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1-1 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 หลักการและเหตุผล 

ปัจจุบัน สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของประเทศไทยเกิดขึ้นอย่างต่อเน่ือง ทําให้เกิดความ
สูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินเป็นจํานวนมาก โดยเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดจากรถสาธารณะที่มีประชาชนใช้บริการ
จํานวนมากโดยเฉพาะอย่างย่ิงในช่วงเวลาเทศกาลสําคัญต่างๆ ซึ่งหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน 
ที่เกี่ยวข้องพยายามหามาตรการในการป้องกันและลดอุบัติเหตุทางถนน เพ่ือป้องกันและบรรเทาความสูญเสีย
ที่อาจเกิดข้ึน อาทิ การบูรณาต้ังจุดตรวจและจุดพักรถ การตรวจสภาพรถก่อนเดินทาง การแก้ไขปรับปรุง
สภาพทาง ป้ายจราจร ไฟสัญญาณ อุปกรณ์งานทางบริเวณจุดเสี่ยง และการบังคับใช้กฎหมายในรูปแบบต่างๆ 
อย่างต่อเน่ือง แต่อย่างไรก็ตาม ยังพบว่าสถิติของอุบัติเหตุยังคงสร้างความสูญเสียจํานวนมากอย่างต่อเน่ือง 

จากข้อมูลการศึกษาระบบเทคโนโลยีในการกํากับดูแลยานพาหนะทั้งจากหน่วยงานของรัฐ อาทิ 
กรมการขนส่งทางบก (ขบ.) สํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) และองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) รวมทั้งการใช้ระบบเทคโนโลยีในการกํากับดูแลยานพาหนะของผู้ประกอบการภาคเอกชน
หลายราย เป็นที่ยอมรับว่าระบบกําหนดตําแหน่งบนโลก (Global Positioning System: GPS) เป็นระบบ
เทคโนโลยีที่มีความเหมาะสมในการกํากับดูแลยานพาหนะ ทั้งในด้านความสามารถของเทคโนโลยี การใช้งาน
ของผู้ใช้งาน และความเสถียรของระบบ 

อย่างไรก็ตาม ในการติดตาม ควบคุม และประเมินผลการเดินรถสาธารณะด้วยระบบกําหนดตําแหน่ง
บนโลก (Global Positioning System: GPS) น้ัน พบว่ามีเพียงภาคเอกชนจํานวนไม่มากได้ติดต้ังระบบ GPS 
สําหรับรถโดยสารเพ่ือติดตาม ตรวจสอบ และควบคุมความเร็วในการเดินรถ ส่วนรถโดยสารที่เป็นของภาครัฐ 
ก็เช่นกัน ไม่ว่าจะเป็น บขส. ขสมก. หรือ รถตู้โดยสารสาธารณะ ก็พบว่า รถส่วนใหญ่ยังไม่มีการนําระบบ GPS 
มาใช้ เพ่ือช่วยลดอุบัติเหตุ โดยการติดตามควบคุมการเดินรถ หรือเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนระหว่างการเดินรถ  
ซึ่งหากปล่อยให้รถโดยสารเหล่าน้ียังคงไม่ติดต้ังระบบ GPS มีความเป็นไปได้ว่าการเกิดอุบัติเหตุในรถโดยสาร
สาธารณะอาจหลีกเลี่ยงไม่ได้ และยังคงจะก่อให้เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินเป็นจํานวนมาก 

จากประเด็นปัญหาที่สําคัญข้างต้น จึงเห็นควรในเบ้ืองต้นของโครงการน้ีที่จะจัดทําโครงการศึกษา
วิเคราะห์แนวทางและมาตรการในการนําระบบ GPS มาใช้ติดต้ังกับรถโดยสารสาธารณะเป็นการเร่งด่วน 
เพ่ือที่จะศึกษาและวิเคราะห์องค์ประกอบที่เก่ียวข้องทั้งในด้านกฎระเบียบข้อบังคับ ความเหมาะสมในการใช้ 
GPS ติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ ความสําคัญและความเร่งด่วนในการบังคับใช้ และความ
เหมาะสมทางด้านการลงทุน พร้อมทั้งเสนอแนะแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนด
ตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ ต่อไป 
 
1.2 วัตถุประสงค์ 
1.2.1 รวบรวม ศึกษา วิเคราะห์สถานภาพ สถานการณ์อุบัติเหตุ คุณภาพบริการ และผลการใช้ระบบ GPS 

ในรถโดยสารสาธารณะ 
1.2.2 ศึกษาวิเคราะห์กําหนดกลุ่มรถโดยสารสาธารณะและกําหนดลําดับความสําคัญในการติดต้ังระบบ GPS 

ของแต่ละกลุ่มภายใต้ปัจจัยการพิจารณาในประเด็นต่างๆ อาทิ กฎระเบียบ แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุ 
ความพร้อมของผู้ประกอบการ ความพร้อมของผู้ขับรถ และความเป็นไปได้ในการนําระบบไปใช้งาน  
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1-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

1.2.3 ศึกษา วิเคราะห์ และกําหนดทางเลือกของระบบ GPS ที่สมควร นํามาใช้ให้เหมาะสมสําหรับ 
แต่ละกลุ่ม โดยเน้นให้เป็นข้อเสนอที่สามารถดําเนินการได้อย่างเป็นรูปธรรม 

1.2.4 ศึกษา วิเคราะห์ และออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะ 
(องค์ประกอบ หน้าที่ และความเช่ือมโยงของระบบ) ในศูนย์บริหารจัดการการเดินรถด้วยระบบ GPS 
ของกรมการขนส่งทางบก เพ่ือรองรับการทําหน้าที่ตรวจตรา กํากับดูแล และควบคุมการเดินรถให้
เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการเดินรถ 

1.2.5 สร้างการตระหนักรู้ด้านความปลอดภัยในการใช้ระบบ GPS และการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วน 
เพ่ือมุ่งเน้นให้การดําเนินงานมีความต่อเน่ืองเป็นรูปธรรม สัมฤทธ์ิผลตามคณะรัฐมนตรี 

 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 
1.3.1 ศึกษาสถานภาพและปัญหาจากการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน 
1.3.2 ศึกษาความเหมาะสมในการใช้งานระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ พร้อมทั้ง

จัดลําดับความสําคัญในการใช้งานระบบ GPS 
1.3.3 ศึกษาวิเคราะห์กฎหมาย กฎระเบียบ ข้อบังคับ และมาตรฐานการดําเนินการควบคุมกํากับดูแลระบบ

การขนส่งทางถนนด้วยรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน 
1.3.4 ศึกษาหาทางเลือกและออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะ

(องค์ประกอบ หน้าที่ และความเช่ือมโยงของระบบ) ในศูนย์บริหารจัดการการเดินรถด้วยระบบ GPS 
ของกรมการขนส่งทางบก 

1.3.5 ศึกษาหาทางเลือกที่มีความเป็นไปได้และมีความเหมาะสมในด้านการลงทุนเพ่ือใช้งานระบบ GPS  
กับรถโดยสารสาธารณะ 

1.3.6 เสนอแนะแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ 
 
1.4 ขอบเขตการดําเนินงาน 
1.4.1 จัดให้มีการสัมมนาเพื่อสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับโครงการและเทคโนโลยี GPS รวมทั้งแสดง

บทสรุปของโครงการ จํานวนรวม 2 ครั้ง  โดยมีจํานวนผู้เข้าร่วมไม่น้อยกว่า 250 รายต่อครั้ง 
1.4.2 จัดให้มีการรับฟังและสอบถามความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่างๆ จากทุกภาคส่วนที่เก่ียวข้อง  

ในเรื่องแนวทางการนําระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ ทั้งในส่วนกลางและส่วนภูมิภาค 
จํานวนรวม 4 ครั้ง (เหนือ อีสาน ตะวันออก ใต้) โดยมีจํานวนผู้เข้าร่วมไม่น้อยกว่า 100 รายต่อครั้ง 

1.4.3 สํารวจ ศึกษาวิเคราะห์ และรวบรวมสถานภาพและปัญหาการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะ
ในปัจจุบัน รวมท้ังศึกษาความเหมาะสมในการนําระบบ GPS มาประยุกต์ใช้กับรถประเภทต่างๆ  

1.4.4 การจัดกลุ่มและจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วนของรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ ที่มีความ
เหมาะสมในการนํา GPS มาประยุกต์ใช้ โดยพิจารณาองค์ประกอบในด้านต่างๆ อาทิ ความเหมาะสม
ในการดําเนินงาน ความสามารถในการลงทุนหรือความพร้อมของผู้ประกอบการ เป็นต้น 

1.4.5 การศึกษาหาทางเลือกและออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะ
(องค์ประกอบ หน้าที่ และความเช่ือมโยงของระบบ) ในศูนย์บริหารจัดการการเดินรถด้วยระบบ GPS 
ของกรมการขนส่งทางบก ที่สามารถรองรับการนําระบบ GPS มาใช้กํากับดูแลกับรถได้อย่างเหมาะสม  
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1-3 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

1.4.6 การศึกษาหาทางเลือกที่มีความเป็นไปได้และมีความเหมาะสมเก่ียวกับรูปแบบในการลงทุนระบบ GPS 
สําหรับติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ พร้อมระบุข้อดีและข้อเสียของแต่ละทางเลือก 

1.4.7 ศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับที่เก่ียวข้อง ซึ่งสนับสนุนหรือ
อาจเป็นอุปสรรคต่อการนําระบบ GPS มาใช้ติดต้ังกับรถโดยสารสาธารณะ 

1.4.8 จัดทําข้อเสนอแนะแนวทางและมาตรการต่างๆ ที่เก่ียวข้อง เพ่ือที่จะสามารถนํา GPS มาติดต้ังได้อย่าง
สมบูรณ์ สมประโยชน์ และสอดคล้องกับนโยบายของประเทศ 

 
1.5 ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รับ 
ทางตรง 
1.5.1 กรมการขนส่งทางบก สามารถนําผลการศึกษาเป็นแนวทางในการกําหนดนโยบายที่เหมาะสมในการ

นําระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ 
1.5.2 ประชาชนผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะมีความปลอดภัยและอุ่นใจในการเดินทางทางถนน  

จากระบบขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะที่มีคุณภาพ 
1.5.3 ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารมีความเข้าใจแนวทางดังกล่าวในทิศทางเชิงบวก ซึ่งจะส่งผลดีทั้งในด้าน

ความปลอดภัยต่อประชาชนที่ใช้บริการ และด้านการควบคุมความปลอดภัยในการใช้รถโดยสาร
สาธารณะของหน่วยงานภาครัฐมากย่ิงข้ึน 

ทางอ้อม 
1.5.4 ประชาชนท่ัวไปที่อาศัยการเดินทางทางถนนมีความปลอดภัยในการเดินทางและได้รับผลกระทบ 

จากอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะน้อยลง 
1.5.5 ข้อมูลจาก GPS สามารถนําไปสร้างประโยชน์ได้อย่างกว้างขวาง ทั้งในหน่อยงานของ  

กระทรวงคมนาคมเองและหน่วยงานอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง อาทิ ตํารวจทางหลวง กระทรวงพลังงาน และ
หน่วยงานวิจัยของประเทศ เป็นต้น 

 
1.6 ตัวชี้วัด 
1.6.1 ตัวช้ีวัดเชิงปริมาณ – กลุ่มของรถโดยสารสาธารณะท่ีมีความเหมาะสมในด้านต่างๆ ต่อการนําระบบ 

GPS มาติดต้ังและประยุกต์ใช้ 
1.6.2 ตัวช้ีวัดเชิงคุณภาพ – กรมการขนส่งทางบกจะสามารถพิจารณาภาพรวมการกํากับดูแลรถโดยสาร

สาธารณะในมิติต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
1.6.3 ตัวช้ีวัดเชิงคุณภาพ – ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ ผู้ใช้บริการ รวมถึงประชาชนผู้ใช้ถนน 

มีความตระหนักถึงความจําเป็นในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุโดยอาศัย GPS เป็นอุปกรณ์ช่วย 
 
1.7 ระยะเวลาในการดําเนินงาน 

โครงการฯ มีกําหนดระยะเวลาในการดําเนินงาน 270 วัน (9 เดือน) นับถัดจากวันที่ได้มีการลงนามใน
สัญญาจ้างที่ปรึกษา โดยมีรายละเอียดของงานและกิจกรรมในช่วงเวลาต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 1.7-1 
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1-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ตารางที่ 1.7-1 ระยะเวลาและกิจกรรมของโครงการ 

 
 
1.8 องค์ประกอบของรายงาน 

ในรายงานฉบับสมบูรณ์ มีองค์ประกอบของรายงานท้ังหมด 8 หัวข้อ ที่มีรายละเอียดโดยคร่าว ดังน้ี 
 
