งสหภาพ
เมียนมา สําหรับในการศึกษาครั้งน้ีจะใช้รถจากสาธารณรัฐแห่งสหภาพเมียนมา เน่ืองจากมีจํานวนมาก              
และมีความถี่ในการเดินทางเข้า-ออกสูง โดยเจ้าของรถประจําถิ่นส่วนใหญ่จะประกอบอาชีพรับจ้าง ค้าขาย 
และจับจ่ายใช้สอยในประเทศไทย ซึ่งเป็นกลไกที่สําคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจและการค้าชายแดน 

1.2 วัตถุประสงค์โครงการ 

เพ่ือศึกษาออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานระบบสมาร์ทโลจิสติกส์สําหรับติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น  
เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน และป้องกันแก้ไขปัญหาการไม่ปฏิบัติตามกฎจราจรและการเกิด
อุบัติเหตุ การออกนอกพ้ืนที่อนุญาต การฝ่าฝืนเง่ือนไข และปัญหาอาชญากรรมและภัยความมั่นคงจากรถ           
จดทะเบียนต่างประเทศ โดยมีวัตถุประสงค์ดังน้ี 

1) เพ่ือศึกษาออกแบบอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นและวิเคราะห์ทางเลือกเชิงวิศวกรรม  
และเทคโนโลยีที่เหมาะสม 

2) เพ่ือพัฒนาและทดสอบการใช้งานอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) สําหรับติดตามการเดินทาง  
ของรถประจําถิ่นในสภาวะแวดล้อมจริง 
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3) เพ่ือศึกษาวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน รวมถึงระบบกลไกในการบริหารจัดการ            
ที่เหมาะสมในการนําอุปกรณ์ติดตามการเดินทางมาใช้กํากับการใช้รถประจําถิ่นในประเทศไทยให้เป็นไป      
อย่างมีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลสูงสุด 

4) เพ่ือศึกษาแนวทางการบริหารจัดการและการบังคับใช้กฎหมายในการติดตามยานพาหนะ              
ข้ามพรมแดนให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

5)  ประชาสัมพันธ์ผลการศึกษาโครงการในการนําระบบสมาร์ทโลจิสติกส์มาใช้ในการกํากับควบคุม  
รถประจําถิ่น 

1.3 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1) มีผลการศึกษาที่สามารถนําไปสู่การมีระบบกลไกที่สามารถติดตามการเดินทางของรถประจําถิ่น
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ปัญหาการออกนอกพ้ืนที่อนุญาตและ               
การฝ่าฝืนเง่ือนไข และปัญหาอาชญากรรมและภัยความม่ันคงจากรถจดทะเบียนต่างประเทศ 

2) มีผลการศึกษาที่สามารถนําไปสู่การมีเครื่องมือในการจัดเก็บข้อมูลรถจดทะเบียนต่างประเทศ           
ที่ผ่านเข้า-ออกด่านพรมแดนโดยอัตโนมัติเพ่ือใช้ในการวางแผนยุทธศาสตร์และยกระดับมาตรการกํากับดูแล
เพ่ือลดผลกระทบต่อสังคมและประชาชนในพ้ืนที่ 

3) มีผลการศึกษาที่สามารถนําไปสู่การพัฒนาระบบตรวจสอบข้อมูลย้อนกลับเมื่อเกิดอุบัติเหตุหรือ
การกระทําผิดกฎหมาย 

4) พัฒนาองค์ความรู้และโครงสร้างพ้ืนฐานด้านสมาร์ทโลจิสติกส์และเทคโนโลยี IoT ด้านคมนาคม
ขนส่งขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสังคมสมัยใหม่ให้มีความน่าอยู่ ปลอดภัย และมีการจัดการอย่างเหมาะสม 
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2. การศึกษารวบรวมข้อมูลเพื่อใช้ออกแบบอุปกรณ์ติดตามการ
เดินทางรถประจําถ่ิน 

2.1 การประชุมระดมความคิดเหน็ผู้มีส่วนเก่ียว 

  ที่ปรึกษาดําเนินการจัดการประชุมสํารวจความคิดเห็นผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในวันที่ 9 กุมภาพันธ์ 2564  
โดยเป็นการประชุมแบบออนไลน์ โดยมีตัวแทนจากหน่วยงานประกอบด้วย 

 ตรวจคนเข้าเมืองจังหวัดตาก 
 กรมการขนส่งทางบก 
 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมการขนส่งทางบก 
 ด่านศุลกากรแม่สอด 
 สภ.แม่สอด จ.ตาก 
 สํานักงานขนส่งจังหวัดตาก 
 สํานักงานจังหวัดตาก 

เพ่ือศึกษาและรวบรวมความคิดเห็นตลอดจนสังเคราะห์แนวคิดและข้อเสนอแนะทั้งหมดในการบริหาร
จัดการอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และเพ่ือเป็นข้อมูลประกอบ
การศึกษาออกแบบด้านวิศวกรรมให้สอดคล้องความต้องการใช้งานที่แท้จริงอย่างครบถ้วน โดยสามารถสรุป
ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากผู้เข้าร่วมประชุมในการพัฒนาระบบตามการเดินทางรถประจําถิ่น ดังน้ี   

 ในการนําเทคโนโลยีติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นมาใช้งานจริงมีความจําเป็นต้องพัฒนา
ปรับปรุงด้านกฎหมายกฎระเบียบควบคู่ กับการการพัฒนาด้านเทคโนโลยี โดยเฉพาะ               
การกําหนดนิยามรถประจําถิ่น พ้ืนที่อนุญาต รวมถึงหลักเกณฑ์และเง่ือนไขในการนํารถประจํา
ถิ่นมาใช้งานในประเทศไทย 

 ในการติดตามการเดินทางของรถประจําถิ่น ไม่จําเป็นต้องติดตามเส้นทางการเดินทาง              
โดยละเอียดเพราะอาจส่งผลกระทบต่อความรู้สึกลุกล้ําความเป็นส่วนตัวของเจ้าของรถ             
มากเกินไป ทั้งน้ีควรพิจารณากําหนดจุดตรวจสอบหลัก (Check Point) เพียง 3-4 จุด             
ในการตรวจสอบการเข้า-ออกพ้ืนที่อนุญาตของรถแต่ละคันก็น่าจะเพียงพอ และควรพิจารณา
กลไกการแจ้งเตือนเมื่อรถประจําถิ่นออกนอกพ้ืนที่ซึ่งได้รับอนุญาต 

 การส่งมอบและรับคืนอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นทุกวันที่บริเวณด่านพรมแดน           
เป็นวิธีการที่ไม่เหมาะสมเพราะอาจส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรติดขัดที่บริเวณด่านพรมแดนและ
ก่อให้เกิดภาระที่เพ่ิมขึ้นสําหรับเจ้าหน้าที่  

 ในการติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นควรมีการจัดเก็บข้อมูลสถิติของรถประจําถิ่น                
โดยระเอียดทั้ งในมิ ติของจํานวนและประเภทรถที่ผ่านเข้า-ออกในแต่ละวัน รวมถึง
วัตถุประสงค์ของการนํารถประจําถิ่นมาใช้งานในประเทศไทย 

 หน่วยงานสามารถจัดเก็บค่าธรรมเนียมรายปีในการใช้อุปกรณ์ ติดตามการเดินทาง             
รถประจําถิ่นได้ แต่ต้องพิจารณาเร่ืองบรรยากาศในการค้าขายชายแดนและผลกระทบ                
ที่อาจเกิดขึ้นต่อความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ อย่างไรก็ดีถ้าภาครัฐสามารถช่วยสนับสนุน
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ค่าธรรมเนียมการใช้อุปกรณ์ฯ ก็จะเป็นการช่วยส่งเสริมการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจ                  
พ้ืนที่ชายแดน  

 การจัด เก็บค่ าธรรมเนียมรายปี ในการใช้ อุปกรณ์ ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น                 
ควรต้องพิจารณาให้สอดคล้องกับต้นทุนที่แท้จริงทั้งในส่วนของงบประมาณลงทุน งบประมาณ
ดําเนินงาน และงบประมาณที่ใช้ในการบํารุงรักษาของเทคโนโลยีที่นํามาใช้งาน 

 ในกรณีที่รถประจําถิ่นที่มิได้ติดต้ังอุปกรณ์ติดตามการเดินทางฯ ก่อนผ่านด่านพรมแดนเข้ามา
ประเทศไทย ควรมีแผนสํารองในการบริหารจัดการดังกล่าว เช่น มีอุปกรณ์ฯ ให้รถประจําถิ่น
ขอยืมหรือเช่าช่ัวคราวก่อนเข้าประเทศไทยเพ่ือลดผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อการเดินทางและ
การค้าชายแดน 

 การติดตามการเดินทางของรถประจําถิ่ นผ่ านทางโมบายแอปพลิ เค ชัน  (Mobile 
Application) เป็น อีกทางเลือกห น่ึงที่ สามารถดําเนินการได้ซึ่ งจะช่วยแก้ไขปัญหา                 
เรื่องการลงทุนและการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น 
อย่างไรก็ดีเน่ืองจากเจ้าของรถประจําถิ่นส่วนใหญ่จะใช้ระบบเครือข่ายของประเทศเมียนมา
ทําให้เกิดปัญหาการเช่ือมต่อสัญญาณอินเตอร์เน็ตในประเทศไทย รวมถึงโทรศัพท์มือถือ             
ที่ ติดต้ังโมบายแอปพลิเคชันที่ ใช้ติดตามรถประจําถิ่นอาจจะไม่ได้ถูกจัดเก็บอยู่ในรถ
ตลอดเวลา และเจ้าของรถสามารถปิดการจัดส่งพิกัดตําแหน่ง (ปิด Location Service)           
ของโมบายแอปพลิเคชันที่ใช้ในการติดตามการเดินทางของรถประจําถิ่น ทั้งน้ีทําให้เกิด
ข้อจํากัดในการนําโมบายแอปพลิเคชันมาใช้ในการติดตามตรวจสอบการเดินทางของรถ
ประจําถิ่นให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

2.2 การศึกษาทบทวนแนวทางในการติดตามการเดินทางของยานพาหนะในต่างประเทศ 

2.2.1 ระบบ Telematics Insurance (Black Box Car Insurance) ติดต้ังบนรถส่วนบุคคลในอังกฤษ 