บทที่ 1 บทนํา : เป็นส่วนที่จะทําให้เข้าใจถึงที่มาของโครงการ วัตถุประสงค์ 

วิธีการศึกษาและผลที่จะได้รับจากโครงการ 

   

บทที่ 2 การสมัมนาสรา้ง
ความรู้ความเข้าใจและรับฟงั
ความคิดเหน็ 

: เป็นผลจากกิจกรรมเพ่ือประชาสัมพันธ์ให้ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง
รับทราบถึงความเป็นมาเป็นไปของโครงการ  ขั้นตอน
รายละเอียดการดําเนินงาน เป้าหมายของโครงการ และผลท่ี
จะได้รับจากโครงการ การให้ความรู้เก่ียวกับการนําระบบ 
GPS มาประยุกต์ใช้ในการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
และสร้างการตระหนักรู้ด้านความปลอดภัยจากการใช้ระบบ 
GPS อีกทั้งยังเป็นการรับฟังและสอบถามความคิดเห็นรวมทั้ง
ข้อเสนอแนะต่างๆ จากทุกภาคส่วนที่ เ ก่ียวข้อง ในเรื่อง
แนวทางการนําระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ 

   

บทท่ี 3 การศึกษาสถานภาพ
การใช้ GPS กับรถโดยสาร
สาธารณะในปั จ จุบันและ
การศึกษาความเหมาะสมใน

: เป็นส่วนของการวิเคราะห์สถานภาพรถโดยสารสาธารณะ
ในปัจจุบันว่ามีโครงสร้างอย่างไร ตลอดจนการกําหนดกลุ่มรถ
โดยสารสาธารณะตามที่สามารถจําแนกได้จากข้อมูลของ
กรมการขนส่ งทางบก  รวมทั้ งผลการ ใ ช้  GPS กับรถ

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4
1 การจัดสัมมนาสร้างความรู้ความเข้าใจเก่ียวกับโครงการ 4.1
2 การรับฟงัและสอบถามความคิดเห็นจากส่วนท่ีเก่ียวข้อง 4.2
3 ศึกษาสถานภาพและความเหมาะสมในการนํา GPS มาใช้ 4.3
4 การจัดกลุ่มและลําดับความสําคัญรถสาธารณะท่ีจะนํา GPS มาใช้ 4.4
5 การศึกษาและออกแบบศูนย์ควบคุมฯ GPS ท่ีเหมาะสม 4.5
6 ศึกษาหาทางเลือกท่ีเหมาะสมด้านการลงทุน 4.6
7 ศึกษาแนวทางในการปรับปรุงกฎและข้อบังคับท่ีเก่ียวข้อง 4.7
8 จัดทําข้อเสนอแนะแนวทางและมาตรการต่างๆ ท่ีเก่ียวข้อง 4.8

ระดมสมอง 2
ระดมสมอง 3
ระดมสมอง 4
สัมมนารายงานผลการศึกษาโครงการ

รายงานความก้าวหน้าคร้ังท่ี 2
ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์
รายงานฉบับสมบูรณ์

กิจกรรมงานสัมมนา
งานสัมมนาเปิดตัวโครงการ
ระดมสมอง 1

รายงานความก้าวหน้าคร้ังท่ี 1

ท่ี รายละเอียด ข้อกําหนด
ระยะเวลา (เดือนท่ี)

1 2 3 4 5 6 7 8 9

การส่งรายงาน
รายงานข้ันต้น
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1-5 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

การนํา GPS มาใช้กับรถ
ประเภทต่างๆ 

โดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ ทั้งในรูปแบบของงานวิจัย 
และการดําเนินงานจริงในปัจจุบัน 

บทที่ 4 การจัดกลุ่มและการ
จัดลําดับความสําคัญเร่งด่วน  

: เป็นส่วนของการวิเคราะห์คุณภาพบริการของรถโดยสาร
สาธารณะโดยสอบถามความคิดเห็นจากผู้ใช้บริการและ
เจ้าหน้าที่ภาครัฐ มีการวิเคราะห์สถานะการณ์อุบัติเหตุจาก
รถ โดยสารสาธารณะ เ พ่ือ ให้ทราบถึ งความ ร้ ายแรง
ของอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารสาธารณะ รวมทั้งแสดงผล
จากการพิจารณาความจําเป็นเร่งด่วนในการนํา GPS มาใช้กับ
รถประเภทต่างๆ 

   

บทที่ 5 การออกแบบ
สถา ปัตยกรรมของระบบ
ควบคุมการเดินรถโดยสาร
สาธารณะ 

: เป็นส่วนของการศึกษาเก่ียวกับโครงสร้างโดยทั่วไปและ
องค์ประกอบของระบบเทคโนโลยี จากน้ันพิจารณารูปแบบ
ก า ร ดํ า เ นิ น ง า น ท่ี มี ค ว า ม เ ป็ น ไ ป ไ ด้  แ ละออกแบบ
สถาปัตยกรรมของระบบเทคโนโลยี พร้อมกําหนด
อง ค์ประกอบเกี่ ย ว กับ อุปกรณ์ของระบบเทคโนโลยี 
(Hardware) โปรแกรมประยุกต์ (Application Software) 
และการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยี 
 

   

บทที่ 6 กฎหมายที่เก่ียวข้อง
กับการนําเทคโนโลยีระบบการ
กํ า ห น ด ตํ า แ ห น่ ง บน โ ล ก 
(GPS) มาติดต้ังในรถ
สาธารณะ  

: เป็นส่วนของการศึกษากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับ
การนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) 
มาติดต้ังในรถสาธารณะซึ่ งประกอบไปด้วยกฏหมายที่
เ ก่ียวข้องกับการขนส่ง การจราจร การลงทุน อุปกรณ์
โทรคมนาคม และการประกอบกิจการโทรคมนาคม   
 

   

บทท่ี 7 การวิเคราะห์ผล
ทางด้านเศรษฐศาสตร์ 

: เ ป็นส่ วนของการศึกษา เ ก่ียว กับ ต้นทุนของโครงการ 
ผลประโยชน์ที่จะได้รับจากการติดต้ัง GPS กับรถโดยสาร
สาธารณะ และตัวช้ีวัดทางเศรษฐศาสตร์  
 

   

บทที่ 8 บทสรุปและ
ข้อเสนอแนะ 

: เป็นส่วนบทสรุปของโครงการ พร้อมข้อเสนอแนะในประเด็น
ที่มีความสําคัญ และแนวทางการดําเนินงานเพ่ือประยุกต์ใช้
ระบบ GPS ในรถโดยสารสาธารณะ 

 



บทท่ี บทท่ี 22
การสัมมนาสร้างความรู้การสัมมนาสร้างความรู้ความเข้าใจและรับฟังความคิดเห็นความเข้าใจและรับฟังความคิดเห็น

  

  



 

 
ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

2-1 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

บทที่ 2 
การสัมมนาสร้างความรู้ความเข้าใจและรับฟงัความคิดเห็น 

 
เป็นกิจกรรมประชาสัมพันธ์เพ่ือให้ผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องรับทราบถึงความเป็นมาเป็นไปของโครงการ 

ขั้นตอนรายละเอียดการดําเนินงาน เป้าหมายของโครงการ และผลที่จะได้จากโครงการ การให้ความรู้เกี่ยวกับ
การนําระบบ GPS มาประยุกต์ใช้ในการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ และสร้างการตระหนักรู้ด้านความ
ปลอดภัยจากการใช้ระบบ GPS อีกทั้งยังเป็นการรับฟังและสอบถามความคิดเห็นรวมทั้งข้อเสนอแนะต่างๆ 
จากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง ในเรื่องแนวทางการนําระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ โดยกิจกรรม
ดังกล่าวมีวัตถุประสงค์ ดังน้ี 

(1) เพ่ือประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกี่ยวกับโครงการ 
(2) เพ่ือให้ความรู้เก่ียวกับการนําระบบ GPS มาใช้ในการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ 
(3) เพ่ือเป็นช่องทางในการรับฟังและรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง 
(4) สร้างการตระหนักรู้ด้านความปลอดภัยในการใช้ระบบ GPS แก่ผู้เข้าร่วมสัมมนา 
กิจกรรมถูกกําหนดให้ดําเนินการรวม 6 คร้ัง โดยเป็นการสัมมนาเปิดตัวโครงการและรายงานบทสรุป

ของโครงการจํานวน 2 ครั้ง และกิจกรรมการสัมมนารับฟังความคิดเห็นในพ้ืนที่ทั่วประเทศจํานวน 4 ครั้ง ใน 4 
จังหวัด ได้แก่ นครราชสีมา ชลบุรี เชียงใหม่ และสุราษฎร์ธานี ซึ่งมีผู้เข้าร่วมกิจกรรม ได้แก่ ตัวแทน
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ ชมรม/สมาคมที่เกี่ยวข้องกับรถโดยสารสาธารณะ ตํารวจทางหลวง และ
เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก ทั้งน้ี มีบทสรุปเกี่ยวกับวัน เวลา และสถานท่ีในการจัดสัมมนา ดังน้ี  
(แสดงรายละเอียดในงานสัมมนาในภาคผนวก ก.) 

 
ครั้งที ่ วันที่  สถานที่ ผู้เขา้ร่วม (คน)

1 6 มิ.ย. 55 โรงแรม แกรนด์เมอร์เคียวฟอร์จูน กรุงเทพมหานคร 251 
2 29 มิ.ย. 55  โรงแรมเฮอร์มิเทจ สปาแอนด์รีสอท นครราชสีมา 149 
3 6 ก.ค. 55  โรงแรมเดอะไทด์  รีสอร์ท ชลบุรี 106 
4 27 ก.ค.55  โรงแรมดิอิมเพรส โฮเทล เชียงใหม่ 132 
5 16 มิ.ย. 55  โรงแรมไดมอนด์พลาซ่าโฮเต็ล สุราษฎร์ธานี 100 
6 11 ม.ค. 56 โรงแรมมิราเคลิ แกรนด์ คอนเวนช่ัน โฮเต็ล กรุงเทพมหานคร  281 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

  
ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

2-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

2.1 เนื้อหาการบรรยายในงานสัมมนา 
ในงานสัมนาประกอบไปด้วยการบรรยาย 2 หัวข้อ ได้แก่ “การประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับการขนส่ง

สาธารณะ” และ “โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก 
(GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ” ซึ่งมีรายละเอียด ดังน้ี 

 
2.1.1 การประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับการขนส่งสาธารณะ 

เป็นการให้ความรู้ในลักษณะพ่ีสอนน้อง โดยอาศัยผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะในพ้ืนที่ ที่มีการ
นําระบบ GPS มาใช้ในการกํากับดูแลและบริหารจัดการการเดินรถในธุรกิจของตนเอง ร่วมแบ่งปัน
ประสบการณ์จากการใช้ระบบ GPS ในองค์กร เช่น แนวคิดและมิติในการตัดสินใจเลือกใช้ ข้อดีและข้อจํากัด
ในการใช้งาน การเตรียมความพร้อม และขั้นตอนในการปรับใช้ เป็นต้น โดยมีผู้บริหารจากบริษัทที่ร่วมแบ่งปัน
ประสบการณ์ในการใช้งาน GPS จํานวน 5 บริษัท ประกอบด้วย 

(1) บริษัท นครชัยทัวร์ จํากัด 
(2) บริษัท คฑาทอง ทรานสปอร์ต จํากัด 
(3) บริษัท ชัยพัฒนาขนส่งเชียงใหม่ จํากัด (Green Bus) 
(4) บริษัท พันทิพย์ (1970) จํากัด 
(5) บริษัท บัสซอยทรานสปอร์ต จํากัด 
 

2.1.2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก 
(GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 
การบรรยายส่วนน้ีดําเนินการโดย ผศ.ดร.พงษ์ชัย อธิคมรัตนกุล หัวหน้าโครงการและผู้อํานวยการ 

ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี โดยบรรยายในประเด็นเก่ียวกับ
สถิติอุบัติเหตุและรายละเอียดในการดําเนินงานโครงการ พร้อมทั้งให้ความรู้ทําความเข้าใจเก่ียวกับระบบ GPS 
และประโยชน์ที่ได้รับ ซึ่งมีเน้ือหาโดยสรุปดังน้ี (เอกสารประกอบการบรรยายแสดงไว้ในภาคผนวก ข.) 
 
1) การปรับทัศนคติเก่ียวกับระบบ GPS 

เป็นส่วนของการให้ความรู้และปรับทัศนคติของผู้เข้าร่วมสัมมนาโดยเฉพาะอย่างย่ิงผู้ประกอบการ 
รถโดยสารสาธารณะที่อาจมีความเข้าใจคลาดเคลื่อนหรือยังไม่มีความเข้าใจเก่ียวกับการใช้ระบบ GPS ดังน้ี 

 เก่ียวกับเทคโนโลยี – ผู้ประกอบการบางรายอาจมีมุมมองที่ไม่ดีนักเกี่ยวกับ GPS ซึ่งส่วนหน่ึง
เกิดจากการไม่เปิดใจรับเทคโนโลยีใหม่ๆ โดยเปรียบเทียบกับโทรศัพท์มือถือ ซึ่งสมัยเริ่มต้นเป็น
สิ่งใหม่ที่ผู้คนกลัวที่จะใช้และมีราคาแพง จนในปัจจุบันเมื่อเทคโนโลยีสูงขึ้น มีคนใช้งานมากขึ้น 
และแนวโน้มราคาถูกลงอย่างต่อเน่ือง ซึ่งระบบ GPS ก็ถือเป็นเทคโนโลยีที่มีแนวโน้มเดียวกัน 

 ด้านการบริหารจัดการ – ปัจจุบันผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะบริหารงานเหมือน 
คนตาบอดที่ไม่สามารถติดตามความเคลื่อนไหวของการเดินรถได้ โดยหวังเพียงว่าเมื่อรถออกไป
จากบริษัทแล้วจะไม่เกิดอุบัติเหตุและสามารถทําให้ลูกค้าพอใจได้ ซึ่งการบริหารจัดการลักษณะน้ี
เป็นการบริหารเชิงรับและเฝ้ารอวันที่จะเกิดอุบัติเหตุ โดยไม่มีมาตรการในการควบคุมการเดินรถ 

 เก่ียวกับตัวรถ – การลงทุนในธุรกิจรถส่ิงที่มีความสําคัญที่สุด คือ “ตัวรถ” ซึ่งแต่ละคันมีราคา
หลักล้านบาท คงเป็นการเสี่ยงเกินไปที่ผู้ประกอบการฝากความหวังไว้กับคนขับรถที่ไม่ทราบ
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2-3 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

พฤติกรรมการขับขี่และไม่มีมาตรการควบคุมการขับขี่ที่เหมาะสม เน่ืองจากผู้ประกอบการยังไม่มี
เคร่ืองมือที่จะสามารถเห็นพฤติกรรมการขับขี่และนําข้อมูลมาใช้ประโยชน์ได้ 

 เก่ียวกับอุบัติเหตุ – การเกิดอุบัติเหตุแต่ละคร้ังส่งผลถึงความเสียหายทั้งด้านตัวเงิน (ค่าซ่อม 
การชดใช้ค่าเสียหาย) ด้านความน่าเช่ือถือในการใช้บริการ และการเสียโอกาสในการทํารายได้ 
ในกรณีที่รถต้องจอดซ่อม โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากรถอยู่ระหว่างการผ่อนชําระยิ่งจะทําให้ภาระ
ด้านการเงินของผู้ประกอบการหนักข้ึนไปอีก  

 เก่ียวกับการลงทุน – เมื่อเทียบราคา GPS กับราคารถโดยสาร เห็นได้ว่าเป็นสัดส่วนที่น้อยมาก
ดังน้ัน การลงทุนระบบ GPS ถือเป็นเงินลงทุนที่ไม่สูงแต่กลับได้ประโยชน์อย่างมหาศาล  
 

2) สถิติอุบัติเหต ุ
เป็นการนําเสนอข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจากสํานักงานตํารวจแห่งชาติระหว่างปี พ.ศ. 2550-2555 ซึ่งจาก

ฐานข้อมูลดังกล่าวมีการแบ่งประเภทรถในการเก็บข้อมูล ดังน้ี 
 รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
 รถจักรยานยนต์ 2 ล้อ(จยย.) 
 รถยนต์ 3 ล้อ(3 ล้อเคร่ือง) 
 รถยนต์น่ังสาธารณะ(แท็กซี่) 
 รถกระบะ(ปิคอัพ) 
 รถโดยสารขนาดเล็ก(ตู้) 
 รถโดยสารขนาดใหญ ่
 รถรับส่งนักเรียน 
 รถจักรยาน 2 ล้อ 

 รถจักรยาน 3 ล้อ(3 ล้อถีบ) 
 รถบรรทุก 6 ลอ้ 
 รถบรรทุก 10 ล้อ 
 รถบรรทุกพ่วง 
 รถก่ึงพ่วง 
 รถใช้เพ่ือการเกษตร 
 รถอีแต๋น 
 รถอีโกร่ง 
 อ่ืนๆ 

และในการบันทึกสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ สามารถจําแนกย่อยได้ ดังน้ี  

 หยุดรถโดยสารนอกเขต/ป้าย 
 ใช้โทรศัพท์มือถือ 
 รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย 
 บรรทุกเกินอัตรา 
 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 
 ไม่ปิด/ล็อคกระบะท้าย 
 ไม่ปิดประตูรถโดยสาร 
 ไม่สวมหมวกกันน็อค 
 ป่วยกระทันหัน 
 ขับรถนอกเส้นทาง 
 เสพสารออกฤทธ์ิต่อจิต 
 เมาสุรา  
 ขับรถตามกระช้ันชิด 
 ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 

 ขับรถผิดช่องทาง 
 ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย 
 ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด 
 ไม่หยุดในทางข้าม 
 ไม่ยอมให้รถมสีิทธิไปก่อน 
 ไม่ให้สญัญาณจอดรถ/เลี้ยว/ชลอ 
 ขับรถคร่อมช่องทาง 
 ขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย 
 ชลอ/หยุดรถกระทันหัน 
 ขับรถไม่ชํานาญ 
 ขับรถหลับใน  
 ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด 
 ขับรถย้อนศร 
 แซงในที่ห้ามแซง 
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2-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ในภาพรวมของสถิติการเกิดอุบัติเหตุพบว่าสาเหตุหลักเกิดจากพฤติกรรมการขับรถที่ไม่เหมาะสมท้ัง
จากการใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด การขับรถตามกระชั้นชิด และการขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 
โดยเมื่อแยกเฉพาะสาเหตุการเกิดจากการใช้ความเร็วเกินกําหนด พบว่าแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้
ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนดสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง 

เมื่อแยกข้อมูลตามประเภทรถสาธารณะซึ่งประกอบไปด้วยรถแท็กซี่ รถตู้ และรถโดยสารขนาดใหญ่ 
พบว่ามีสถิติที่น่าสนใจ กล่าวคือ เมื่อพิจารณาเป็นรายคดี พบว่ารถแท็กซี่ เป็นประเภทรถท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
สูงสุด รองลงมาด้วยรถโดยสารขนาดใหญ่และรถตู้ แต่เมื่อพิจารณาถึงความเสียหายด้านทรัพย์สิน จํานวน
ผู้บาดเจ็บ และเสียชีวิต  กลับพบข้อมูลในทางกลับกันคือ รถตู้กลับเป็นประเภทรถท่ีสร้างความเสียหายทั้งด้าน
ทรัพย์สิน จํานวนผู้บาดเจ็บ และเสียชีวิต มากที่สุดรองลงมาด้วยรถโดยสารขนาดใหญ่และรถแท็กซี่  

 
3) ระบบกําหนดตําแหน่งบนโลก (Global Positioning Systems - GPS) 

เป็นการบรรยายเพ่ือทําความเข้าใจเกี่ยวกับรถบบ GPS ความสําคัญและปรับทัศนคติในการบริหาร
จัดการโดยใช้เทคโนโลยี ดังน้ี 
 
3.1) รู้จักระบบ GPS 

ระบบระบุตําแหน่งบนพ้ืนโลก ย่อมาจากคําว่า Global Positioning System (GPS) ซึ่งอาศัย
ดาวเทียม 24 ดวงของประเทศสหรัฐอเมริกาในการระบุตําแหน่งที่ต้ัง GPS ทํางานโดยการรับสัญญาณจาก
ดาวเทียมแต่ละดวงที่ประกอบไปด้วยข้อมูลตําแหน่งและเวลาขณะส่งสัญญาณ  

ระบบ GPS เร่ิมแรกถูกนํามาใช้ประโยชน์ทางการทหาร โดยใช้สําหรับระบุตําแหน่งที่ต้ังของจุดสําคัญ
ต่างๆ ที่เป็นเป้าหมายทางการทหาร ต่อมาระบบนี้ถูกนํามาช่วยในการเดินเรือและการเดินเครื่องบิน โดยเป็น
ระบบ GPS ที่สื่อสารกับดาวเทียมโดยตรงและมีความสามารถในการอัพเดทข้อมูลประมาณ 10-15 นาทีต่อครั้ง 
ซึ่งในการเดินเรือและเคร่ืองบินถือว่าเป็นระยะเวลาเวลาที่มีนัยสําคัญไม่มาก  

ในปัจจุบันระบบ GPS ถูกนํามาประยุกต์ใช้กับการเดินรถ แต่เน่ืองจากรถมีระยะทางและระยะเวลา 
ในการเดินทางที่สั้นกว่าเครื่องบินและเรือ การใช้ระบบ GPS ผ่านทางดาวเทียมโดยตรงไม่สามารถตอบสนอง
ความต้องการได้ทันเวลา จึงมีการพัฒนาระบบ GPS ที่ส่งสัญญาณผ่านทางระบบโครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ 
(Global System for Mobile Communications - GSM) ซึ่งมีความสามารถในการส่งสัญญาณในระดับ
วินาที ผ่านทางสัญญาณ General Packet Radio Service หรือ GPRS (ระบบ 2.5G) ซึ่งในอนาคตอันใกล้ 
การสื่อสารในระบบ GSM น้ีกําลังถูกพัฒนาให้มีความสามารถมากขึ้นผ่านทางสัญญาณ 3G  
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รูปที่ 2.1-1 องค์ประกอบและการทํางานของระบบ GPS 
 

จากรูปที่ 2.1-1 สามารถแบ่งองค์ประกอบของระบบ GPS ได้ทั้งหมด 5 สว่น ดังน้ี 
 
(1) ส่วนของดาวเทียม - เป็นส่วนของการรับส่งสัญญาณและข้อมูลในอวกาศ 
(2) เครื่องแม่ข่าย (Server) – เป็นศูนย์รวบรวมข้อมูล (Office Center) ที่ถูกส่งมาจากรถ  
(3) อุปกรณ์ GPS - เป็นอุปกรณ์สําหรับรับส่งข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังของยานพาหนะ  
(4) โปรแกรมประยุกต์ (Application Software) - เป็นโปรแกรมประยุกต์สําหรับการบริหาร

จัดการการเดินรถ/กํากับดูแลการเดินรถ โดยในปัจจุบันมีการพัฒนาโปรแกรมให้สามารถดูได้ผ่าน
ทางคอมพิวเตอร์และโทรศัพท์มือถือ 

(5) บริษัทผู้ให้บริการสัญญาณโทรศัพท์ - ทําหน้าที่เป็นตัวกลางในการรับส่งข้อมูลผ่านสัญญาณ 
GPRS  

 
3.2) ข้อจํากัดของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะและภาครัฐ  

ผู้ให้บริการรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบันมีข้อจํากัดในการดําเนินธุรกิจของตนเองมากมายทั้ง
ข้อจํากัดที่เกิดจากเส้นทางการเดินรถ พนักงานขับรถ และตัวรถ โดยสามารถสรุปข้อจํากัดต่างๆ ได้ดังน้ี 

 
เสน้ทาง - ไม่ทราบสถานะการเดินรถตามเส้นทาง และไม่ทราบตําแหน่งที่ต้ังของรถที่

แท้จริง 
คนขบั - ไม่สามารถตรวจสอบ/ควบคุมพฤติกรรมการขับรถได้ และพฤติกรรมการขโมย

น้ํามัน/ช้ินส่วนรถ 
ตัวรถ - ไม่มีการเก็บสถิติการเดินรถแต่ละคันจึงไมส่ามารถบริหารจัดการประสิทธิภาพ

ในการเดินรถได้ และไม่มขี้อมูลจําเพาะของรถแต่ละคันทาํให้วางแผนการซ่อม
บํารุงได้ยาก 
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สําหรับข้อจํากัดของภาครัฐ ได้แก่ 
 
 การขาดข้อมูลที่แท้จริงในการกํากับดูแลการเดินรถตามเง่ือนไข 
 การขาดข้อมูลการเดินรถเพ่ือใช้วางนโยบายด้านการขนส่งสาธารณะของประเทศ 
 ไม่สามารถกํากับดูแลการดําเนินงานของผู้ประกอบการได้อย่างทั่วถึง เน่ืองจากขาดเทคโนโลยี 

ที่ช่วยลดภาระด้านบุคลากรในการกํากับดูแลรถโดยสารธารณะ 
 การเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะและมีแนวโน้มที่สูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง 