ระบบ Telematics Insurance เป็นการติดตามการเดินทางและพฤติกรรมการขับขี่ของรถส่วนบุคคล
ในประเทศอังกฤษ โดยระบบฯ จะจัดเก็บข้อมูลโดยอัตโนมัติ เช่น ระยะทางการขับขี่ ระยะเวลาการขับขี่ 
ข้อมูลการเบรก ข้อมูลการเข้าโค้ง (Cornering) ข้อมูลการควบคุมพวงมาลัย (Steering) ข้อมูลการเร่งเครื่อง
และลดความเร็ว เป็นต้น โดยบริษัทประกันภัยจะวิเคราะห์ข้อมูลและให้คะแนนการขับขี่เพ่ือใช้เป็นส่วนลดเบ้ีย
ประกันภัยของแต่ละบุคคล ผู้ที่ขับรถปลอดภัยจะได้รับส่วนลดมาก ถ้าระยะทางการขับขี่น้อยจะจ่ายเบ้ีย
ประกันน้อย ส่วนผู้ที่ขับรถเสี่ยงอันตรายจะต้องจ่ายค่าเบ้ียประกันสูงขึ้น (Penalty) ปัจจุบันในประเทศอังกฤษ 
มีรถมากกว่า 450,000 คันที่ติดต้ังระบบ Telematics Insurance เพ่ือหวังส่วนลดค่าเบ้ียประกันภัย โดยกลุ่ม
คนส่วนใหญ่ที่ติดต้ังระบบ Telematics Insurance เป็นคนหนุ่มสาวซึ่งเป็นกลุ่มที่ต้องจ่ายค่าเบ้ียประกันสูง 
นอกจากน้ันในประเทศอิตาลีมีคนใช้ระบบ Telematics Insurance มากกว่า 2,000,000 กรมธรรม์ ในขณะที่
ในสหรัฐอเมริกาก็มีแนวโน้มจํานวนผู้ใช้ Telematics Insurance เพ่ิมขึ้นโดยปัจจุบันมีมากกว่า 1,000,000 
กรมธรรม์  
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ระบบ Telematics Insurance ใช้เทคโนโลยีการเช่ือมโยงข้อมูลอัตโนมัติจากกล่องควบคุมการทํางาน
ของรถยนต์ (Electronic Control Unit : ECU) ผ่าน CAN bus protocol เพ่ือรวบรวมวิเคราะห์การทํางาน
ของรถยนต์และพฤติกรรมการขับขี่โดยอัตโนมัติ โดยระบบ Telematics Insurance สามารถเช่ือมโยงข้อมูล
จากกล่องควบคุมการทํางานของรถยนต์ (ECU) อาทิ ความเร็วรถ ความเร็วรอบเครื่องยนต์ ความเร็วล้อ              
แรงกดเบรก (Break Pressure) อัตราสิ้นเปลืองเช้ือเพลิง อุณหภูมิหม้อนํ้า มุมเลี้ยวของพวงมาลัย (Steering 
Angle) แรงดันเครื่องยนต์ แรงดันลมยาง ระบบเกียร์ ระบบห้ามล้อ (ABS) ระบบถุงลมนิรภัย แบตเตอรี่              
ค่าไอเสีย (Emission) รวมถึงการแจ้งเตือนอาการผิดปกติของรถยนต์ เป็นต้น 

นอกจากน้ันยังมีการติดต้ังระบบระบุตําแหน่งบนพ้ืนโลกผ่านดาวเทียม (GPS) เพ่ิมเติมภายในอุปกรณ์ 
Telematics Insurance เพ่ือติดตามตําแหน่งการเดินทางของรถ  โดยข้อมูลจากระบบ  Telematics 
Insurance สามารถใช้เป็นหลักฐานเชิงประจักษ์เมื่อเกิดอุบัติเหตุ และยังสามารถแจ้งเตือนการทํางานผิดปกติ
ของรถยนต์และวิเคราะห์สาเหตุของความผิดปกติที่เกิดขึ้นเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของผู้ใช้รถและแจ้ง
เตือนระบบการเผาไหม้ที่ผิดปกติหรือมีระบบกรองไอเสียที่ผิดปกติเพ่ือช่วยแก้ปัญหาการปล่อยมลพิษ              
ระบบ  Telematics Insurance จะเป็นข้อมูลสะท้อน  (Feedback) ในการวิเคราะห์ เชิ งลึก เก่ียวกับ
ประสิทธิภาพและพฤติกรรมการใช้รถและพฤติกรรมการขับขี่ 

 

    

  
รูปที ่2.1 ระบบ Telematics Insurance โดยการเชื่อมโยงข้อมูลจากกล่องควบคุมการทาํงานของรถยนต์ 

(ECU) ผ่านพอร์ท ODBII 
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2.2.2 ระบบ Smart Tachograph สําหรบัติดตามรถเชิงพาณชิย์ในสหภาพยุโรป (EU) 

ระบบ Smart Tachograph เป็นระบบบันทึกข้อมูลการเดินทางอัตโนมัติตามกฎหมายสหภาพยุโรป (EU) 
โดยรถเชิงพาณิชย์ทุกคันที่จดทะเบียนต้ังแต่วันที่ 15 มิถุนายน 2019 และมีพิกัดบรรทุกเกิน 3.5 ตันจะต้อง
ติดต้ังกล่อง Smart Tachograph Vehicle Unit เพ่ือใช้ในการติดตามตรวจสอบการทํางานของพนักงานขับรถ 
(Driver Activities) และระยะเวลาขับรถ (Resting Time) ให้ เป็นไปตามกฎหมาย โดยอุปกรณ์  Smart 
Tachograph Vehicle Unit ที่ติดต้ังบนรถเชิงพาณิชย์ประกอบด้วยระบบระบุตําแหน่งบนพ้ืนโลกผ่านดาวเทียม 
(GNSS/GPS), ระบบอาร์ เอฟไอดี  (Dedicated Short Range Communication : DSRC Module), อุปกรณ์
ตรวจจับการเคลื่อนไหว (Motion Sensor) เช่น Accelerometer และอุปกรณ์อ่านบัตร (Tachograph Card 
Reader) นอกจากน้ันอุปกรณ์ Smart Tachograph Vehicle Unit ยังรองรับการเชื่อมโยงข้อมูลอัตโนมัติจาก
กล่องควบคุมการทํางานของรถยนต์ (Electronic Control Unit : ECU) เพ่ือรวบรวมวิเคราะห์การทํางานของ
รถยนต์และพฤติกรรมการขับขี่โดยอัตโนมัติ 

 ระบบ Smart Tachograph ไม่ใช้วิธีการจัดส่งข้อมูลแบบออนไลน์ แต่ใช้วิธีการเขียนข้อมูลลงบน 
Tachograph Card โดยแบ่งบัตรออกเป็น 4 ระดับคือ Driver, Control Officer, Workshop และ Company ซึ่ง
บัตรแต่ละระดับจะมีสิทธ์ิในการเข้าถึงข้อมูลที่ไม่เท่ากัน เช่น เมื่อเจ้าหน้าที่ต้องการตรวจสอบการเดินทางของ
รถคันใด เจ้าหน้าที่จะใส่บัตรเข้าไปในอุปกรณ์ Smart Tachograph Vehicle Unit ซึ่งติดต้ังอยู่บนรถ โดยระบบ
จะทําการตรวจสอบสิทธ์ิในการเข้าถึงข้อมูลและเขียนข้อมูลประวัติการเดินทางของรถคันน้ันลงในบัตรของ
เจ้าหน้าที่  นอกจากน้ันอุปกรณ์  Smart Tachograph Vehicle Unit ยังรองรับการส่งข้อมูลแบบไร้สาย 
(Wireless Data Transmission) ให้กับเจ้าหน้าที่ หลักการทํางานน้ีช่วยให้เจ้าของรถไม่ต้องมีภาระค่าสัญญาณ 
4G/5G Data ประกอบกับรถแต่ละคันอาจต้องเดินทางข้ามพรมแดนไปหลายประเทศในสหภาพยุโรป (EU) ทํา
ให้อาจไม่สะดวกในการเปลี่ยนเครือข่ายสัญญาณในการเดินทางข้ามประเทศ  

อุปกรณ์  Smart Tachograph Vehicle Unit ติดต้ังอุปกรณ์  DSRC Module (ซึ่ งเป็นอุปกรณ์  RFID 
รูปแบบเดียวที่ใช้งานกับระบบ Easypass) เพ่ือเป็นกลไกในการติดตามรถข้ามพรมแดน กล่าวคือ ถ้าแต่ละ
ประเทศมีการติดต้ัง DSRC Reader เป็นจุด Check Point ไว้ที่พรมแดนประเทศของตนเอง จะทําให้ทราบว่ามี
รถเชิงพาณิชย์คันใดบ้างข้ามพรมแดนเข้ามาในประเทศในวันเวลาใดโดยอัตโนมัติ ถ้าประเทศใดต้องการทราบ
ข้อมูลการเดินทางของรถเชิงพาณิชย์ภายในประเทศของตนเองก็สามารถติดต้ัง DSRC Reader ในจุด Check 
Point ที่สําคัญตามแนวทางหลวงสายหลัก นอกจากน้ันอุปกรณ์ DSRC Module ยังใช้เป็นกลไกในการชําระเงิน
ค่าทางด่วนหรือค่าจอดรถโดยอัตโนมัติ 

 
รูปที ่2.2 ภาพรวมระบบ Smart Tachograph 
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รูปที ่2.3 ตัวอย่างกล่อง Smart Tachograph Vehicle Unit 

2.2.3 ระบบติดตามรถยนต์ประเทศมาเลเซีย 

นับต้ังแต่ปี 2557 เป็นต้นมา ประเทศมาเลเซียเพ่ิมความเข้มงวดในการจัดระเบียบรถยนต์ส่วนบุคคล
จากประเทศไทยท่ีเข้าไปประเทศมาเลเซียมากขึ้น โดยกําหนดให้รถยนต์ส่วนบุคคลที่จะเดินทางเข้าไป                
ในประเทศมาเลเซีย (ทั้งบริเวณระยะ 2 กิโลเมตรจากพรมแดนและพ้ืนที่ถัดจากน้ันเป็นต้นไป) ต้องย่ืน              
ขออนุญาตและต้องได้รับใบอนุญาตนํารถยนต์จดทะเบียนต่างประเทศเข้ามาใช้ในมาเลเซียเป็นการช่ัวคราว 
(International Circulation Permit : ICP) ก่อนนํารถเข้าประเทศมาเลเซีย 

นอกจากน้ัน ตามกฎระเบียบว่าด้วยรถยนต์ Motor Vehicles (International Circulation) Rules 
1967 กําหนดให้ผู้ขับขี่ชาวต่างชาติและรถยนต์ที่จดทะเบียนในประเทศไทยที่ประสงค์จะเดินทางเข้าไป              
ในดินแดนมาเลเซียต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบ โดยต้องติดต่อกับกรมการขนส่งทางถนน (JPJ) เพ่ือขอ
ใบอนุญาตนํารถยนต์จดทะเบียนต่างประเทศเข้ามาใช้ในมาเลเซียเป็นการช่ัวคราว (ICP) โดยกรอกแบบฟอร์ม 
รวมถึงได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ศุลกากรที่ประจําการอยู่ ณ ด่านพรมแดน โดยใบอนุญาตนํารถยนต์                
จดทะเบียนต่างประเทศเข้ามาใช้ในมาเลเซียเป็นการช่ัวคราว (ICP) มีอายุไม่เกิน 90 วัน และสามารถขยายอายุ
การอนุญาตได้หากได้รับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมการขนส่งทางถนน (JPJ) ได้อีก 90 วัน (ในแต่ละปีจะมี
จํานวนวันที่ได้รับอนุญาตรวมไม่เกิน 180 วัน) อย่างไรก็ตาม สําหรับรถยนต์ที่จดทะเบียนในประเทศบรูไนกับ
ประเทศสิงคโปร์ ได้รับยกเว้นจากรัฐบาลมาเลเซียให้ไม่ต้องขอใบอนุญาต ICP 

กรณีรถยนต์ส่วนบุคคลจากประเทศไทยที่ต้องการเดินทางเข้าไปในมาเลเซีย กรมการขนส่งทางถนน 
(JPJ) ของประเทศมาเลเซียกําหนดเง่ือนไขดังต่อไปน้ี  

(1) รถยนต์ต้องจดทะเบียนในประเทศไทย  
(2) ต้องแสดงเลขทะเบียนเป็นตัวอักษรโรมัน  
(3) สําเนาทะเบียนรถต้องได้รับการแปลจากใบทะเบียนรถยนต์ที่แสดงเป็นภาษาไทยมาเป็น

ภาษาอังกฤษหรือภาษามลายู  
(4) รถยนต์ที่เข้ามาในมาเลเซียจะต้องทําประกันภัยภาคบังคับหรือการประกันภัยบุคคลที่สามกับ

บรษิัทประกันภัยที่จดทะเบียนในมาเลเซีย  
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(5) ต้องมีมาตรฐานรถยนต์เป็นไปตามกฎระเบียบการสร้างและใช้รถยนต์ 1959 Constructions and 
Use Rules  

(6) กระจกหน้ามีความใสไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 ขณะที่กระจกด้านข้างและด้านหลังต้องมีความใสไม่
น้อยกว่าร้อยละ 50 

(7) ผู้ขับขี่รถยนต์ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ที่แสดงเป็นภาษาอังกฤษหรือภาษามลายู  
(8) ผู้ขับขี่ต้องคาดเข็มขัดนิรภัยตลอดเวลาที่ปฏิบัติงานขับขี่รถยนต์อยู่ในมาเลเซีย 

 
รถยนต์ที่จดทะเบียนในประเทศอ่ืน ได้แก่ ไทย บรูไน และสิงคโปร์ ที่นําเข้ามาขับขี่ในดินแดนมาเลเซีย

เป็นการช่ัวคราวต้องทํา Vehicle Entry Permit (VEP) กับกรมการขนส่งทางถนน (JPJ) โดยเจ้าของรถยนต์
ต่างประเทศหรือตัวแทนเจ้าของรถยนต์ต่างประเทศที่ประสงค์จะขับขี่เข้ามาในดินแดนคาบสมุทรมาเลเซีย            
(ไม่รวมเกาะบอร์เนียว) ต้องกรอกใบสมัครพร้อมแสดงหลักฐาน ได้แก่ 

(1) สําเนาหนังสือเดินทางที่มีอายุเกิน 6 เดือน 
(2) สําเนาทะเบียนรถยนต์ที่ออกโดยรัฐต่างประเทศ (พร้อมใบแปลสําเนาทะเบียนรถยนต์เป็น

ภาษาอังกฤษจากกรมการขนส่งทางถนน) 
(3) ประกันภัยบุคคลที่สาม 
(4) ข้อมูลกิจการหรือเจ้าของรถยนต์ 
(5) ข้อมูลผู้ขับขี่รถยนต์ 
(6) การชําระค่าธรรมเนียมการใช้ถนนจํานวน 20 ริงกิต 

 

  
รูปที ่2.4 การติดต้ัง RFID Tag บรเิวณกระจกหน้าของรถยนต์เม่ือมองจากด้านนอก 
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3. การศึกษาออกแบบและพฒันาอุปกรณ์ต้นแบบเพื่อทดสอบการใช้
งานในสภาวะแวดล้อมจรงิ 

3.1 การออกแบบและพัฒนาอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) 

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการออกแบบและพัฒนาอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) จํานวน 4 รูปแบบ เพ่ือใช้
ทดสอบการใช้งานในสภาวะแวดล้อมจริงในการติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น คือ  

1) การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT โดย GPS จะทําหน้าที่ตรวจวัดพิกัดตําแหน่งของรถ           
ผ่านระบบดาวเทียม ส่วนเครือข่าย NB-IoT จะทําหน้าที่จัดส่งข้อมูลพิกัดตําแหน่งของรถเข้าสู่
เครื่องคอมพิวเตอร์แม่ข่าย (Server) เพ่ือใช้ในการติดตามตรวจสอบการเดินทางของรถประจําถิ่น               
โดยเครือข่าย NB-IoT ทํางานบนคลื่นความถ่ี (ใช้ Bandwidth) บนระบบ 4G ทําให้สามารถจัดส่ง
ข้อมูลพิกัดตําแหน่งของรถแบบเรียลไทม์ (Real Time)  

2) การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa โดย GPS จะทําหน้าที่ตรวจวัดพิกัดตําแหน่งของรถ          
ผ่านระบบดาวเทียม ส่วนเครือข่าย LoRa จะทําหน้าที่จัดส่งข้อมูลพิกัดตําแหน่งของรถเข้าสู่เครื่อง
คอมพิวเตอร์แม่ข่าย (Server) โดยข้อมูลพิกัดตําแหน่งของรถจะถูกส่งเข้าเครื่องคอมพิวเตอร์          
แม่ข่าย (Server) ก็ต่อเมื่อรถประจําถิ่นอยู่ในรัศมีสัญญาณของสถานี LoRa (LoRa Gateway) 

3) การใช้ เครือข่าย LoRa เพียงอย่างเดียว (ไม่มี GPS) เพ่ือตรวจสอบสถานี LoRa (LoRa 
Gateway) ที่รถประจําถิ่นสัญจรผ่านว่ายังอยู่ในพ้ืนที่อนุญาตของรถประจําถิ่นหรือไม่ โดยจะไม่มี
การตรวจสอบพิกัดการเดินทางของรถประจําถิ่น 

4) การใช้เทคโนโลยี RFID เพ่ือตรวจสอบสถานี RIFD Reader ที่รถประจําถิ่นสัญจรผ่านว่ายังอยู่ใน
พ้ืนที่อนุญาตของรถประจําถิ่นหรือไม่ โดยจะไม่มีการตรวจสอบพิกัดการเดินทางของรถประจําถิ่น 

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการพัฒนาอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) จํานวนอย่างละ 5 ชุด เพ่ือใช้ทดสอบติดตาม
การเดินทางรถประจําถิ่นในสภาวะแวดล้อมจริง โดยท่ีปรึกษาได้ดําเนินการศึกษาออกแบบวงจรอิเลคทรอนิกส์
เพ่ือใช้ในการพัฒนาอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) ดังนี้ 

1) วงจรแปลงไฟฟ้ากระแสตรงศักย์สูงเป็นไฟฟ้ากระแสตรงศักย์ตํ่า 
2) วงจรอัดประจุแบตเตอร์รี่ 
3) วงจรแปลงไฟฟ้ากระแสตรงแบบ Buck-Boost 
4) วงจรโมดูลสื่อสารผ่าน LoRa พร้อมหน่วยประมวลผลหลัก 
5) วงจรโมดูลสื่อสารผ่าน NB-IOT พร้อมโมดูล GPS ในตัว และเสาอากาศ 
6) วงจรปรับระดับแรงดันสําหรับการสื่อสารสองทาง 
7) วงจรหน่วยเก็บข้อมูลผ่าน MMC card หรือ SD Card 
8) วงจรเสาอากาศภายในสําหรับการสื่อสารผ่าน LoRa 
9) การเช่ือมต่อของวงจรไฟฟ้า 
10) การเช่ือมต่อของวงจรจัดการพลังงาน 
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ที่ปรึกษาดําเนินการออกแบบและพัฒนาอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) โดยคํานึงถึงความแข็งแรงและ
ความปลอดภัยของอุปกรณ์อิเลคทรอนิกส์ที่อยู่ภายในท่ีมีความละเอียดอ่อนและไม่สามารถทนต่อแรงกระแทก
ได้มากนัก โดยอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) ที่พัฒนาขึ้นถูกบรรจุภายในกรอบพลาสติกที่มีความเหนียวแข็ง
อย่างดี มีขนาดความกว้าง 51.18 มม. ความยาว 86.18 มม. ความสูง 21.50 มม. ดังรูปที่ 3.1 และ 3.2 
นอกจากน้ันที่ปรึกษาได้ดําเนินการพัฒนาโปรแกรมควบคุม (Firmware) การทํางานของอุปกรณ์ต้นแบบ 
(Prototype) โดยใช้ภาษา C โดยที่ปรึกษาได้ดําเนินการพัฒนาโปรแกรมควบคุม (Firmware) ในส่วนต่างๆ 
ดังน้ี 

1) Driver ที่ใช้ควบคุมการทํางานของอุปกรณ์แต่ละส่วน 
2) Protocol ที่ใช้ในการสื่อสาร 
3) Application ที่ใช้สําหรับการเช่ือมโยงและบริหารการทํางานของอุปกรณ์ 

ตารางที ่3.1 จํานวนและรปูแบบของอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) 

อุปกรณ์ต้นแบบ จํานวน (ชุด) 
การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT 5 
การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa 5 
การใช้เครือข่าย LoRa เพียงอย่างเดียว (ไม่มี GPS) 5 
การใช้อุปกรณ์ RFID 5 

 

 
รูปที ่3.1 ภาพจําลอง 3D ของ PCB แบบ Panel Board ที่ใช้สาํหรับการผลิต 
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รูปที ่3.2 แผงวงจรอิเลก็ทรอนิกส์ของอุปกรณ์ทีพ่รอ้มใช้งาน 

3.2 การทดสอบการใช้งานอุปกรณ์ต้นแบบในสภาวะแวดลอ้มจริงในพื้นที่ 

ที่ปรึกษาดําเนินการติดต้ังและทดสอบการใช้งานของอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) ทั้ง 4 รูปแบบ       
ในสภาวะแวดล้อมจริงในพ้ืนที่นําร่องอําเภอแม่สอด จังหวัดตาก เป็นระยะเวลา 30 วัน ต้ังแต่วันที่ 13 เมษายน 
2564 ถึงวันที่ 12 พฤษภาคม 2564 โดยได้ติดต้ังอุปกรณ์ต้นแบบ (Prototype) บนรถยนต์จํานวน 3 คันและ
รถจักรยานยนต์จํานวน 2 คัน ดังแสดงในตารางที่ 3.2  

ตารางที ่3.2 รายละเอียดรถและอุปกรณท์ี่ติดต้ังในรถทดสอบ 

ลําดับที ่ ประเภทรถ 
อุปกรณ์ที่ติดต้ัง 

อุปกรณ์ GPS 
ร่วมกับ NB-IoT 

อุปกรณ์ GPS 
ร่วมกับ LoRa 

อุปกรณ์ LoRa 
(ไม่มี GPS) 