 
3.3) GPS กับการขนส่ง  

 การขนส่งสินค้า : เน่ืองจากการขนส่งสินค้าที่มีมูลค่าสูง/วัตถุอันตราย ต้องการความปลอดภัย 
ในการขนส่ง ผู้ประกอบการจะใช้ระบบ GPS ในการระบุตําแหน่งของรถ ควบคุมความเร็ว 
พิจารณาเส้นทางเดินรถที่เหมาะสม อีกทั้งยังเพ่ิมความมั่นใจแก่เจ้าของสินค้าโดยสามารถเข้าดู
สถานการณ์ขนส่งสินค้าของตนเองผ่านทางอินเตอร์เน็ตได้อีกด้วย 

 การขนส่งผู้โดยสาร : ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารส่วนใหญ่ที่มีการใช้ GPS จะมีวัตถุประสงค์
เพ่ือการควบคุมพฤติกรรมของคนขับรถ เช่น ความเร็วในการขับข่ีที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ การ
จอดและการหยุดรถท่ีส่งผลถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการรถ เป็นต้น 

 การขนส่งส่วนบุคคล : สําหรับการขนส่งส่วนบุคคลน้ันมักมีการใช้ระบบ GPS เพ่ือเป็นผู้นําทาง 
(Navigator) ที่สามารถบอกถึงเส้นทางที่จะนําไปถึงจุดหมายได้อย่างชัดเจน รวมท้ังการออก
คําสั่งเสียงให้มีการเดินรถในทางตรง เลี้ยว หรือมีการเตือนเมื่อว่ิงผิดเส้นทาง 

 
2.2 บทสรุปจากงานสัมมนา 

จากการสัมมนาทั้งหมดจํานวน 6 ครั้ง ที่มีผู้เข้าร่วมรวมกว่า 1,000 คน พบประเด็นที่มีความน่าสนใจ
ที่ได้จากผู้เข้าร่วมสัมมนา ซึ่งเป็นประเด็นที่ให้แง่คิดต่อภาครัฐและสามารถนําไปใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนา
ระบบ GPS สู่รถโดยสารสาธารณะในอนาคต ดังน้ี 

 
2.2.1 ความกังวลเก่ียวกับค่าใช้จ่าย 

ผู้ประกอบการหลายรายมีความกังวลภาระผูกพันจากการจ่ายค่า Air Time ซึ่งผู้ประกอบการ 
ยังมีความรู้สึกว่าค่า Air Time ในปัจจุบันน้ียังคงมีราคาสูงเกินไป (200-400 บาท/คัน/เดือน) และมีข้อเสนอให้
ภาครัฐเข้ามามีบทบาทในการลดค่าใช้จ่ายดังกล่าวลง พร้อมเสนออัตราค่า Air Time ที่เหมาะสม คือ ไม่เกิน 
150 บาท/คัน/เดือน 

 
2.2.2 การใช้ประโยชน์จากข้อมูลให้สูงสุด 

สิ่งที่มีความสําคัญมากกว่าการติด GPS คือ การนําข้อมูลจาก GPS มาใช้ในการบริหารจัดการ 
ให้เกิดประโยชน์สูงสุดทั้งในด้านการเดินรถโดยสารสาธารณะและความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ ซึ่งผู้เข้าร่วม
สัมมนาเสนอแนะให้ภาครัฐพัฒนาระบบที่สามารถนําข้อมูลออกมาใช้ประโยชน์ได้อย่างกว้างขวางมากกว่า 
ใช้ข้อมูลเพียงการกํากับดูแลผู้ประกอบการ ซึ่งข้อมูลการเดินรถสามารถนํามาใช้ประโยชน์ในเชิงสาธารณะ 
ทั้งด้านการจราจร การอํานวยความสะดวกในการเดินทาง และข้อมูลการเดินทาง เป็นต้น  
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2.2.3 การพัฒนาฐานข้อมูลพนักงานขบัรถ 
 ต้นเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุมักเกิดจากตัวบุคคลหรือผู้ทําหน้าที่ขับรถ ดังน้ันการคัดกรอง

พนักงานขับรถถือเป็นมาตรการที่ดีในการลดอุบัติเหตุทางถนน แต่ปัจจุบันยังไม่มีการเก็บรวบรวมและแบ่งปัน
ข้อมูลพนักงานขับรถ จึงเสนอให้ภาครัฐหรือผู้ประกอบการมีการเก็บรวบรวมข้อมูลประวัติพนักงานขับรถ
พร้อมแบ่งปันข้อมูลระหว่างกัน เพ่ือคัดกรองพนักงานขับรถท่ีไม่มีมาตรฐานออกจากระบบ   

 
2.2.4 การลดภาระจากค่าประกันภัย 

ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธาณะให้ข้อสังเกตุว่าหากการติด GPS ส่งผลอย่างมีนัยสําคัญต่อการ 
ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุลดลงได้ ทางภาครัฐควรมีมาตรการการผลักดันให้เบ้ียประกันของรถ 
ที่ติด GPS มีค่าตํ่ากว่าในปัจจุบัน   

 
2.2.5 รูปแบบ GPS ที่มีความเหมาะสม  

จากการสอบถามถึงการใช้งานระบบ GPS ของผู้ประกอบการและจากการสอบถามประโยชน์ 
ที่จะได้รับจากระบบ พบว่าระบบ GPS แบบ Real Time จะมีประโชยน์มากกว่าแบบ Off Line โดย
ภาคเอกชนสามารถนําข้อมูลไปใช้ในการบริหารจัดการได้มากกว่า ส่วนภาครัฐก็ยังสามารถนําข้อมูลไปกํากับ
ดูแลก่อนเกิดเหตุได้อีกด้วย 

 
2.2.6 มาตรการภาครัฐ  

ผู้ประกอบการมีความกังวลว่าภาครัฐจะใช้ GPS เป็นเครื่องมือในการกํากับเพ่ือลงโทษ ดังน้ัน 
ผู้ประกอบการมีข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการปรับใช้ระบบเทคโนโลยี GPS ว่าภาครัฐควรมีมาตรการในด้าน  
“จูงใจ”มากกว่า “ลงโทษ” รวมท้ังมองว่าGPS เป็นเพียงอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ ซึ่งการใช้ GPS เพียงอย่าง
เดียวจะไม่สามารถลดอุบัติเหตุได้ ทั้งน้ีจะต้องมีกฎระเบียบและข้อบังคับ รวมท้ังมาตรการควบคุม 
ในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถท่ีมีความเหมาะสมด้วย 
 
2.2.7 ด้านการลงทนุ  

ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะมิได้มีความเป็นห่วงด้านการลงทุนอุปกรณ์ GPS มากนัก โดยมีผู้
เสนอแนะด้านการลงทุนทั้งสองมิติ ดังน้ี 

o ภาครัฐควรเป็นผู้ลงทุนทั้งระบบ – เน่ืองจากกรมการขนส่งทางบกมีหน้าที่หลักในการบริการ 
ด้านการขนส่งสาธารณะแก่ประชาชน การผลักภาระให้ผู้ประกอบการจึงเป็นสิ่งที่ไม่ถูกต้องนัก  

o เอกชนควรมีส่วนร่วมในการลงทุน – การเดินรถโดยสารถือเป็น “บริการสาธารณะ” 
ซึ่งผู้ประกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะจะต้องทําความเข้าใจในบทบาทของตนเอง กล่าวคือ 
ผู้ประกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะล้วนแล้วแต่ได้รับสิทธิในการเดินรถจากกรมการขนส่ง 
ทางบกเสมือนเป็นตัวแทนภาครัฐในการให้บริการประชาชน ดังน้ัน การให้ภาครัฐลงทุนทั้งหมด
อาจเป็นสิ่งที่ไม่เหมาะสมนัก โดยผู้ประกอบการซึ่งทําหน้าที่โดยตรงในการเดินรถควรมี
ภาระหน้าที่ในการรับผิดชอบต่อผู้โดยสารและสังคมด้วย   

 



บทท่ี บทท่ี 33
การศึกษาสถานภาพการใช้ การศึกษาสถานภาพการใช้ GGPPSS  กับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบันกับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน

และการศึกษาความเหมาะสมในการนํา และการศึกษาความเหมาะสมในการนํา GGPPSS มาใช้กับรถประเภทต่างๆมาใช้กับรถประเภทต่างๆ
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บทที่ 3  
การศึกษาสถานภาพการใช้ GPS กับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน  

และการศึกษาความเหมาะสมในการนํา GPS มาใช้กับรถประเภทต่างๆ 
 

3.1 การวิเคราะห์สถานภาพรถโดยสารสาธารณะ 
 เป็นการศึกษาที่จะให้ทราบถึงภาพรวมของรถโดยสารสาธารณะที่มีอยู่ในปัจจุบันและสามารถทําความ

เข้าใจกับโครงสร้างของการประกอบการรถโดยสารสาธารณะของไทย ซึ่งในเบ้ืองต้นจะอาศัยข้อมูล 
ทุติยภูมิของสํานักการขนส่งผู้โดยสาร/ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมการขนส่งทางบก (ข้อมูลถึงเดือน 
มิถุนายน พ.ศ. 2555) ในการวิเคราะห์เก่ียวกับจํานวนผู้ประกอบการ จํานวนและประเภทของรถโดยสาร
สาธารณะ และประเภท/รูปแบบการประกอบการต่างๆ ทั้งน้ี ข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลเบ้ืองต้นในการกําหนด
กลุ่มรถโดยสารสาธารณะ ต่อไป 
 
3.1.1 รถโดยสารประจําทาง 

ปัจจุบันมีผู้ให้บริการรถโดยสารประจําทางรวมกว่า 1,174 ราย ในเส้นทางเดินรถครอบคลุม 
ทั่วประเทศกว่า 5,196 เส้นทาง และมีจํานวนรถให้บริการรวมกว่า 86,658 คัน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 
รูปท่ี 3.1-1 จาํนวนผู้ให้บริการรถโดยสารประจําทาง (ราย,%) 

 

 หมวด 1, 157, 
13%

 หมวด 2, 1, 0%

 หมวด 3, 271, 
23% หมวด 4, 745, 

64%
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3-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ผู้ให้บริการรถโดยสารประจําทางในปัจจุบันประกอบไปด้วยผู้ให้บริการหมวด 4 จํานวนมากที่สุด 
ถึง 745 บริษัท รองลงมาด้วยหมวด 3 จํานวน 271 บริษัท หมวด 1 จํานวน 157 บริษัท และหมวด 2 จํานวน 
1 บริษัท (บริษัท ขนส่ง จํากัด) ดังแสดงในรูปที่ 3.1-1 

 
หากพิจารณาในมิติของจํานวนเส้นทาง พบว่า รถโดยสารประจําทางหมวด 4 เป็นหมวดที่มีจํานวน

เส้นทางให้บริการมากที่สุดถึง 2,702 เส้นทาง รองลงมาด้วยหมวด 3 จํานวน 1,018 เส้นทาง หมวด 1 จํานวน 
781 เส้นทาง และหมวด 2 จํานวน 695 เส้นทาง ดังแสดงในรูปที่ 3.1-2 

 
รูปท่ี 3.1-2 จาํนวนเส้นทางโดยสารประจําทาง (เส้นทาง,%) 

 
หากพิจารณาในมิติของจํานวนรถ พบว่า รถโดยสารประจําทางหมวด 4 เป็นหมวดที่มีรถให้บริการ

มากที่สุดถึง 40,774 คัน รองลงมาด้วยหมวด 1 จํานวน 22,628 คัน หมวด 3 จํานวน 12,555 คัน และหมวด 
2 จํานวน 10,701 คัน ดังแสดงในรูปที่ 3.1-3 

 

 หมวด 1, 781, 
15%

 หมวด 2, 695, 
13%

 หมวด 3, 1018, 
20%

 หมวด 4, 2702, 
52%
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3-3 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
รูปท่ี 3.1-3 จาํนวนรถโดยสารประจําทาง (คัน,%) 

 
 

จากจํานวนผู้ให้บริการทั้งหมด 1,174 ราย แยกตามประเภทการจดทะเบียน พบว่า กว่าร้อยละ 
67.23 เป็นลักษณะบริษัทจํากัด รองลงมาด้วยรูปแบบสหกรณ์ ร้อยละ 16.14 ห้างหุ้นส่วนจํากัด 16.04  
ส่วนราชการ ร้อยละ 0.04 และรัฐวิสาหกิจ ร้อยละ 0.02 ดังแสดงในรูปที่ 3.1-4 และตารางที่ 3.1-1 

 
รูปท่ี 3.1-4 ประเภทการจดทะเบียน รถโดยสารประจําทาง 

 