RFID Tag 

1. รถกระบะ ✔ ✔ ✔ ✔ 

2. รถกระบะ ✔ ✔ ✔ ✔ 

3. รถกระบะ ✔ ✔ ✔ ✔ 

4. รถจักรยานยนต์ ✔ ✔ ✔ ✔ 

5. รถจักรยานยนต์ ✔ ✔ ✔ ✔ 
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3.3 ผลการทดสอบเสถียรภาพของสัญญาณและการใช้พลังงาน 

จากผลการทดสอบการใช้งานอุปกรณ์ต้นแบบในพ้ืนที่นําร่องอําเภอแม่สอด จังหวัดตาก พบว่าอัตรา
ผลสําเร็จในการส่งข้อมูลพิกัดตําแหน่งของรถแบบเรียลไทม์ (Real Time) ผ่านเครือข่าย NB-IoT และ LoRa 
อยู่ที่ประมาณ 30% และ 12% ตามลําดับดังแสดงในตารางที่ 3.3 ทั้งน้ีการสื่อสารผ่านเครือข่าย NB-IoT           
จะมีเสถียรภาพท่ีค่อนข้างตํ่าในพ้ืนที่ห่างไกลแต่จะมีเสถียรภาพท่ีค่อนข้างดีในบริเวณพ้ืนที่เขตเมืองหรือชุมชน 
ในขณะที่การสื่อสารผ่านเครือข่าย LoRa จะมีเสถียรภาพที่สูงมากเมื่ออยู่ใกล้กับสถานี LoRa (LoRa 
Gateway) โดยพ้ืนที่รัศมีสัญญาณของสถานี LoRa แต่ละแห่งจะมีระยะทางครอบคลุมเฉลี่ยประมาณ 3.5-5 
กิโลเมตร ดังแสดงในตารางท่ี 3.4 และ 3.5 นอกจากน้ันที่ปรึกษายังได้ดําเนินการทดสอบเสถียรภาพ                
ของสัญญาณในรัศมี 5 กิโลเมตรจากชายแดนประเทศเมียนมาพบว่าอัตราผลสําเร็จในการส่งข้อมูลพิกัด
ตําแหน่งของรถแบบเรียลไทม์ (Real Time) ผ่านเครือข่าย NB-IoT และ LoRa อยู่ที่ประมาณ 8.5% และ 
2.2% ตามลําดับ อย่างไรก็ดีเน่ืองจากในบริเวณพ้ืนที่ศึกษานําร่องบริเวณอําเภอแม่สอด จังหวัดตาก มีสถานี 
LoRa เพียง 8 แห่งทําให้พ้ืนที่รัศมีสัญญาณของเครือข่าย LoRa มีขอบเขตค่อนข้างจํากัดส่งผลให้การส่งข้อมูล
แบบเรียลไทม์มีอัตราที่ค่อนข้างตํ่า ซึ่งถ้ามีจํานวนสถานี LoRa ที่มากกว่าน้ีจะทําให้พ้ืนที่รัศมีสัญญาณ               
ของเครือข่าย LoRa มีขอบเขตกว้างขึ้นก็จะทําให้ประสิทธิภาพในการส่งข้อมูลแบบเรียลไทม์สูงขึ้น 

ตารางที ่3.3 ผลการทดสอบเสถียรภาพการตรวจวัดพิกัด GPS และเสถียรภาพสญัญาณในพืน้ทีน่ําร่อง 

อุปกรณ ์ เสถียรภาพในการส่งข้อมูล 

การส่งข้อมูลแบบ Real Time ผ่านเครือข่าย LoRa 11.98% 

การส่งข้อมูลแบบ Real Time ผ่านเครือข่าย NB-IoT 30.57% 

 

ตารางที ่3.4 ระยะทางไกลสุดในการสื่อสารระหว่างรถทดสอบกับสถานี LoRa (LoRa Gateway) 

รถทดสอบ ระยะทางไกลสุดในการส่งสัญญา (กม.) 
รถยนต์ 1 11.88 
รถยนต์ 2 4.50 
รถยนต์ 3 1.69 
รถจักรยานยนต์ 1 4.18 
รถจักรยานยนต์ 2 2.44 

ค่าเฉลี่ย 4.93 
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ตารางที ่3.5 ระยะทางไกลสุดในการสื่อสารของสถานี LoRa (LoRa Gateway) แต่ละแห่ง 

สถานี LoRa (LoRa Gateway) ระยะทางไกลสุดในการสง่สญัญาณ (กม.) 
Lora Gateway 1 2.55 
Lora Gateway 2 11.88 
Lora Gateway 3 1.71 
Lora Gateway 4 4.18 
Lora Gateway 5 2.50 
Lora Gateway 6 3.21 
Lora Gateway 7 1.19 
Lora Gateway 8 1.08 
ค่าเฉลี่ย (กม.) 3.54 

 

อัตราการใช้พลังงานของอุปกรณ์เป็นอีกปัจจัยหน่ึงที่สําคัญต่อการศึกษาออกแบบอุปกรณ์ติดตาม              
การเดินทางรถประจําถิ่น เน่ืองจากถ้าอุปกรณ์มีการใช้พลังงานที่สูงจะทําให้ต้องใช้แบตเตอร่ีขนาดใหญ่ทําให้
อุปกรณ์มีขนาดใหญ่มากไม่เหมาะสมกับการใช้งานจริง นอกจากน้ันยังส่งผลให้หน่วยงานภาครัฐต้องขอความ
ร่วมมือจากเจ้าของรถประจําถิ่นทําการชาร์จแบตเตอรี่ให้กับอุปกรณ์ติดตามการเดินทางฯ ซึ่งเป็นอุปสรรค
สําคัญในทางปฏิบัติ ที่ปรึกษาได้ดําเนินการศึกษาเปรียบเทียบการใช้พลังงานของอุปกรณ์ติดตามการเดินทาง
แต่ละรูปแบบโดยมีผลลัพธ์ดังแสดงตามตารางที่ 3.6 โดยอุปกรณ์ต้นแบบที่ใช้เครือข่าย LoRa เพียงอย่างเดียว 
(ไม่มี GPS) สามารถใช้งานได้อย่างต่อเน่ืองเป็นระยะเวลาประมาณ 19 วันโดยที่ไม่ต้องชาร์จแบตเตอร่ี ในขณะ
ที่ GPS Module ซึ่งเป็นอุปกรณ์ที่มีอัตราการใช้พลังงานสูง ดังน้ันการนํา GPS ไปใช้งานร่วมกับเครือข่าย 
LoRa หรือ NB-IoT จะส่งผลให้ระยะเวลาการใช้งานของอุปกรณ์ฯ ต่อการชาร์จแบตเตอรี่ 1 ครั้งมีระยะเวลา 
ที่ค่อนข้างสั้น อย่างไรก็ดีการปรับคาบเวลาความถี่ในการตรวจวัดพิกัด GPS และความถ่ีในการส่งข้อมูล            
ให้ลดลงรวมถึงการปรับปรุงโปรแกรมควบคุม (Firmware) เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ (Optimize) การใช้พลังงาน
จะช่วยให้อุปกรณ์ฯ มีระยะเวลาการทํางานต่อการชาร์จแบตเตอรี่ 1 ครั้งที่ยาวนานขึ้น 

ตารางที ่3.6 อัตราการใช้พลังงานของอุปกรณ์ 

อุปกรณ์ต้นแบบ 
ระยะเวลาการใช้งานต่อการชาร์จ 
แบตเตอรี่ 1 ครั้ง (1,150 mA) 

การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT 8 ช่ัวโมง 

การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa 16 ช่ัวโมง 

การใช้เครือข่าย LoRa เพียงอย่างเดียว (ไม่มี GPS) 18.9 วัน 
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3.4 ผลการทดสอบการติดตามตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ 

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการศึกษาอุปกรณ์ Gyroscope และ Accelerometer เพ่ือตรวจวัดพฤติกรรมการ
ขับขี่เมื่อมีการเบรคกะทันหันหรือการเร่งความเร็วหรือการเปลี่ยนทิศทางรถอย่างรวดเร็ว โดยการติดต้ัง
อุปกรณ์ไว้กับรถยนต์ โดยทิศทางและแนวแกนของ Gyroscope และ Accelerometer ดังแสดงในรูปที่ 3.3 
และรูปที่ 3.4 เพ่ือทดสอบพฤติกรรมการขับขี่ในกรณี ออกตัวแรง เบรกกะทันหัน และเบ่ียงทิศทางกะทันหัน  
 

 
รูปที ่3.3 ทิศทางการติดต้ัง Gyroscope และ Accelerometer มุมมองด้านบน 

 
 

 
รูปที ่3.4 ทิศทางการติดต้ัง Gyroscope และ Accelerometer มุมมองด้านขา้ง 

ในการทดสอบกรณีออกตัวแรง (ดังรูปที่ 3.5) เกิดความเร่งในแนวแกน Y ประมาณ -3.76 m/s2 
ในขณะที่การทดสอบกรณีเบรกกะทันหัน (ดังรูปที่ 3.6) เกิดความเร่งในแนวแกน Y ประมาณ 4.06 m/s2           
ซึ่งผลการทดสอบดังกล่าวสอดคล้องกับงานวิจัยในต่างประเทศ (ตารางที่ 3.7) ดังน้ันการติดต้ัง Gyroscope 
และ Accelerometer เพ่ิมเข้าไปในอุปกรณ์ติดตามการเดินทางของรถประจําถิ่นจะช่วยให้สามารถติดตาม
ตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ของรถประจําถิ่นได้อย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการใช้รถ              
ใช้ถนนในประเทศไทย 
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รูปที ่3.5 ตัวอย่างผลลพัธ์ Accelerometer กรณีออกตัวแรง 

 

 
รูปที ่3.6 ตัวอย่างผลลพัธ์ Accelerometer กรณีเบรกกะทันหัน 
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ตารางที ่3.7 เกณฑ์ที่แนะนาํ กรณีเบรก เร่งความเร็วหรือการเปลี่ยนทิศทาง 

ลําดั
บ 

ประเภท น้ําหนัก (kg) 
เกณฑ์ท่ีแนะนํา (g : ประมาณ 9.81 

m/s2) 
เกณฑ์ท่ีแนะนํา (m/s2) 

เบรก เร่งความเร็ว เปลี่ยนทิศทาง เบรก เร่งความเร็ว เปลี่ยนทิศทาง

1 
 

ไม่เกิน 2,724 0.3833g 0.3733g 0.375g 3.76 3.66 3.68 

2 
 

2,725 ถึง 4,540 0.36g 0.35g 0.35g 3.53 3.43 3.43 

3 
 

4,541 ถึง 6,356 0.3367g 0.3267g 0.325g 3.30 3.20 3.19 

4 
 

6,357 ถึง 7,264 0.3134g 0.3034g 0.3g 3.07 2.98 2.94 

5 
 

7,265 ถึง 8,853 0.2901g 0.2801g 0.275g 2.85 2.75 2.70 

ที่มา : https://help.gpsinsight.com/best-practice/defining-thresholds-for-your-fleet/ 
 
 

3.5  ผลการจําลอง (Simulation) การติดต้ัง RFID Tag บนแผ่นปา้ยทะเบียนรถ 

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการจําลอง (Simulation) การติดต้ัง RFID Tag บนแผ่นป้ายทะเบียนรถเพ่ือศึกษา
ความเป็นไปได้ในการดําเนินงานในอนาคต โดยที่ปรึกษาได้ทําการสร้างแบบจําลองแผ่นป้ายทะเบียนให้มีขนาด
กว้าง 6 น้ิว ยาว 13.5 น้ิว หนา 0.6 มิลลิเมตร วัสดุทําจากอลูมิเนียม โดยใช้ RFID Tag ที่ใช้เสาอากาศชนิด 
Dipole ขนาด 68x14 mm ตัวนําอลูมิเนียมความหนาอยู่ที่ 10 μm และ Substrate ชนิด PET หนา 50 μm
ติดอยู่บนแผ่นป้ายทะเบียนตําแหน่ง 25,15 มิลลิเมตร จากมุมซ้ายล่างของป้ายทะเบียน และลอยอยู่เหนือป้าย
ทะเบียน 1 มิลลิเมตร ดังรูปที่ 3.7 

 
รูปที ่3.7 รูปจําลอง RFID Tag แบบ Passive ติดต้ังบนแผน่ปา้ยทะเบียน 
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จากผลการจําลองที่ได้จะพบว่า Radiation Pattern ที่ถูกปล่อยออกมานั้นเกิดการลดทอนสัญญาณ
ด้านหลังของแผ่นป้ายทะเบียน ส่วนด้านหน้าของแผ่นป้ายทะเบียนยังคงมีความหนาแน่นของสัญญาณที่ดี 
ดังน้ันสามารถสรุปได้ว่าการนํา RFID Tag ติดที่แผ่นป้ายทะเบียนรถสามารถใช้งานได้โดย RFID Reader     
จะสามารถอ่านค่าสัญญาณจาก RFID Tag ได้ตามปกติ อย่างไรก็ดีเน่ืองจากสัญญาณด้านหน้าของแผ่นป้าย
ทะเบียนรถเกิดการบิดเบ้ียวดังรูปที่ 3.8 จึงมีความจําเป็นต้องปรับองศาทิศทางระหว่าง RFID Reader และ 
RFID Tag ให้เหมาะสมและสอดคล้องกับทิศทางสัญญาณด้านหน้าของแผ่นป้ายทะเบียนรถเพ่ือให้เกิด               
การรับส่งสัญญาณด้วยความแรงสูงสุด 

ในการป้องกันการปลอมแปลงไม่ให้บุคคลอ่ืนลอกเลียนแบบ RFID Tag ของกรมการขนส่งทางบก 
เน่ืองจากเทคโนโลยี RFID ที่ใช้งานในปัจจุบันจะเป็นเทคโนโลยีแบบ EPC Gen 2 (Electronics Product 
Code Generation 2) ซึ่งเพ่ิมความสามารถของการ Anti-Counterfeiting (ป้องกันการปลอมแปลง) ที่จะใช้
การยืนยันการเข้ารหัสด้วยกุญแจแบบ 128 bit โดยผู้ที่ต้องการจะปลอมแปลงกุญแจนี้จะต้องทดลองสุ่มกุญแจ
จํานวน 3.4 x 1038 หรือ 340 ล้านล้านล้านล้านล้านล้านครั้ง ทั้งน้ีตราบใดที่กรมการขนส่งทางบกทําการเก็บ
กุญแจน้ีเอาไว้เป็นความลับ ก็เป็นไปได้ยากท่ีผู้อ่ืนจะสามารถเปิดเข้าไปดูเพ่ือลอกเลียนแบบข้อมูล RFID Tag 
ของกรมการขนส่งทางบก นอกจากน้ันการเข้ารหัสข้อมูล (Data Encryption) โดยการใช้เทคโนโลยี AES-128 
หรือ Grain-128A จะช่วยให้ข้อมูลที่ถูกบันทึกลงไปใน RFID Tag น้ันเป็นข้อมูลที่ไม่สามารถอ่านรู้เรื่อง              
ซึ่งผู้ปลอมแปลงจะไม่สามารถรู้ได้เลยว่าจะต้องเขียนข้อมูลอะไรลงไปใน RFID Tag เพ่ือลอกเลียนแบบ 

ในการป้องกันการสับเปลี่ยน RFID Tag แบบ Passive ไปติดรถคันอ่ืนสามารถทําได้โดยการใช้กาว           
ที่มีความเหนียวกับ RFID Tag แบบ Passive ดังน้ันเมื่อ RFID Tag ถูกแกะออกจากพ้ืนผิวที่ยึดติดจะทําให้             
เสาอากาศของ RFID Tag เกิดการเสียหายและไม่สามารถใช้งานต่อได้ หากแต่วิธีน้ียังมีช่องโหว่คือผู้ไม่ประสงค์
ดียังคงสามารถถอด Chip RFID ไปใส่ยังเสาอากาศอ่ืนๆ และสามารถนํากลับมาใช้ใหม่ได้ อย่างไรก็ดีการถอด 
Chip RFID ไปใส่ยังเสาอากาศอ่ืนๆ จําเป็นต้องใช้ความเช่ียวชาญและใช้เครื่องมือพิเศษที่มีความแม่นยําสูง 
ทั้งน้ีอาจป้องกันโดนการออกแบบ RFID Tag ให้ทั้งเสาอากาศและ Chip RFID ได้รับความเสียหายทันที             
เมื่อมีการลอกสต๊ิกเกอร์ RFID Tag ออกจากผิวที่ยึดติด   
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รูปที ่3.8 ผลจําลองการส่งสญัญาณของ RFID Tag เม่ือติดต้ังบนแผ่นปา้ยทะเบียน 
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4. การศึกษาวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์และการเงิน 
 ที่ปรึกษาดําเนินการศึกษาวิธีการในการวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์และการเงินรวมถึงด้านวิศวกรรม            
เพ่ือวิเคราะห์เปรียบเทียบโครงสร้างต้นทุนของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางแต่ละรูปแบบ รวมทั้งค่าใช้จ่าย            
ในการดําเนินงานและบํารุงรักษาอุปกรณ์ฯ เพ่ือใช้ประกอบการตัดสินใจในการพิจารณาคัดเลือกระบบติดตาม
การเดินทางของรถประจําถิ่นที่เหมาะสม โดยรวมถึงการพิจารณาอัตราค่าธรรมเนียมการใช้งานอุปกรณ์ติดตาม 
การเดินทางรถประจําถิ่นที่เป็นธรรมสะท้อนต้นทุนที่แท้จริง โดยมีรายละเอียดดังน้ี   

4.1 การวิเคราะหด้์านการเงนิ 

ที่ปรึกษาดําเนินการวิเคราะห์ความคุ้มค่าด้านการเงินของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น           
ทั้ง 4 รูปแบบ โดยใช้ข้อมูลประกอบการตัดสินใจและใช้สมมุติฐานในการวิเคราะห์ดังรายละเอียดในตารางที่ 4.1 

ตารางที ่4.1 ข้อมูลและสมมุติฐานท่ีใชใ้นการวิเคราะหด้์านการเงนิ 

รายการ 
อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจาํถิ่น 

การใช้ GPS ร่วมกับ
เครอืขา่ย NB-IoT 

การใช้ GPS ร่วมกับ
เครอืขา่ย LoRa 

การใช้เครอืข่าย 
LoRa อย่างเดียว 

การใช้เทคโนโลยี 
RFID 

ค่าอุปกรณ์ฯ 
(บาท/ชุด) 

1,712 1,587 1,232 Tag 50 บาท/ชุด 

ค่าลงทุนโครงสรา้ง
พื้นฐาน (บาท) 

- - - 
Reader 11 ชดุ เป็น
เงิน 3,652,000 บาท 

ค่าดําเนนิการรายปี 
(บาท/ปี) 

ค่าเช่าสัญญาณรายปี
330 บาท/ชุด 

ค่าเช่าสัญญาณรายปี 
300 บาท/ชุด 

ค่าเช่าสัญญาณรายปี 
300 บาท/ชุด 

ค่าไฟฟา้และ
อินเตอร์เนต็ของ 
Reader เป็นเงนิ 
396,000 บาท/ปี 

ค่าบํารงุรกัษารายปี 
(บาท/ปี) 

- - - 
ค่าบํารงุรกัษา RFID 
Reader 10% ต่อป ี

อายกุารใช้งานของ
อุปกรณ ์

อุปกรณ์มีอายุ 5 ปี 
แบตเตอรี่มอีาย ุ2 ป ี

อุปกรณ์มีอายุ 5 ปี 
แบตเตอรี่มอีาย ุ2 ป ี

อุปกรณ์มีอายุ 5 ปี 
แบตเตอรี่มอีาย ุ2 ป ี

Reader มีอาย ุ5 ป ี
Tag มีอายุ 10 ปี 

จํานวนรถประจาํถิ่น คาดการณจ์ํานวนรถประจําถิน่ป ี2565 เท่ากับ 34,121 คัน 
ระยะเวลาลงทุน 5 ป ี
อัตราเงินเฟอ้ 2.5% 
อัตราผลตอบแทน ธนาคารโลกแนะนําการลงทุนของโครงการภาครัฐควรมีผลตอบแทน (IRR) ไม่ต่าํกวา่รอ้ยละ 12 
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รูปที ่4.1 ตําแหน่งการติดต้ัง RFID Reader จํานวน 11 ชุด 

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการประเมินต้นทุนแบบง่ายของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น โดยคาดการ
ปริมาณรถบริเวณด่านพรมแดนแม่สอด จังหวัดตาก ปี พ.ศ. 2565 จํานวนรถ 34,121 คัน รายละเอียด           
ดังแสดงในตารางที่ 4.2 และตารางที่ 4.3 
 

ตารางที ่4.2 การประเมินต้นทุนแบบง่ายของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถ่ิน (RFID) 

การประเมินต้นทุนแบบง่ายของเทคโนโลยี RFID 

 
ราคาต่อหน่วย 

(บาท/ชุด) 
ค่าดําเนินการและ
บํารุงรักษารายปี 

จํานวน  
(ชุด) 

อายุการใช้
งาน (ปี) 

ค่าใช้จ่ายต่อรถ 
1 คัน (บาท/ปี) 

RFID Reader 332,000 25% 11 5 48.17 

RFID Tag 50 - 34,121 5 10.00 

รวมต้นทุนเทคโนโลยี RFID 58.17 

 
หมายเหตุ: 