 หมวด 1, 
22628, 26%

 หมวด 2, 
10701, 12%

 หมวด 3, 
12555, 15%

 หมวด 4, 
40774, 47%

บริษัทจํากัด, 
67.23%

รัฐวิสาหกิจ, 
0.20%

ส่วนราชการ, 
0.40%

สหกรณ์, 16.14%

ห้างหุ้นส่วนจํากัด, 
16.04%
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3-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ตารางที่ 3.1-1 ข้อมูลผู้ประกอบการรถโดยสารประจําทางแยกตามประเภทการจดทะเบียน 

ประเภทการจด
ทะเบียน 

จํานวนผู้ให้บริการ (ราย) จํานวนรถ (คนั) 
หมวด 

1 
หมวด 

2 
หมวด 

3 
หมวด 

4 
หมวด 

1 
หมวด 

2 
หมวด 

3 
หมวด 

4 
บริษัทจํากัด 83 - 231 477 3,878 - 9,898 21,145 
รัฐวิสาหกิจ - 1 - 1 13,605 10,701 1,564 2,561 
ส่วนราชการ 4 - - - 73 - - - 
สหกรณ ์ 35 - 26 145 4,432 - 738 14,216 
ห้างหุ้นส่วนจํากัด 34 - 13 121 640 - 355 2,852 

 
3.1.2 รถโดยสารไม่ประจําทาง 

ปัจจุบันมีผู้ให้บริการรถโดยสารไม่ประจําทางรวมกว่า 11,502 ราย และมีจํานวนรถให้บริการรวมกว่า 
38,195 คัน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

จากข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกในรูป 3.1-5 พบว่า รถโดยสารไม่ประจําทางมีการจดทะเบียน 
เพ่ือประกอบการ 2 ลักษณะ คือ บริการรถโดยสารไม่ประจําทางในประเทศ และบริการรถโดยสารไม่ประจํา
ทางระหว่างประเทศ ซึ่งเริ่มมีผู้ให้บริการจํานวนประมาณ 254 ราย ซึ่งทั้งหมดเป็นผู้ให้บริการรถโดยสาร 
ไม่ประจําทางในประเทศและขยายขอบเขตการให้บริการเพ่ิมเติมในในเส้นทางระหว่างประเทศ 

 
 

รูปท่ี 3.1-5 การประกอบการรถโดยสารไมป่ระจําทาง 
 

รถโดยสารไม่
ประจําทางใน

ประเทศ, 
11248, 98%

รถโดยสารไม่
ประจําทาง

ระหว่างประเทศ, 
254, 2%
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3-5 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
รูปท่ี 3.1-6 ประเภทการจดทะเบียน รถโดยสารไม่ประจําทาง 

 
 รถโดยสารไม่ประจําทางส่วนใหญ่กว่า 8,924 ราย หรือร้อยละ 79 จะเป็นให้บริการในนามบุคคล

ธรรมดา สําหรับบริษัทจํากัดและห้างหุ้นส่วนจํากัด จะมีสัดส่วนใกล้เคียงกันที่ประมาณ 1,200 ราย  
หรือประมาณร้อยละ 10 โดยจะสังเกตุได้ว่าผู้ให้บริการในนามบุคคลธรรมดามีจํานวนรถเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ  
1-2 คันเท่าน้ัน ซึ่งอาจมีผลต่อการบังคับใช้ที่ยากมากข้ึน ดังแสดงในรูปที่ 3.1-6 และตารางท่ี 3.1-2 

 
ตารางที่ 3.1-2 ข้อมูลผู้ประกอบการรถโดยสารไม่ประจําทางแยกตามประเภทการจดทะเบียน 
ประเภทการจดทะเบยีน ผู้ให้บริการ จํานวนรถ จํานวนรถเฉลีย่ต่อหนึ่งผู้ใหบ้ริการ 

บริษัท 1,248 13,342 7.18 
ห้างหุน้ส่วนจํากัด 1,112 15,920 5.14 
บุคคลธรรมดา 8,924 8,933 1.64 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

บริษัท, 1248, 
11%

ห้างหุ้นส่วน
จํากัด, 1112, 

10%

บุคคลธรรมดา, 
8924, 79%
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3-6 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

3.2 การกําหนดกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ 
ในการกําหนดกลุ่มของรถโดยสารสาธารณะที่เหมาะสมในการบังคับใช้ระบบ GPS ในการกํากับดูแล 

โดยอาศัยข้อมูลจากการวิเคราะห์สถานะภาพรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งอาจสามารถแบ่งกลุ่มได้หลายมิติอย่างใด
อย่างหน่ึงหรือพิจารณาหลายมิติประกอบกัน ดังแสดงในรูปที่ 3.2-1 

 ความสามารถในการกํากับดูแล – เป็นการแบ่งกลุ่มตามความสามารถในการกํากับดูแล 
ของกรมการขนส่งทางบก ที่มีการบังคับใช้กฎหมายหรือกฎระเบียบกับผู้ประกอบการแต่ละ
กลุ่มที่มีความแตกต่างกัน เช่น รถโดยสารสาธารณะ และรถโดยสารไม่ประจําทาง 

 ประเภทรถ – เป็นการกําหนดกลุ่มโดยอาศัยประเภทรถเป็นเกณฑ์ ซึ่งประเภทรถน้ีจะพิจารณา
ตามมาตรฐานรถแต่ละประเภท เช่น ม.1 (รถโดยสารปรับอากาศ) หรือ ม.2จ (รถตู้) เป็นต้น  

 วัตถุประสงค์การเดินรถ – เป็นการแบ่งกลุ่มโดยอาศัยวัตถุประสงค์ในการเดินรถ เช่น รถ
โดยสารสาธารณะหมวด1 หมวด2 หมวด3 หมวด4 หรือรถโดยสารไม่ประจําทาง รถทัศนาจร/
ท่องเที่ยว รถรับส่งนักเรียน และรถรับส่งพนักงาน เป็นต้น 

 
 

รูปที่ 3.2-1 มติิในการพิจารณาเพ่ือกําหนดกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ 
 

3.2.1 การแบ่งกลุ่มตามความสามารถในการกํากับดูแล  
จากการแบ่งกลุ่มผู้ประกอบการตามความสามารถในการกํากับดูแลของกรมการขนส่งทางบก พบว่า 

ผู้ประกอบการจะถูกแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่  
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3-7 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

รถโดยสารประจําทาง หมายถึง “รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างตามเส้นทางที่กําหนด” ซึ่ง
เป็นกลุ่มที่กรมการขนส่งทางบกมีความสามารถในการกํากับดูแลทั้งในด้านเส้นทาง มาตรฐานรถ จํานวนรถ 
จํานวนผู้ประกอบการ การออกใบอนุญาต และค่าโดยสาร เป็นต้น   

รถโดยสารไม่ประจําทาง หมายถึง “รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างโดยไม่จํากัดเส้นทาง” 
ซึ่งจากลักษณะการประกอบการทําให้เป็นกลุ่มที่กรมการขนส่งทางบกไม่สามารถเข้าไปกํากับดูแลในประเด็น
ต่างๆ ได้ เพียงแต่มีความสามารถในการออกใบอนุญาต ควบคุมมาตรฐานรถ และควบคุมการดําเนินงานของ
ผู้ประกอบการขนส่งไม่ประจําทาง มิให้ กระทําการขนส่งอันมีลักษณะเช่นเดียวหรือคล้ายกับผู้ได้รับใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งประจําทาง หรือมีลักษณะเป็นการแย่งผลประโยชน์กับผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ประจําทางในเส้นทางที่ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจําทางได้รับอนุญาต 

ทั้งน้ี มีจํานวนของแต่ละกลุ่มดังแสดงในตารางที่ 3.2-1 
 

ตารางที่ 3.2-1 จํานวนรถและผู้ประกอบการจากการแบ่งกลุ่มตามความสามารถในการกํากับดูแล  
 รถโดยสารประจําทาง รถโดยสารไม่ประจําทาง 

จํานวนรถ (คนั) 86,658 38,195 
จํานวนผู้ประกอบการ (ราย) 1,174 11,284 
 
3.2.2 การแบ่งกลุ่มตามวัตถุประสงค์การเดินรถ 

จากการแบ่งกลุ่มผู้ประกอบการตามวัตถุประสงค์ของการเดินรถพบว่าในส่วนของรถโดยสาร 
ไม่ประจําทางไม่พบการระบุข้อมูลวัตถุประสงค์การดําเนินงาน จึงไม่สามรถแบ่งกลุ่มย่อยได้อีก แต่สําหรับรถ
โดยสารประจําทางยังมีการแบ่งกลุ่มย่อยออกเป็น 4 กลุ่ม ดังน้ี 

หมวด 1 : เป็นการให้บริการเดินรถโดยสารประจําทางภายในเขตกรุงเทพมหานคร 
เทศบาล สุขาภิบาล เมือง และเส้นทางต่อเน่ือง 

หมวด 2 : เป็นการให้บริการเดินรถโดยสารประจําทางในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจาก 
กรุงเทพมหานคร ไปยังปลายทางในส่วนภูมิภาค 

หมวด 3 : เป็นการให้บริการเดินรถโดยสารประจําทางในเส้นทางระหว่างจังหวัดอ่ืน
ที่ไม่ใช่กรุงเทพมหานคร 

หมวด 4 : เป็นการให้บริการเดินรถโดยสารประจําทางในเส้นทางภายในเขตจังหวัด 
 
ทั้งน้ี สามารถแบ่งกลุ่มย่อยตามวัตถุประสงค์การเดินรถ ดังแสดงในตารางที่ 3.2-2 
 

ตารางที่ 3.2-2 จํานวนรถและผู้ประกอบการจากการแบ่งกลุ่มตามวัตถุประสงค์การเดินรถ 
 รถโดยสารประจําทาง รถโดยสารไม่ประจําทาง หมวด 1 หมวด 2 หมวด 3 หมวด 4 

จํานวน (คัน) 22,568 10,701 12,555 40,774 38,195 
จํานวนผู้ประกอบการ (ราย) 158 1 275 767 11,284 
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3.2.3 การแบ่งกลุ่มรถตามการให้สทิธิการเดินรถ  
กรมการขนส่งทางบกให้สิทธิการเดินรถสําหรับรถโดยสารประจําทางและไม่ประจําทางโดยต้องปฏิบัติ

ตามข้อกําหนดในการเดินรถสาธารณะ ซึ่งการแบ่งกลุ่มตามลักษณะตามสิทธิที่กรมการขนส่งทางบกมอบให้
สามารถแบ่งได้ทั้งหมด 6 กลุ่ม แสดงดังในรูปที่ 3.2-1 

 
 

รูปที่ 3.2-1 การแบ่งกลุ่มตามการให้สทิธิการเดินรถ 
 
กลุ่มที่ 1  (800 คัน) เป็นกลุ่มรถของ บริษัท ขนส่ง จํากัด (บขส.) ซึ่งเป็นผู้ได้รับอนุญาตเดินรถหมวด 2  
กลุ่มที่ 2  (9,200 คัน) เป็นกลุ่มรถภายใต้การกํากับดูแลของ บขส. โดย บขส.ให้สิทธิการเดินรถแก่ผู้ให้

บริการรถโดยสารสาธารณะเอกชนรายอ่ืนๆ หรือที่เรียกว่า รถร่วมบริการ บขส.  
กลุ่มที่ 3 (3,500 คัน) เป็นกลุ่มรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เป็นผู้ได้รับอนุญาตเดินรถ

หมวด 4 (กรุงเทพและปริมณฑล)  
กลุ่มที่ 4  (12,500 คัน) เป็นกลุ่มรถภายใต้การกํากับดูแลของ ขสมก. โดย ขสมก. ให้สิทธิการเดินรถแก่ 

ผู้ให้บริการรถโดยสารสาธารณะเอกชนรายอ่ืนๆ หรือที่เรียกว่า รถร่วมบริการ ขสมก.  
กลุ่มที่ 5  (60,000 คัน) เป็นกลุ่มรถโดยสารประจําทางภายใต้การกํากับดูแลของกรมการขนส่งทางบก โดย

ส่วนใหญ่เป็นรถหมวด 1 และหมวด 3  
กลุ่มที่ 6  (38,000 คัน) เป็นกลุ่มรถโดยสารไม่ประจําทางซึ่งอยู่ภายใต้การกํากับดูแลของกรมการขนส่ง 

ทางบกทั้งหมด  
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3.2.4 การแบ่งกลุ่มตามประเภทรถ  
การแบ่งกลุ่มตามประเภทรถหรือมาตรฐานของรถ ซึ่งกรมการขนส่งทางบกมีการแบ่งลักษณะของรถที่

ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร ออกเป็น 7 มาตรฐาน ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2524) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ดังน้ี 
 มาตรฐาน 1  คือ  รถปรับอากาศพิเศษ 
 มาตรฐาน 2  คือ  รถปรับอากาศ 
 มาตรฐาน 3  คือ  รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ 
 มาตรฐาน 4  คือ  รถสองช้ัน 
 มาตรฐาน 5  คือ  รถพ่วง 
 มาตรฐาน 6  คือ  รถกึ่งพ่วง 
 มาตรฐาน 7  คือ  รถโดยสารเฉพาะกิจ 
 

โดยในรถโดยสารแต่ละมาตรฐานยังคงมีรายละเอียดปลีกย่อยเก่ียวกับลักษณะของรถและ
องค์ประกอบอ่ืนๆ ซึ่งสามารถสรุปได้ดังตารางที่ 3.2-3 

 
ตารางที ่3.2-3 รายละเอียดลักษณะของรถที่ใช้ในการขนสง่ผู้โดยสาร 

รูป มาตรฐาน 

รายละเอียด 

ความหมาย ที่นั่ง ที่
ยืน

ที่เตรียม 
อาหาร 

เครื่องด่ืม

อุปกรณ์ 
ให้เสียง  
ประชา 
สัมพันธ์ 

ที่เก็บ 
สัม 

ภาระ 

ห้อง
สุข 

ภัณฑ์

 

1 ก 
รถปรับอากาศ

พิเศษ 
(ห้องคนขับแยก) 

˘ x / / / / 

1 ข 
รถปรับอากาศ

พิเศษ 
˘ x / / / / 

 

 2 ก รถปรับอากาศ >30 x D D D x 

 2 ข รถปรับอากาศ >30 / x D D x 

 2 ค รถปรับอากาศ 21-30 / D D D x 

 
 2 ง รถปรับอากาศ 21-30 / x D D x 

 
 2 จ รถปรับอากาศ <20 x ˘ ˘ D ˘ 

 

 3 ก 
รถท่ีไม่มี

เครื่องปรับอากาศ
>30 x x ˘ x x 

 3 ข 
รถท่ีไม่มี

เครื่องปรับอากาศ
>30 x x ˘ / x 
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รูป มาตรฐาน 

รายละเอียด 

ความหมาย ที่นั่ง ที่
ยืน

ที่เตรียม 
อาหาร 

เครื่องด่ืม

อุปกรณ์ 
ให้เสียง  
ประชา 
สัมพันธ์ 

ที่เก็บ 
สัม 

ภาระ 

ห้อง
สุข 

ภัณฑ์

 
 3 ค 

รถท่ีไม่มี
เครื่องปรับอากาศ

21-30 / x ˘ x x 

 
 3 ง 

รถท่ีไม่มี
เครื่องปรับอากาศ

21-30 x x ˘ / x 

 
 3 จ 

รถท่ีไม่มี
เครื่องปรับอากาศ

13-24 D ˘ ˘ D ˘ 

 

 3 ฉ 
รถท่ีไม่มี

เครื่องปรับอากาศ
12 x ˘ ˘ D ˘ 

 

 4 ก 
รถสองชั้นปรับ

อากาศ 
˘ x / / / / 

 4 ข 
รถสองชั้นปรับ

อากาศ 
˘ x / / / / 

 4 ค 
รถสองชั้นปรับ

อากาศ 
˘ x D D ˘ x 

 4 ง 
รถสองชั้น 
ปรับอากาศ 

˘ / x D D x 

 4 จ 
รถสองชั้น 
ปรับอากาศ 

˘ / x ˘ x x 

 4 ฉ 
รถสองชั้น 

ไม่ปรับอากาศ 
˘ / x D / x 

 

 5 ก 
รถพ่วง 

ปรับอากาศ 
˘ D D D D D 

 5 ข 
รถพ่วง 

ไม่ปรับอากาศ 
˘ D D D D D 

 

 6 ก 
รถก่ึงพ่วง 
ปรับอากาศ 

˘ D D D D D 

 6 ข 
รถก่ึงพ่วง 

ไม่ปรับอากาศ 
˘ D D D D D 

 
 7 ก รถเฉพาะกิจ ˘ ˘ ˘ ˘ ˘ ˘ 

หมายเหตุ : / = มี     x   =  ไม่มี              D = มีหรือไม่มีก็ได้         ˘  =  ไม่ระบุ 
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จากการศึกษาพบว่ามาตรฐานรถตามท่ีกรมการขนส่งทางบกบางมาตรฐานมีความคล้ายคลึงกันอย่าง
มาก ดังน้ัน เพ่ือให้เห็นความแตกต่างที่ชัดเจนและมีนัยสําคัญมากขึ้นในการนํา GPS มาประยุกต์ใช้ จึง
กําหนดให้มีการรวมกลุ่มมาตรฐานออกเป็น 5 กลุ่ม ดังตารางที่ 3.2-4 

  
ตารางที่ 3.2-4 การกําหนดกลุ่มรถโดยสารตามมาตรฐานรถ (กําหนดโดยที่ปรึกษา) 

กลุ่ม มาตรฐาน 
รถโดยสารขนาดใหญ่ (รถบัส)  ม.1 (ก ข)  

 ม.2 (ก ข) 
 ม.3 (ก ข) 
 ม.4 (ก ข ค ง จ ฉ) 
 ม.5 (ก ข) 
 ม.6 (ก ข) 

รถโดยสารขนาดเล็ก (รถมินิบัส)   ม.2 (ค ง) 
 ม.3 (ค ง)  

รถตู้โดยสาร  ม.2 จ (ปรับอากาศ) 
 ม.3 ฉ (ไม่ปรับอากาศ) 

รถโดยสาร 6 ล้อ (รถสองแถว 6 ล้อ)  ม.3 ฉ 
รถโดยสาร 4 ล้อ (รถสองแถว 4 ล้อ)  ม.3 จ 
 

แต่ทั้งน้ี จากการเก็บรวบรวมข้อมูล พบว่า มาตรฐานของรถ ที่กรมการขนส่งทางบกใช้ในปัจจุบัน 
มีความหลากหลายมากขึ้น และในบางมาตรฐานยังไม่สามารถระบุได้ถึงประเภท/กลุ่มรถที่มีความชัดเจน หรือ
สามารถระบุประเภทรถได้มากกว่า 1 ประเภท ทําให้ในปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกไม่สามารถทราบถึง
จํานวนรถตามมาตรฐาน/ประเภทรถได้ ดังแสดงรายละเอียดการจําแนกมาตรฐานรถในตารางที่ 3.2-5 

 
ตารางที่ 3.2-5 การจําแนกมาตรฐานรถโดยสารประจําทาง ตามข้อจํากัดในการแบ่งกลุ่ม 

ประเภทรถ/ 
กลุ่มรถ มาตรฐานตามการจดทะเบียน จํานวน รวม 

รถบัส ม.1 1 18,133 คัน 
เป็นกลุ่มรถที่
สามารถแบ่ง
ประเภทได้
อย่างชัดเจน 

ม.1 (ก) 147 
ม.1 (ก) ชนิดพิเศษและหรือรถแบบที่น่ังผสม ม.4 (ก) และ 
4 (ข) พิเศษ 

36 

ม.1 (ก) และหรือ ม.4 (ก) 38 
ม.1 (ข) 959 
ม.1 (ข) พิเศษ 65 
ม.1 (ข) พิเศษ และหรือ 1 (ข) และหรือ รถแบบที่น่ังผสม 
ม.4 (ข) พิเศษ และ 4 (ข) 

6 
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ประเภทรถ/ 
กลุ่มรถ มาตรฐานตามการจดทะเบียน จํานวน รวม 

ม.1 (ข) พิเศษ และหรือ ม.1 (ข) 1,309 
ม.1 (ข) พิเศษ และหรือ ม.4 (ข) พิเศษ 38 
ม.1 (ข) พิเศษ และหรือรถแบบท่ีน่ังผสม ม.4 (ก) และ 4 
(ข) พิเศษ 

9 

ม.1 (ข) และหรือ ม.4 (ข) 115 
ม.1 (ข) และหรือ รถแบบที่น่ังผสม ม.4 (ก) และ 4 (ข) 
พิเศษ 

18 

ม.2(ก) 28 
ม.2(ข) 21 
ม.3 (ข) 80 
ม.4 (ก) 157 
ม.4 (ก) และ ม.4 (ข) 5 
ม.4 (ข) 743 
ม.4 (ข) พิเศษ 154 
ม.4 (ข) พิเศษ และหรือ รถแบบที่น่ังผสม ม.4 (ก) และ 4 
(ข) พิเศษ 

8 

ม.4 (ค) 189 
ม.6 (ก) 30 
รถแบบที่น่ังผสม ม.1 (ก) และ ม.1 (ข) 24 
รถแบบที่น่ังผสม ม.4 (ก) และ ม.4 (ข) 41 
รถแบบที่น่ังผสม ม.4 (ก) และ ม.4 (ข) พิเศษ 4 
รถแบบที่น่ังผสม ม.4 (ข) พิเศษ และ ม.4 (ข) 37 

รถมินิบัส ม.2(ค) 36 
ม.2(ง) 23 
ม.3 (ง) 1 

รถตู้ ม.2 (จ) จัดระเบียบ รอบ 2 470 
ม.2 (จ) จัดระเบียบ หมวด 2 3,284 
ม.2 (จ) จัดระเบียบ หมวด 2 ให้สิทธิรถร่วมเดิม 180 
ม.2(จ) 8,149 
ม.2(จ) จัดระเบียบ 54 
ม.3 (รถตู้) 5 

รถสองแถว 4 ล้อ ม.3 (จ) 121 
รถสองแถว 6 ล้อ ม.3 (ฉ) 1532 

ม.3 (ฉ) และหรือ ม.3 ส 16 
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ประเภทรถ/ 
กลุ่มรถ มาตรฐานตามการจดทะเบียน จํานวน รวม 

อาจเป็น รถมนิิบัส 
/  รถตู้ 

ม.2 (ค) และหรือ ม.2 (จ) 38  12,250 คัน 
เป็นกลุ่มรถที่
ไม่สามารถ
แบ่งประเภท
ได้อย่าง
ชัดเจน
เน่ืองจาก
มาตรฐานใน
การจด
ทะเบียนเป็น
ลักษณะ 
“และ/หรือ" 

ม.2 (ค) และหรือ ม.2 (จ) และหรือ ม.2 (ง) 130  
อาจเป็น รถบัส /  
รถตู้ 

ม.1 (ข) พิเศษ และหรือ 1 (ข) และหรือ 2 (จ) 345 
ม.1 (ข) และหรือ 2 (จ) 733 
ม.4 (ข) และหรือ 2 (จ) 6 

อาจเป็น รถบัส / 
รถมินิบัส / รถตู้ 

ม.1 (ข) และหรือ ม.2 245 
ม.1 (ข) และหรือ ม.2 และหรือ 2 (จ) 73 
ม.2 5,825 
ม.2 และหรือ ม.2 (จ) 3,203 
ม.2 และหรือ ม.4 (ค) 4 

อาจเป็น รถบัส / 
รถมินิบัส / รถตู้ /  
รถสี่ล้อ 

ม.2 และหรือ ม.3 (จ) 986 

อาจเป็น รถบัส / 
รถมินิบัส / รถตู้ / 
รถสี่ล้อ / รถหก
ล้อ 

ม.2 และ ม.3 และหรือ 3 (ส) 8 
ม.2 และหรือ ม.3 35 
ม.3 และหรือ ม.2 (จ) 53 

อาจเป็น รถบัส / 
รถมินิบัส / รถสี่
ล้อ / รถหกล้อ 

ม.3 557 
ม.3 และหรือ ม.3 (ฉ) 9 

ไม่สามารถระบุ
ประเภทได้ 

ม.3 (ธ) 9,025 56,215 คัน  
เป็นกลุ่มรถที่
ไม่ทราบ
ประเภท 

ม.3 ธ/ส 29,669 
ม.3 ส 13,549 
ม.3(พิเศษ) และหรือ ม.3ข (พิเศษ) 3,972 

รวม รถโดยสารประจําทาง (คัน) 86,598 
 

 
จากตารางที่ 3.2-5 สามารถสรุปได้ว่าจากรถโดยสารประจําทางทั้งหมดสามารถแบ่งกลุ่มตามประเภท

รถ (รถโดยสารขนาดใหญ่ - รถบัส, รถโดยสารขนาดเล็ก - รถมินิบัส, รถตู้โดยสาร, รถโดยสาร 6 ล้อ, รถ
โดยสาร 4 ล้อ) ได้อย่างชัดเจนเพียงร้อยละ 20.98 ส่วนรถอีกร้อยละ 13.98 จัดอยู่ในกลุ่มรถที่ไม่สามารถแบ่ง
ประเภทได้อย่างชัดเจนเนื่องจากมาตรฐานในการจดทะเบียนเป็นลักษณะ “และ/หรือ” สุดท้ายเป็นจํานวนถึง 
ร้อยละ 65.94 เป็นกลุ่มรถที่ไม่สามารถแบ่งประเภทได้ 
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3-14 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ตารางที่ 3.2-6 การจําแนกมาตรฐานรถโดยสารไม่ประจําทาง ตามข้อจํากัดในการแบ่งกลุ่ม 
ประเภทรถ/ 