• ไม่คิดการเปลี่ยนแปลงของมูลค่าเงินตามเวลา 
• ไม่คิดอัตราผลตอบแทน (IRR) 12% 
• ไม่คิดผลกระทบของอัตราเงินเฟ้อ 
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ตารางที ่4.3 การประเมินต้นทุนแบบง่ายของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถ่ิน 

ชนิดของอุปกรณ์ 
ราคาต่อหน่วย

(บาท/ชุด) 
ค่าเช่าสัญญาณ
รายปี (บาท/ชุด)

จํานวน 
(ชุด) 

อายุการใช้
งาน (ปี) 

ค่าใช้จ่ายต่อรถ   
1 คัน (บาท/ปี) 

อุปกรณ์ฯ ที่ใช้เครือข่าย 
LoRa อย่างเดียว 

1,232 300 34,121 5 546.40 

อุปกรณ์ฯ ที่ใช้ GPS 
ร่วมกับเครือข่าย LoRa 

1,587 300 34,121 5 617.40 

อุปกรณ์ฯ ที่ใช้ GPS 
ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT

1,712 300 34,121 5 642.40 

 
หมายเหตุ: 

• ไม่คิดการเปลี่ยนแปลงของมูลค่าเงินตามเวลา 
• ไม่คิดอัตราผลตอบแทน (IRR) 12% 
• ไม่คิดผลกระทบของอัตราเงินเฟ้อ 
• ไม่คิดค่าเปลี่ยนแบตเตอรี่ของอุปกรณ์ทุก 2 ปี 

 

ที่ปรึกษาได้วิเคราะห์ค่าธรรมเนียมที่เหมาะสมโดยพิจารณาจากอัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) 12%  
ดังแสดงในตารางที่ 4.4 ทั้งน้ีการใช้เทคโนโลยี RFID มีอัตราค่าธรรมเนียมต่อคันตํ่าที่สุดเท่ากับ 74 บาท/ปี           
ซึ่งถูกกว่าประเทศมาเลเซียซึ่งจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ถนน (Vehicle Entry Permit : VEP) ในอัตรา              
20 ริงกิต/คัน (ประมาณ 159 บาท/คัน) อย่างไรก็ดีในส่วนอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรูปแบบอ่ืนมีอัตรา
ค่าธรรมเนียมที่ค่อนข้างสูงเน่ืองจากต้นทุนอุปกรณ์มีราคาที่ค่อนข้างสูงประกอบกับอุปกรณ์มีอายุการใช้งาน
ประมาณ 5 ปี และควรต้องเปลี่ยนแบตเตอร่ีทุก 2 ปี รวมท้ังยังต้องจ่ายค่าเช่าสัญญาณอีกประมาณปีละ             
300 บาท 

ตารางที ่4.4 อัตราคา่ธรรมเนียมต่อคนัสําหรับอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถ่ินแต่ละรปูแบบ  

อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถ่ิน ค่าธรรมเนียม (บาท/ป)ี 

การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT 797.47402 
การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa 735.49933 

การใช้เครือข่าย LoRa เพียงอย่างเดียว 641.59831 
การใช้เทคโนโลยี RFID 74.00773 

 
 
 

ตัวแปรสําคัญในการพิจารณาในการเลือกใช้เทคโนโลยี RFID คือจํานวนรถประจําถิ่นในพ้ืนที่ กล่าวคือ 
ถ้ามีรถประจําถิ่นจํานวนมากต้นทุนค่าใช้จ่ายของระบบ RFID ต่อรถประจําถิ่น 1 คันจะถูกลง เน่ืองจากต้นทุน
ในส่วนของ RFID Reader ที่เฉลี่ยกระจายลงไปยังรถแต่ละคันจะมีอัตราส่วนลดลง ส่งผลให้ต้นทุนของระบบ 
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RFID ต่อรถประจําถิ่น 1 คันถูกลง ทั้งน้ีที่ปรึกษาได้วิเคราะห์ความอ่อนไหวของอัตราค่าธรรมเนียมต่อปริมาณ
รถประจําถิ่น โดยค่าธรรมเนียมต่อคันของการใช้เทคโนโลยี RFID มีแนวโน้มสูงขึ้นถ้าปริมาณรถประจําถิ่นน้อย
กว่าปริมาณที่คาดการณ์ โดยที่ปรึกษาทําการวิเคราะห์อัตราค่าธรรมในกรณีที่ปริมาณรถประจําถิ่นน้อยกว่า
ปริมาณที่คาดการณ์ไว้ 1 ถึง 30 เท่า ดังแสดงตามรูปที่ 4.2 

ตัวแปรสําคัญอีกประการหน่ึงคือจํานวน RFID Reader ที่ภาครัฐต้องดําเนินการติดต้ัง ทั้งน้ีนอกจาก
จะต้องเสียค่าใช้จ่ายลงทุนในการติดต้ัง RFIID Reader แล้วยังต้องจ่ายค่าดําเนินการและค่าบํารุงรักษารายปี
สําหรับ RFIID Reader แต่ละชุด โดยจํานวน RFIID Reader ที่ต้องติดต้ังขึ้นอยู่กับจํานวนเส้นทางออกจาก
พ้ืนที่อนุญาตโดย RFIID Reader ควรต้องถูกติดต้ังไว้บริเวณขอบเขตของพ้ืนที่อนุญาตเพ่ือใช้ในการแจ้งเตือน
ให้กับผู้ที่เก่ียวข้องทราบ    

อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรูปแบบอ่ืน (นอกเหนือจาก RFID) จะมีอัตราค่าธรรมเนียมคงที่โดยไม่ขึ้นกับ
ปริมาณรถประจําถิ่น ทั้งน้ีเน่ืองจากต้นทุนค่าธรรมเนียมของอุปกรณ์ ติดตามการเดินทางรูปแบบอ่ืน  
ประกอบด้วยค่าอุปกรณ์และค่าเช่าสัญญาณรายปีเท่าน้ัน ซึ่งเป็นอัตราที่คงที่สําหรับรถแต่ละคันจึงทําให้อัตรา
ค่าธรรมเนียมไม่เปลี่ยนแปลงไม่ว่าจะมีรถประจําถิ่นจํานวนมากหรือน้อย ในการวิเคราะห์ทางการเงินของพ้ืนที่
นําร่องพบว่าจํานวนรถประจําถิ่นจะต้องมีปริมาณน้อยกว่าที่คาดการณ์ไว้ถึง 15 เท่าจึงจะทําให้อัตรา
ค่าธรรมเนียมของการใช้เทคโนโลยี RFID เท่ากับอัตราค่าธรรมเนียมของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางที่ใช้
เครือข่าย LoRa เพียงอย่างเดียว 

 
รูปที ่4.2 การวิเคราะหค์วามอ่อนไหวของอัตราค่าธรรมเนียมต่อปริมาณรถประจําถ่ิน  
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4.2 การวิเคราะหด้์านเศรษฐศาสตร ์

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการศึกษาวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์ของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่น
โดยนําผลประโยชน์ด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมของโครงการมาประกอบการพิจารณาเพ่ิมเติมในการวิเคราะห์ 
ความคุ้มค่าในการลงทุน โดยอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นจะช่วยป้องกันการเดินทางของรถประจําถิ่น
ออกนอกพ้ืนที่อนุญาต ทั้งน้ีจะช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ลดความเสียหายของทางหลวง และลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในประเทศไทย ตัวอย่างเช่น สมมุติว่ารถประจําถิ่นได้รับอนุญาตให้สัญจรอยู่ในพ้ืนที่                  
อําเภอแม่สอดเท่าน้ัน ดังน้ันการเดินทางของรถประจําถิ่นแต่ละคันจะมีระยะทางเฉล่ียไป-กลับประมาณ           
20 กิโลเมตร แต่ถ้ารถประจําถิ่น 1 คันแอบลักลอบเดินทางมายังพ้ืนที่กรุงเทพมหานครจะทําให้ระยะทางไป-กลับ
ของรถประจําถิ่นคันน้ันสูงถึง 1,000 กิโลเมตร ดังน้ันรถประจําถิ่นคันดังกล่าวมีการเดินทางออกนอกพ้ืนที่อนุญาต
เป็นระยะทาง 980 กิโลเมตรซึ่งก่อให้เกิดความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้น ก่อให้เกิดความเสียหาย               
ของทางหลวงมากข้ึน และยังก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในประเทศไทยเพ่ิมขึ้น นอกจากน้ันอุปกรณ์
ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นยังเป็นการนําเทคโนโลยีสมัยใหม่มาช่วยปฏิบัติงานแทนเจ้าหน้าที่ ทําให้ช่วย
ประหยัดค่าใช้จ่ายในการต้ังด่านควบคุมการเดินทางออกนอกพ้ืนที่ของรถประจําถิ่น 

จากการศึกษาวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์วิศวกรรมสามารถประเมินมูลค่าของผลประโยชน์ด้านสังคม
และสิ่งแวดล้อมของอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นในการลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ลดความเสียหาย
ของทางหลวง ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และประหยัดค่าใช้จ่ายในการต้ังด่านควบคุมการเดินทางออกนอก
พ้ืนที่ของรถประจําถิ่น ได้ดังรายละเอียดตามตารางที่ 4.3 

ตารางที ่4.5 สรุปผลประโยชน์ด้านสงัคมและสิ่งแวดล้อมของอุปกรณติ์ดตามการเดินทางรถประจําถ่ิน 

ผลประโยชน์ด้านสังคมและสิง่แวดล้อม มูลค่าเศรษฐศาสตร ์

ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ 0.203 บาท/(คัน–กิโลเมตร) 

ลดความเสียหายของทางหลวง 0.0001240 บาท/(คัน-กิโลเมตร) 

ลดการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจก 0.36 บาท/(คัน-กิโลเมตร) 

ประหยัดค่าใช้จ่ายในการต้ังด่านควบคมุ 
การเดินทางออกนอกพ้ืนที่ของรถประจําถิน่ 

1,314,000 บาท/ปี 

ที่ปรึกษาได้ดําเนินการวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์โดยพิจารณาทั้งผลประโยชน์ทางตรงจากการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมและผลประโยชน์ด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมข้างต้น โดยค่าธรรมเนียมใหม่จากการวิเคราะห์               
ด้านเศรษฐศาสตร์ดังรูปที่ 4.3 จะมีอัตราที่ถูกกว่าค่าธรรมเนียมจากการวิเคราะห์ด้านการเงินในตารางที่ 4.2 
เน่ืองจากมีการพิจารณาผลประโยชน์ด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมเพ่ิมเข้าไปในการวิเคราะห์การลงทุน ทั้งน้ีอัตรา
ค่าธรรมเนียมจากการวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์จะแปรผันตามจํานวนรถที่แอบลักลอบออกนอกพ้ืนที่และ
ระยะทางออกนอกพื้นที่อนุญาต กล่าวคือ ถ้ามีรถจํานวนมากแอบลักลอบออกนอกพ้ืนที่และออกนอกพ้ืนที่
อนุญาตเป็นระยะทางท่ีไกลมาก ก็จะส่งผลให้ผลประโยชน์ด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมสูงขึ้นและทําให้
ค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บมีอัตราที่ตํ่าลง 
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นอกจากผลประโยชน์ด้านสังคมและสิ่งแวดล้อมดังกล่าวข้างต้นแล้ว อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถ
ประจําถิ่นยังมีความสําคัญและก่อให้เกิดประโยชน์ทางอ้อมที่ไม่สามารถประเมินในรูปของมูลค่าทางการเงิน 
เช่น ประโยชน์ด้านความมั่นคง การติดตามตรวจสอบข้อมูลรถประจําถิ่นย้อนหลังเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน การ
วิเคราะห์สถิติและการเดินทางของรถประจําถิ่นในพ้ืนที่เพ่ือใช้ในการวางแผน การกําหนดนโยบาย และการ
เจรจาความร่วมมือด้านการค้าชายแดนและยานพาหนะข้ามพรมแดน นอกจากน้ันยังเป็นการบังคับทางอ้อมให้
เจ้าของรถประจําถิ่นดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ การค้า การศึกษา การท่องเที่ยว การรักษาพยาบาล การ
จับจ่ายใช้สอย รวมถึงการรับจ้างอยู่ภายในพ้ืนที่ได้รับอนุญาต ซึ่งจะช่วยกระตุ้นสภาพเศรษฐกิจในพ้ืนที่และ
ก่อให้เกิดประโยชน์กับชุมชนและท้องถิ่น 
 

 

รูปที ่4.3 ค่าธรรมเนียมที่เหมาะสม ตามปริมาณรถที่คาดการณ์และออกนอกพืน้ที ่100 กม. 
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5. แนวทางบริหารจัดการ 
การนําอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นมาประยุกต์ใช้งานจะก่อให้ประโยชน์กับหน่วยงาน              

ที่เก่ียวข้องในหลายภาคส่วน ทั้งหน่วยงานส่วนกลางที่มีหน้าที่กํากับดูแลการขนส่งทางถนน หน่วยงานดูแลและ
บํารุงรักษาถนน หน่วยงานส่งเสริมความปลอดภัยและลดอุบัติเหตุบนท้องถนน หน่วยงานด้านความมั่นคง 
หน่วยงานด้านสิ่งแวดล้อม เป็นต้น นอกจากน้ันอุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นยังก่อให้เกิดประโยชน์
กับสภาพเศรษฐกิจ การค้า ความปลอดภัยต่อสังคมและชุมชนในพ้ืนที่ ดังน้ันการให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
เข้ามามีส่วนร่วมในการดําเนินงานในการกํากับควบคุมรถประจําถิ่นในพ้ืนที่ของตนเองจะช่วยให้การดําเนินงาน
บรรลุผลสําเร็จอย่างมีประสิทธิภาพและเกิดความย่ังยืนในการดําเนินงานในระยะยาว  

การให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเข้ามามีส่วนร่วมในการดําเนินงานในการกํากับควบคุมรถประจําถิ่น
ในพ้ืนที่ของตนเองมีขั้นตอนการดําเนินงานตามรูปที่ 5.1 โดยในเบื้องต้นกรมการขนส่งทางบกจะต้องออก
ประกาศเรื่อง กําหนดหลักเกณฑ์ วิธีการและเง่ือนไขในการขออนุญาต การอนุญาต ระยะเวลาในการใช้รถและ
เครื่องหมายแสดงการใช้รถที่นําเข้ามาในราชอาณาจักรเป็นการช่ัวคราวเพ่ือใช้ในลักษณะรถประจําถิ่น                
โดยประกาศของกรมการขนส่งทางบกควรประกอบด้วยสาระสําคัญตามรายละเอียดในรูปที่ 5.2 ทั้งในส่วนของ
กระบวนการย่ืนขออนุญาตนํารถประจําถิ่นเข้ามาใช้ในราชอาณาจักรไทย เอกสารประกอบการย่ืนขออนุญาต 
การชําระค่าธรรมเนียม การกําหนดพ้ืนที่อนุญาตสําหรับรถประจําถิ่น และการกําหนดเง่ือนไขการใช้รถประจํา
ถิ่นในราชอาณาจักรไทย เป็นต้น โดยใบอนุญาตรถประจําถิ่นควรเป็นแบบผ่านเข้าออกได้หลายครั้งในช่วง
ระยะเวลาที่ได้รับอนุญาต (Multiple Entry) เพ่ือให้สอดคล้องกับพฤติกรรมการใช้รถประจําถิ่น 

กรมการขนส่งทางบกควรต้องประชุมหารือกับกรมการปกครองส่วนท้องถิ่นและองค์กรปกครอง               
ส่วนท้องถิ่นในพ้ืนที่เพ่ือกําหนดแนวทางและบทบาทหน้าที่ในการดําเนินงานร่วมกัน โดยกรมการขนส่งทางบก
จะต้องมอบอํานาจให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในพ้ืนที่เป็นผู้ดําเนินการแทนในการจัดหาอุปกรณ์ติดตาม 
การเดินทางรถประจําถิ่นและจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้อุปกรณ์ฯ  

 
รูปที ่5.1 แนวทางการให้องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินเขา้มามีส่วนร่วมในการดําเนินงาน 
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รูปที ่5.2 แนวทางการประยุกต์ใช้กับประเทศไทยในการกํากับรถขา้มพรมแดน 

กรมการขนส่งทางบกควรต้องเป็นผู้พิจารณาออกใบอนุญาตรถประจําถิ่นเพ่ือตรวจสอบคุณสมบัติและ
ความพร้อมของรถประจําถิ่นที่จะนํามาใช้งานในประเทศไทย โดยให้เจ้าของรถประจําถิ่นสามารถยื่นขอ
อนุญาตผ่านระบบออนไลน์เพ่ืออํานวยความสะดวกให้กับเจ้าของรถตามข้ันตอนดังรูปที่ 5.3 เจ้าของรถที่ได้รับ
อนุญาตจะได้รับเคร่ืองหมายการใช้รถประจําถิ่นจากกรมการขนส่งทางบกสําหรับติดที่กระจกหน้ารถ 

 
รูปที ่5.3 การย่ืนขออนญุาตรถประจําถ่ินผา่นระบบออนไลน ์
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เจ้าของรถประจําถิ่นที่ได้รับใบอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบกสามารถติดต่อขอรับอุปกรณ์ติดตาม
การเดินทางรถประจําถิ่นจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นพร้อมชําระค่าธรรมเนียมในการใช้อุปกรณ์ฯ                 
โดยองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจะต้องทําการลงทะเบียนหมายเลขอุปกรณ์ (Serial Number) เข้ากับ
ใบอนุญาตรถประจําถิ่นที่กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้ออก ก่อนส่งมอบอุปกรณ์ฯ ให้กับเจ้าของรถประจําถิ่น 
โดยองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นจะต้องเช่ือมโยงหรือส่งมอบข้อมูลการใช้ประจําถิ่น รวมถึงข้อมูลการฝ่าฝืน
เง่ือนไขของรถประจําถิ่นให้กรมการขนส่งทางบกได้รับทราบ 
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6. บทสรุป 
อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นที่ใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT สามารถติดตามตรวจสอบ

รถประจําถิ่นได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเครือข่าย NB-IoT ทํางานบนคล่ืนความถ่ี (ใช้ Bandwidth) บนระบบ 
4G ทําให้สามารถจัดส่งข้อมูลพิกัดตําแหน่งรถประจําถิ่นแบบเรียลไทม์ (Real Time) และทําให้ทราบเส้นทาง
การเดินทางของรถประจําถิ่นโดยละเอียด เครือข่าย NB-IoT ถูกออกแบบให้ใช้พลังงานตํ่าและเหมาะสมกับ
อุปกรณ์ที่ ไม่ ต้องการความเร็วสูงในการส่งข้อมูล (มีความเร็วในการรับส่งข้อมูลสูงสุด 100 Kbps)                    
จากการทดสอบในพื้นที่นําร่องเครือข่าย NB-IoT สามารถส่งข้อมูลแบบเรียลไทม์สําเร็จประมาณ 30% และมี
เสถียรภาพในการส่งสัญญาณในพ้ืนที่ชายแดนประมาณ 8.5% อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรูปแบบน้ียังรองรับ
การติดต้ัง Gyroscope และ Accelerometer เพ่ือติดตามตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ของรถประจําถิ่น 
อย่างไรก็ดีการใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT ส่งผลให้มีอัตราการใช้พลังงานที่ค่อนข้างสูงทําให้ต้องชาร์จ
แบตเตอรี่บ่อยหรือต้องใช้แบตเตอร่ีที่มีขนาดใหญ่ขึ้น ทั้งน้ีสามารถปรับคาบเวลาความถ่ีในการตรวจวัดพิกัด 
GPS และความถ่ีในการส่งข้อมูลลดลงเพ่ือลดอัตราการใช้พลังงานของอุปกรณ์ฯ  

อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นที่ใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa สามารถติดตามตรวจสอบ
ตําแหน่งพิกัดและเส้นทางการเดินทางของรถประจําถิ่นได้เช่นเดียวกัน แต่ข้อมูลการเดินทางของรถแต่ละคันจะ
ถูกส่งเข้าเคร่ืองแม่ข่าย (Server) ก็ต่อเมื่อรถประจําถิ่นอยู่ในรัศมีสัญญาณของสถานี LoRa (LoRa Gateway) 
จากการทดสอบในพื้นที่ นําร่องเครือข่าย LoRa สามารถส่งข้อมูลแบบเรียลไทม์สําเร็จประมาณ 12%                 
และมีเสถียรภาพในการส่งสัญญาณในพ้ืนที่ชายแดนประมาณ 2.2% โดยรัศมีสัญญาณของสถานี LoRa                
ในพ้ืนที่นําร่องจะมีระยะทางครอบคลุมประมาณ 3.5-5 กิโลเมตรต่อสถานี ทั้งน้ีส่งผลให้เป็นอุปสรรค                   
ในการติดตามตรวจสอบรถประจําถิ่นในพื้นที่ห่างไกลหรือในพ้ืนที่ซึ่งมีจํานวนสถานี LoRa น้อยหรือในกรณีที่
รถประจําถิ่นไม่สัญจรอยู่ในบริเวณรัศมีสัญญาณ เครือข่าย LoRa มีความเร็วในการรับส่งข้อมูลสูงสุดประมาณ 
50 Kbps ที่ระยะใกล้สถานี LoRa โดยความเร็วในการส่งข้อมูลของเครือข่าย LoRa จะลดลงเหลือประมาณ 
290 bps ที่ระยะไกลจากสถานี การใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa มีอัตราการใช้พลังงานตํ่ากว่าประมาณ
ครึ่งหน่ึงเมื่อเทียบกับการใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย NB-IoT ทําให้ช่วยลดความถี่ในการต้องชาร์จแบตเตอร่ี            
ในกรณีที่ ต้องการติดตามตรวจสอบพฤติกรรมการขับขี่ของรถประจําถิ่นสามารถติดต้ัง Gyroscope                   
และ Accelerometer เพ่ิมเติมเข้าไปในอุปกรณ์เพ่ือตรวจสอบการเบรกกระชาก การออกตัวแรง หรือ                 
การเข้าโค้งแรง แต่จะส่งผลให้อุปกรณ์มีอัตราการใช้พลังงานท่ีสูงขึ้น 