กลุ่มรถ มาตรฐานตามการจดทะเบียน จํานวน รวม 

บัส ม.1 39 38,097 คัน 
เป็นกลุ่มรถทีส่ามารถ
แบ่งประเภทได้อย่าง
ชัดเจน 

ม.1 (ก) 26 
ม.1 (ข) 5,440 
ม.1 (ข) พิเศษ 47 
ม.1 (ข) พิเศษ และหรือ ม.1 (ข) 44 
ม.1 (ข) และหรือ ม.4 (ข) 6 
ม.2(ก) 1,924 
ม.2(ข) 31 
ม.3 (ก) 3 
ม.3 (ข) 9,954 
ม.4 (ก) 7 
ม.4 (ข) 4,459 
ม.4 (ข) พิเศษ 1 
ม.4 (ค) 13 
ม.4 (ฉ) 2 

มินิบัส ม.2(ค) 783 
ม.2(ง) 16 
ม.3 (ค) 2 
ม.3 (ง) 312 

รถตู้ ม.2(จ) 8,756 
สี่ล้อ ม.3 (จ) 644 
หกล้อ ม.3 (ฉ) 4,916 

รถเฉพาะกิจ ม.7 672 
บัส / มินิบัส / ตู้ ม.2 5 6 คัน เป็นกลุม่รถที่ไม่

สามารถแบ่งได้อย่าง
ชัดเจน 

ม.2 และหรือ ม.2 (จ) 1 

ไม่สามารถระบุ
ประเภทได้ 

ม.3 (ธ) 82 92 คัน  
เป็นกลุ่มรถที่ไม่ทราบ
ประเภท 

ม.3 ธ/ส 3 
ม.3 ส 7 

รถเฉพาะกิจ ม.7 672 672 คัน  
รวม รถโดยสารไม่ประจําทาง (คัน) 38,195 
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3-15 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

จากตารางที่ 3.2-6 สามารถสรุปได้ว่าจากรถโดยสารไม่ประจําทางทั้งหมดสามารถแบ่งกลุ่มตาม
ประเภทรถ (รถโดยสารขนาดใหญ่ - รถบัส, รถโดยสารขนาดเล็ก - รถมินิบัส, รถตู้โดยสาร, รถโดยสาร 6 ล้อ, 
รถโดยสาร 4 ล้อ) ได้อย่างชัดเจนถึงร้อยละ 99.74% ส่วนรถอีกร้อยละ 0.02 จัดอยู่ในกลุ่มรถที่ไม่สามารถแบ่ง
ประเภทได้อย่างชัดเจนเน่ืองจากมาตรฐานในการจดทะเบียนเป็นลักษณะ “และ/หรือ” สุดท้ายมีรถโดยสารไม่
ประจําทางจํานวนเพียงร้อยละ 0.24 เป็นกลุ่มรถที่ไม่สามารถแบ่งประเภทได้  

 
บทสรุปจากการแบ่งกลุ่มตามมาตรฐานรถ/ประเภทรถ พบ “ข้อจํากัด” ในการดําเนินงานจากรูปแบบ

การกําหนดมาตรฐานรถที่ขาดความชัดเจนทําให้ไม่สามารถระบุจํานวนรถแต่ละมาตรฐาน/ประเภทที่แน่นอน
ได้ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในรถโดยสารประจําทางที่กว่าร้อยละ 80 ของจํานวนรถทั้งหมดเป็นกลุ่มรถที่ไม่สามารถ
แยกมาตรฐาน/ประเภทได้  

 
3.3 ผลการใช้ GPS กับรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ 

เป็นส่วนของการสํารวจข้อมูลและศึกษาเพ่ิมเติมเก่ียวกับการใช้งานระบบเทคโนโลยี GPS ที่เคยมี
การศึกษาไว้ก่อนหน้าจากหน่วยงานต่างๆ ซึ่งที่ปรึกษาจะอาศัยวิธีการรวบรวมข้อมูลที่มีความแตกต่างกันไป
ตามความเหมาะสม โดยจะศึกษาและสํารวจในประเด็นทางด้านความเหมาะสมของระบบ GPS ต่างๆ เช่น 
ความเหมาะสมของระบบ GPS ต่อประเภทรถ (รถบัส รถตู้ รถสองแถว) ประเภทการประกอบการ (หมวด1-4 
โดยสารไม่ประจําทาง) ประโยชน์ที่ได้รับจากการใช้งานระบบGPS ข้อด้อยหรือสิ่งที่ควรระวังเมื่อใช้ระบบ GPS 
ในการเดินรถ และข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อโครงการ  

 
3.3.1 โครงการการพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

โครงการดังกล่าวอยู่ภายใต้การกํากับของสํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 
กระทรวงคมนาคม ดําเนินการศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2552 ด้วยความร่วมมือจาก 4 บริษัท ได้แก่ บริษัทแพลนโปร
จํากัด บริษัททรานส์คอนซัลท์จํากัด บริษัทโสมาภาอินฟอร์เมช่ันเทคโนโลยีจํากัด และบริษัทวิชชากรจํากัด  

ส่วนหน่ึงของการศึกษาเป็นส่วนของการออกแบบและพัฒนาระบบติดตามรถโดยสารและระบบการให้
ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ใช้บริการแบบ Real Time มีการพัฒนาฐานข้อมูลสารสนเทศและซอฟต์แวร์ประยุกต์
สําหรับบริหารจัดการการเดินรถ รวมท้ังจัดทําโครงการนําร่องเพ่ือศึกษาสภาพจากการใช้งานจริง โดยมีบทสรุป
ของการศึกษาและประเด็นที่น่าสนใจ ดังน้ี 

 
1) ระบบติดตามรถโดยสารด้วย GPS 

ในโครงการกําหนดให้อุปกรณ์ GPS จะต้องสามารถส่งข้อมูลรหัสของอุปกรณ์ GPS เพ่ือแจ้งให้ทราบ
ว่าข้อมูลที่ได้รับมาจากอุปกรณ์ที่ติดต้ังในรถคันใด พร้อมกับข้อมูลตําแหน่งของรถโดยสารในปัจจุบัน (ละติจูด/
ลองติจูด) ความเร็วของรถโดยสารในปัจจุบัน และเวลาที่ส่งข้อมูล โดยข้อมูลต่างๆ เหล่าน้ีจะถูกส่งและเก็บไว้ 
ที่ศูนย์ข้อมูลส่วนกลางและเป็นข้อมูลนําเข้า (Input) ให้แก่ส่วนอ่ืนๆ ของระบบ ได้แก่ ระบบการให้ข้อมูล
ข่าวสารและโปรแกรมประยุกต์สําหรับบริหารจัดการการเดินรถ ต่อไป ดังแสดงในรูปที่ 3.3-1 
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3-16 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
 

รูปที่ 3.3-1 ผงัโครงสร้างการทํางานของระบบ GPS แบบ Real Time 
 

2) ระบบการให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ใช้บริการแบบ Real Time 
ระบบดังกล่าวจะเป็นระบบที่แจ้งสถานะการเดินรถโดยสารประจําทางตามเส้นทางเพ่ือให้ผู้ใช้บริการ

บริเวณป้ายรถประจําทางในลักษณะป้ายไฟ LED เพ่ือแจ้งข้อมูลข่าวสารต่างๆ ที่ศูนย์ควบคุมกลางต้องการให้
ผู้โดยสารทราบรวมทั้งข้อมูลการเดินรถบนสายทางน้ันๆ ได้แก่ หมายเลขสายทาง ช่ือสายทาง และเวลาถึง 
(นาที) เช่น 60 <สวนสยาม-ปากคลองตลาด> 10 เป็นต้น 

ระบบดังกล่าวมีองค์ประกอบสําคัญ 3 ส่วน ได้แก่ 1) GPRS Module และเสาสัญญาณ ทําหน้าที่รับ
และส่งข้อมูลระหว่างป้ายฯ และศูนย์ควบคุมกลางผ่านเครือข่ายระบบ GPRS 2) Controller ทําหน้าที่แปลง
ข้อมูลที่ได้รับผ่านทาง GPRS เป็นข้อความและรูปแบบข้อความท่ีต้องให้แสดงผลบนหน้าจอ และ 3) หน้า
จอแสดงผล ทําหน้าที่แสดงข้อความท่ีแปลงรหัสแล้วจาก Controller 

  
3) การทดลองใช้งานระบบ GPS 

การนําร่องระบบ GPS ในโครงการดําเนินการ ณ เขตการเดินรถท่ี 5 ขสมก. โดยติดต้ังอุปกรณ์บน 
รถโดยสารประจําทางจํานวนรวม 100 คัน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 3.3-1 และประยุกต์ใช้ระบบการให้
ข้อมูลข่าวสารรวมท้ังหมด 20 แห่ง 
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3-17 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ตารางที่ 3.3-1 รายละเอียดของรถและเส้นทางในการนําร่อง 
ลําดับ สาย ประเภทรถ จํานวน (คัน) 

1 20 ยูโรทู 15 
2 20 ปอ.เบ็นซ์ ขาว/นํ้าเงิน 8 
3 21 ยูโรทู 11 
4 21 ฮีโน่ ครีม/แดง 12 
5 76 ยูโรทู 30 
6 105 ปอ.เบ็นซ์ ขาว/นํ้าเงิน 3 
7 105 ฮีโน่ ขาว/นํ้าเงิน 21 

รวมทั้งสิน้ 100 
 

3.3.2 โครงการศึกษาการบริหารจัดการระบบรถโดยสารประจําทางและการเดินทางเชื่อมต่อในเขตพื้นท่ี
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 โครงการดังกล่าวอยู่ภายใต้การกํากับของสํานักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร(สนข.)  

กระทรวงคมนาคม ดําเนินการศึกษาเมื่อปี พ.ศ. 2552 ด้วยความร่วมมือจาก 4 บริษัท ได้แก่ บริษัทแพลนโปร
จํากัด บริษัททรานส์คอนซัลท์จํากัด บริษัทโสมาภาอินฟอร์เมช่ันเทคโนโลยีจํากัด และบริษัทวิชชากรจํากัด 

ในการศึกษาจะเป็นการเสนอแนะแนวทางและเทคโนโลยีที่มีความเหมาะสมในการบริหารจัดการการ
เดินรถ พร้อมทั้งออกแบบแนวคิด (Conceptual Design) เกี่ยวกับระบบเทคโนโลยีดังกล่าว รวมท้ังประมาณ
การค่าใช้จ่ายในการดําเนินการและการลงทุน โดยมีรถโดยสารประจําทางของ ขสมก. เป็นกลุ่มศึกษาเป้าหมาย 

จากการออกแบบแนวคิดพบว่าระบบดังกล่าวจะมีองค์ประกอบทั้งหมด 5 ระบบย่อย ดังแสดงในรูปที่ 
3.3-2 

 

 
 

รูปท่ี 3.3-2 ระบบเทคโนโลยีเพ่ือช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินรถ 
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3-18 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

(1) ระบบศูนย์ปฏิบัติการสารสนเทศเพ่ือจัดการเดินรถ 
(2) ระบบรถโดยสารอัจฉริยะ 
(3) ระบบการติดตามการเดินรถ 
(4) ระบบต๋ัวโดยสารอิเล็คทรอนิกส์ 
(5) ระบบการให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้เดินทาง 

การสื่อสารผ่านระบบโทรคมนาคมชนิดไร้สาย (Wireless Communication) 

โดยจากการศึกษาและทบทวนได้บทสรุปว่า GPS เป็นเทคโนโลยีที่มีความเหมาะสมท่ีสุด 
ในการนํามาใช้สําหรับจัดการเดินรถ และอาศัยการส่งข้อมูลด้วยสัญญาณ GPRS ซึ่งเป็นรูปแบบสัญญาณที่มี
ความเสถียร ครอบคลุม และเหมาะสมที่สุด   

 
ศูนย์ปฏิบัติการสารสนเทศเดินรถส่วนกลาง 

ทําหน้าที่ในการควบคุมและสั่งการด้านบริหารจัดการและติดตามการเดินรถ รวบรวมข้อมูลข่าวสาร 
และเป็นศูนย์กลางในการประสานงาน โดยในศูนย์ฯ จะประกอบไปด้วยส่วนต่างๆ ดังน้ี  