อุปกรณ์ติดตามการเดินทางรถประจําถิ่นที่ใช้อุปกรณ์สื่อสารชนิด LoRa เพียงอย่างเดียว (ไม่มี GPS) 
เป็นการติดตามตรวจสอบผ่านจุด Check Point เพ่ือตรวจสอบสถานี LoRa (LoRa Gateway) ที่รถประจําถิ่น
สัญจรผ่านว่ายังอยู่ในพ้ืนที่อนุญาตของรถประจําถิ่นหรือไม่ โดยจะไม่มีการตรวจสอบพิกัดการเดินทาง              
ของรถประจําถิ่น อุปกรณ์รูปแบบน้ีมีข้อดีคือช่วยประหยัดการใช้พลังงาน (สามารถใช้งานได้นานกว่าประมาณ 
28 เท่าต่อการชาร์จแบตเตอรี่ 1 ครั้งเมื่อเทียบกับการใช้ GPS ร่วมกับเครือข่าย LoRa) และช่วยให้อุปกรณ์ฯ                
มีต้นทุนที่ถูกลง นอกจากน้ันยังไม่ทําให้เกิดความรู้สึกถูกลุกล้ําความเป็นส่วนตัวของเจ้าของรถมากเกินไป 
ข้อจํากัดของอุปกรณ์รูปแบบน้ีคือจะไม่มีข้อมูลพิกัดตําแหน่งและเส้นทางการเดินทางของรถประจําถิ่น                 
ทําให้เป็นอุปสรรคในการตรวจสอบข้อมูลเชิงลึกย้อนกลับเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินและจะไม่มีข้อมูลสถิติเส้นทาง     
ของรถประจําถิ่นในพ้ืนที่ อย่างไรก็ดีการติดตามตรวจสอบรถประจําถิ่นผ่านจุด Check Point เป็นแนวทาง            
ซึ่งหน่วยงานท่ีมีส่วนเกี่ยวข้องในพ้ืนที่นําร่องได้ให้คําแนะนําไว้ว่าน่าจะเป็นแนวทางที่เหมาะสมในการติดตาม
ตรวจสอบรถประจําถิ่นเพราะจะไม่ทําให้เกิดความรู้สึกถูกติดตามมากเกินไป 
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การใช้เทคโนโลยี RFID ในการกํากับควบคุมรถประจําถิ่นเป็นอีกทางเลือกหน่ึงในการติดตามตรวจสอบ
รถประจําถิ่นผ่านจุด Check Point โดยการตรวจสอบสถานี RFID Reader ที่รถประจําถิ่นสัญจรผ่านว่ายังอยู่
ใน พ้ืนที่ อ นุญ าตของรถประจําถิ่ นหรือ ไม่  โดยเทคโนโล ยี  RFID ที่ ใช้ควรเป็นชนิด  Passive RFID                    
(แบบไม่ใช้แบตเตอรี่) และเป็น RFID แบบ Ultra High Frequency (UHF RFID) ซึ่งใช้ช่องสัญญาณความถี่ 
NTC 920-925 MHz (Thailand) และมีระยะการอ่านไม่น้อยกว่า 12 เมตรเพ่ือให้สามารถติดต้ังไว้ด้านบนหรือ
ด้านข้างของถนนและสามารถอ่านข้อมูลได้ในขณะที่รถว่ิงผ่านด้วยความเร็วปกติบนท้องถนน ข้อดีของการใช้
เทคโนโลยี RFID คือมีเสถียรภาพและความแม่นยําในการอ่านข้อมูลสูงเมื่อรถประจําถิ่นว่ิงผ่านสถานี RFID 
Reader ข้อดีอีกประการหน่ึงคือ RFID Tag แบบ Passive มีลักษณะคล้ายสต๊ิกเกอร์แผ่นบางๆ สามารถติดต้ัง
ได้ง่ายและไม่ใช้แบตเตอรี่ทําให้ไม่มีปัญหาเรื่องการชาร์จพลังงาน ในกรณีที่เจ้าของรถดึง RFID Tag ออกจาก
ตัวรถจะทําให้ Tag และเสาอากาศเกิดการฉีกขาด ทั้งน้ีจะช่วยป้องกันปัญหาการนํา RFID Tag แยกออกจาก
ตัวรถ ปัญหาการนํา RFID Tag ไปติดกับรถคันอ่ืน และยังช่วยลดปัญหาการลืมติดต้ัง RFID Tag ก่อนนํารถ 
เข้ามาในประเทศไทย นอกจากน้ัน RFID Tag ยังมีต้นทุนต่อช้ินที่ค่อนข้างถูกเมื่อเทียบกับอุปกรณ์ฯ ทางเลือก
อ่ืนข้างต้นและไม่ต้องเสียค่าเช่าสัญญาณรายปีเหมือนกับการใช้เครือข่าย NB-IoT และ LoRa ข้อดีอีกประการ
หน่ึงคือ RFID Tag แบบ Passive คือความสามารถในการเก็บข้อมูล (Data Retention) ไม่น้อยกว่า 10 ปี          
ทําให้สามารถใช้ RFID Tag ซ้ํากับรถคันเดิมได้นานหลายรอบเม่ือมีการต่ออายุใบอนุญาตรถประจําถิ่น                
ทําให้ช่วยลดต้นทุนเมื่อเทียบกับอุปกรณ์ฯ ที่ใช้เครือข่าย NB-IoT หรือ LoRa ซึ่งเป็นอุปกรณ์อิเลคทรอนิกส์            
มีอายุการใช้งานประมาณ 5 ปีและอาจมีความจําเป็นต้องเปลี่ยนแบตเตอรี่ทุก 2 ปี 

ข้อจํากัดของเทคโนโลยี RFID คือไม่สามารถติดตามพฤติกรรมการขับขี่ของรถประจําถิ่นได้เน่ืองจาก           
ไม่สามารถติดต้ัง Gyroscope และ Accelerometer บนระบบ RFID ข้อจํากัดอีกประการหน่ึงของเทคโนโลยี 
RFID คือการที่หน่วยงานภาครัฐต้องลงทุนติดต้ังสถานี RFID Reader ให้ครอบคลุมทุกจุดสําคัญบริเวณ
ขอบเขตพ้ืนที่อนุญาตที่เป็นเส้นทางออกจากพ้ืนที่เพ่ือให้การติดตามตรวจสอบการเดินทางของรถประจําถิ่น
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งน้ี RFID Reader แต่ละชุดสามารถอ่านข้อมูลได้เพียงแค่ 1 ช่องจราจรของถนน
ซึ่งถ้าถนนขาออกจากพ้ืนที่อนุญาตมี 2 ช่องจราจรก็จะต้องติดต้ัง RFID Reader จํานวน 2 ชุดในจุดน้ันเป็นต้น 
ดังน้ันตัวแปรสําคัญของการเลือกใช้เทคโนโลยี RFID คือจํานวนจุดติดต้ังและค่าใช้จ่ายในการติดต้ัง               
ค่าดําเนินการ และค่าบํารุงรักษา RFID Reader ที่หน่วยงานภาครัฐต้องลงทุน ในทางตรงข้ามการใช้เครือข่าย 
NB-IoT หรือ LoRa หน่วยงานภาครัฐมิต้องลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานแต่จะต้องจ่ายค่าเช่าสัญญาณรายปีให้กับ
ผู้ให้บริการ ดังน้ันในพ้ืนที่ซึ่งมีรถประจําถิ่นจํานวนมากและมีจุดติดต้ัง RFID Reader จํานวนน้อยจะทําให้
ต้นทุนของระบบ RFID ต่อรถประจําถิ่น 1 คันถูกกว่าเมื่อเทียบกับการใช้เครือข่าย NB-IoT หรือ LoRa                
ในทางตรงข้ามพ้ืนที่ซึ่งมีรถประจําถิ่นจํานวนน้อยหรือมีจุดติดต้ัง RFID Reader มีจํานวนมากจะทําให้ต้นทุน
ต่อคันของระบบ RFID สูงกว่าการใช้เครือข่าย NB-IoT หรือ LoRa 

จากการศึกษาเปรียบเทียบด้านวิศวกรรมและการวิเคราะห์ด้านเศรษฐศาสตร์และการเงินสามารถ             
สรุปได้ว่าการใช้เทคโนโลยี RFID เป็นทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดในการติดตามและกํากับควบคุมรถประจําถิ่น 
ในพ้ืนที่ นําร่อง อําเภอแม่สอด จังหวัดตาก เน่ืองจากเป็นเทคโนโลยีที่มี เสถียรภาพและความแม่นยํา                     
ในการอ่านข้อมูลสูง ไม่มีภาระเร่ืองการต้องชาร์จแบตเตอรี่ ป้องกันการปลอมแปลงได้อย่างมีประสิทธิภาพ      
ด้วยการ Anti-Counterfeiting ที่จะใช้การยืนยันการเข้ารหัสด้วยกุญแจแบบ 128 bit และการเข้ารหัสข้อมูล
โดยการใช้เทคโนโลยี AES-128 หรือ Grain-128A นอกจากน้ันเจ้าของรถสามารถนํา RFID Tag ไปติดได้
โดยสะดวก และยังช่วยป้องกันปัญหาการนํา RFID Tag แยกออกจากตัวรถ ปัญหาการนํา RFID Tag ไปติดกับ
รถคันอ่ืน และปัญหาการลืมติดต้ัง RFID Tag ก่อนนํารถเข้ามาในประเทศไทย นอกจากน้ัน RFID Tag              
ยังมีต้นทุนต่อช้ินที่ค่อนข้างถูก มีความทนทานต่อการใช้งาน สามารถใช้ซ้ําได้หลายปีทําให้ช่วยลดต้นทุนและ
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ลดภาระให้กับเจ้าของรถในการต่ออายุใบอนุญาตรถประจําถิ่น การใช้เทคโนโลยี RFID ยังมีต้นทุนต่อคัน             
ที่ถูกที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับเทคโนโลยีทางเลือกอ่ืนทําให้เจ้าของรถจ่ายจ่ายค่าธรรมเนียมในอัตราที่ ตํ่า                 
และท่ีสําคัญเทคโนโลยี RFID เป็นการกํากับควบคุมรถประจําถ่ินผ่านจุด Check Point ทําให้ไม่เกิดความรู้สึก
ถูกลุกล้ําความเป็นส่วนตัวมากเกินไป 
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