 ห้องควบคุม (Control Room) – เป็นส่วนของการควบคุมเครื่องแม่ข่ายต่างๆ ที่รองรับ 
การทํางานของโปรแกรมประยุกต์ โดยในห้องควบคุมกําหนดให้มีเครื่องแม่ข่ายจํานวน 5 เครื่อง 
ได้แก่ Database Server, Vehicle Tracking Server, Internet Server, Traveler 
Information Server และ Fare Server พร้อมมีระบบ Backup Server (Replication) ซึ่ง
สามารถทํางานได้ทันทีเมื่อ Server หลักไม่สามารถทํางานได้   

 ห้องปฏิบัติการ (Operation Room) – เป็นส่วนของการใช้ระบบสารสนเทศฯ ในงาน
ปฏิบัติการต่างๆ ทั้งการควบคุมการเดินรถในแต่ละเขตการเดินรถ การดูแลโปรแกรมประยุกต์ 
และการสรุปข้อมูล/จัดทํารายงาน 

 ห้องประชุมเพื่อสั่งการ (War Room) – เป็นส่วนของการใช้งานของผู้บริหารในการติดตาม 
ตรวจสอบสถานการณ์เก่ียวกับการเดินรถ เพ่ือตัดสินใจสั่งการ 

 
ระบบติดตามการเดินรถ (Vehicle Tracking) 

ระบบติดตามการเดินรถ น้ัน เป็นระบบที่อาศัยข้อมูลจาก GPS เป็นข้อมูลนําเข้าในการประมวลผล
โดยแนวคิดของระบบติดตามสถานะการเดินรถจะเป็นแนวคิดแบบพ้ืนฐานทั่วไปของระบบการติดตาม
ยานพาหนะ กล่าวคือ ระบบจะทําการส่งข้อมูล GPS และข้อมูลอ่ืนๆ มายัง Server ณ ศูนย์ปฏิบัติการฯ ผ่าน
ทาง GPRS และเครือข่าย GSM Network โดยจะมีโปรแกรมประยุกต์ทําหน้าที่ควบคุมการรับส่งข้อมูลดังกล่าว 
ซึ่งข้อมูลน้ีจะถูกนําไปใช้ในระบบต่างๆ ที่ได้ออกแบบไว้ ดังแสดงในรูปที่ 3.3-3 
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3-19 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
 

รูปท่ี 3.3-3 แนวคิดในการติดตามการเดินรถ  
 

ระบบในการติดตามรถจะต้องสามารถรายงานข้อมูลดังต่อไปน้ี  
 หมายเลขรถหรือหมายเลขอุปกรณ์ (Unique ID)  
 วันที่และเวลา (Time Stamped)  
 ตําแหน่ง (Latitude/Longitude)  
 ความเร็ว ณ ขณะนั้น (Instantaneous Speed)  
 องศาหรือมุม ซึ่งจะบอกทิศทางที่รถว่ิง (Bearing) 
 สถานะเคร่ืองยนต์ 
 การเปิด-ปิดประตู 
 ปริมาณ NGV ในรถโดยสาร 
 สถานะปุ่มฉุกเฉิน 
 อุณหภูมิภายในรถโดยสาร 
 ข้อมูลคนขับรถ (เช่ือมต่อกับระบบอ่านและบันทึกข้อมูลคนขับรถ) 
 จํานวนผู้โดยสารและข้อมูลค่าโดยสาร (เช่ือมต่อกับระบบเก็บค่าโดยสาร)  

 
ระบบโดยสารอัจฉริยะ (i Bus) 

เป็นระบบรถโดยสารที่ถูกออกแบบให้เป็นรถโดยสารต้นแบบ เพ่ือจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้บริการ
มากข้ึน โดยมีองค์ประกอบที่สําคัญ ดังน้ี 
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3-20 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

(1) พนักงานขับรถจํานวน 1 คน/คัน มีหน้าที่ ดังน้ี 
- ขับรถ 
- ดูแลระบบจัดเก็บค่าโดยสาร 
- ดูแลและควบคุมระบบเทคโนโลยีที่ติดต้ังในรถ 
- แจ้งซ่อมเมื่ออุปกรณ์ภายในรถขัดข้อง 
- ติดต่อสื่อสารกับศูนย์ควบคุมเมื่อเกิดปัญหา 

(2) ระบบติดตามยานพาหนะ 
(3) จอแสดงป้ายโดยสารประจําทางปัจจุบัน ทั้งด้านหน้าและหลังรถ 
(4) เคร่ืองอ่านบัตรโดยสารอิเล็คทรอนิกส์  
(5) กล่องรับเงินสด 
(6) พ้ืนที่ว่างสําหรับรอชําระค่าโดยสาร 
(7) ประตูขึ้นด้านหน้า 1 บาน เพ่ือให้ผู้โดยสารสามารถชําระค่าโดยสารได้บริเวณพนักงานขับรถ 

รวมท้ังระบบรักษาความปลอดภัยเมื่อประตูรถปิดสนิทเท่าน้ันรถจึงสามารถเคลื่อนที่ได้ 
(8) ที่น่ังสําหรับผู้พิการ จํานวน 4 ที่น่ัง 
(9) ประตูลงตรงกลางจํานวน 2 บาน โดยมีกล้องวงจรปิดเพ่ือตรวจสอบความปลอดภัยของผู้โดยสาร 
(10) ระบบพ้ืนรถแบบ Low Floor เพ่ือสะดวกในการเข้าถึงรถของผู้พิการ 

 
3.3.3 บริษัท นครชัยทัวร์ จํากัด 

การศึกษาดูงานการใช้ระบบ GPS ในการบริหารจัดการรถโดยสารประจําทางของ บริษัท นครชัยทัวร์
จํากัด เมื่อวันที่ 28 มิถุนายน 2555 ที่สํานักงานใหญ่บริษัทนครชัยทัวร์จํากัด ต้ังอยู่ที่ 1536-42 ถนนมิตรภาพ 
ตําบลในเมือง อําเภอเมือง จังหวัดนครราชสีมา ปัจจุบันให้บริการรถโดยสารประจําทางผ่านพ้ืนที่ 19 จังหวัด 
ได้แก่ นครราชสีมา มหาสารคาม ร้อยเอ็ด ยโสธร มุกดาหาร สระบุรี ลพบุรี ชัยนาท นครสวรรค์ พิษณุโลก 
อุตรดิตถ์ แพร่ ลําปาง ลําพูน พะเยา เชียงใหม่ และเชียงราย มีท่าจําหน่ายต๋ัวทั้งหมด 58 ท่า ให้บริการรถ
โดยสารถึง 64 เที่ยวว่ิง/วัน (ไป 32 เที่ยว , กลับ 32 เที่ยว) โดยแยกออก 4 เส้นทางคือ  

 สาย 635 นครราชสีมา - เชียงใหม่  22 เที่ยว (ไป 11 เที่ยว , กลับ 11 เที่ยว)   
 สาย 651 นครราชสีมา - แมส่าย  12 เที่ยว (ไป 6 เที่ยว , กลับ 6 เที่ยว)   
 สาย 121 นครราชสีมา - นครสวรรค์  16 เที่ยว (ไป 8 เที่ยว , กลับ 8 เที่ยว)  
 สาย 820 นครราชสีมา - มุกดาหาร  18 เที่ยว (ไป 9 เที่ยว , กลับ 9 เที่ยว)  
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รูปที3่.3-4 เส้นทางการเดินรถของบริษัทนครชัยทัวร์จํากัด 
 

ในปี พ.ศ. 2547 บริษัทมีนโยบายและเป้าหมายเกี่ยวกับการลดอุบัติเหตุ จึงได้นําระบบ GPS แบบ  
Off Line หรือกล่องดํา มาควบคุมการเดินรถและการขับขี่ เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทาง โดยติดต้ัง
อุปกรณ์ทั้งระบบกับรถทุกคัน จนถึงปัจจุบันบริษัทยังคงใช้ระบบ GPS ในการกํากับดูแลรถจํานวนรวมกว่า 113 
คัน ซึ่งมีรายละเอียดในการดําเนินการ ดังน้ี 
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แนวคิดในการตัดสินใจติดต้ังระบบ GPS 
ประเด็นปัญหาหลักในการตัดสินใจใช้ระบบ GPS คือ “ปัญหาด้านอุบัติเหตุ” ซึ่งส่งผลกระทบอย่างสูง

ต่อบริษัททั้งด้านทรัพย์สินและความน่าเช่ือถือ โดยบริษัทมองว่า “อุบัติเหตุคือต้นทุน” และต้องบริหารจัดการ
ให้ตํ่าที่สุด บริษัทจึงได้วิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุออกมาใน 2 ลักษณะ ได้แก่ 

1) การใช้ความเร็วสูง – การใช้ความเร็วสูงในการขนส่ง ส่งผลโดยตรงต่อความเสี่ยงที่สูงขึ้นของการ
เกิดอุบัติเหตุ อีกทั้งตรวจสอบข้อมูลได้ยาก ซึ่งการใช้ระบบ GPS สามารถตรวจสอบข้อมูลเหล่าน้ี
ได้อย่างชัดเจน  

2) การใช้ความเร็วที่เป็นอันตราย – การใช้ความเร็วที่เป็นอันตราย หมายถึง การใช้ความเร็วไม่
เหมาะสมกับสภาพแวดล้อม เช่น บริเวณทางโค้งที่ไม่รับรถและบริเวณชุมชน ซึ่งระบบ GPS 
สามารถเก็บข้อมูลการเดินรถร่วมกับการสํารวจเส้นทางของเจ้าหน้าที่บริษัทเพ่ือกําหนดจุดเสี่ยง
ต่างๆ ได้  

 
กระบวนการเพื่อประยุกต์ใช้ระบบ GPS 

จากการเล็งเห็นถึงความสามารถของระบบ GPS บริษัทจึงมีกระบวนการบริหารจัดการความปลอดภัย
ด้วย GPS โดยมีกระบวนการดังน้ี  

 
1) ด้านการบริหาร  

 การกําหนดนโยบาย และ เป้าหมายที่ชัดเจน – บริษัทได้กําหนดนโยบายในการใช้งานระบบ 
GPS ทั้งระบบ ติดต้ังกับรถโดยสารทุกคัน และมีเป้าหมาย คือ จํานวนลูกค้าบาดเจ็บเท่ากับศูนย์ 

 วางกรอบการปฏิบัติและควบคุมให้ได้ทั้งระบบ – เป็นการวางกรอบในเชิงปฏิบัติว่าใครบ้างที่มี
ส่วนเกี่ยวข้องและมีหน้าที่อย่างไรบ้าง 

 จัดหา/ติดต้ัง/ซ่อมบํารุง/ปรับปรุง GPS 
 กําหนดวิธีปฏิบัติ – เป็นการมอบหมายหน้าที่ในการบริหารระบบ GPS ไปตามส่วนงานต่างๆ 

โดยบริษัทมีนโยบายที่จะไม่จัดต้ังส่วนงานในการดูแลระบบ GPS ขึ้นมาใหม่ แต่อาศัยการเพ่ิม 
เน้ืองานด้านความปลอดภัยโดยระบบ GPS เข้าไปตามส่วนต่างๆ ขององค์กร เพ่ือให้เกิดจิตสํานึก
ด้านอุบัติเหตุพร้อมกันทั่วทั้งองค์กร 

 จัดการทรัพยากรอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง 
 

2) ด้านการปฏิบติั/ควบคุม  
 กําหนดความเร็วตามสภาพของเส้นทาง - นโยบายของบริษัทกําหนดให้สามารถใช้ความเร็วได้

ไม่เกิน 90 กม./ชม. สําหรับสองช่องทาง และ 100 กม./ชม. สําหรับมากกว่าสองช่องทาง  
 วิเคราะห์จุดเสี่ยง/กําหนดมาตรการพิเศษ - บริษัทได้มีการวิเคราะห์จุดเสี่ยงต่างๆ ที่เคยเกิด

อุบัติเหตุ/มีความเสี่ยงสูง พร้อมกําหนดนโยบายด้านความเร็วเป็นพิเศษ เมื่อผ่านจุดเสี่ยงต่างๆ 
 มอบหมายผู้รับผิดชอบ ตรวจสอบ วิเคราะห์ และนําเสนอ อย่างเป็นระบบ – บริษัท

มอบหมายให้แผนกซ่อมบํารุงเป็นผู้ติดต้ังและดูแลการซ่อม แผนกควบคุมคุณภาพเป็นผู้วิเคราะห์
ข้อมูลการเดินรถและรายงานแก่ผู้บริหาร รวมทั้งมอบหมายให้หัวหน้าของแต่ละหน่วยงานเป็น
ผู้ให้คุณและโทษ ตามความเหมาะสม 
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 สื่อสารทําความเข้าใจและกําหนดเป็นวิธีการทํางานแผนกพนักงานขับรถ – บริษัทกําหนดให้ผู้
ขับขี่สามารถใช้ความเร็วเกินกําหนดได้เป็นบางคร้ังเช่นเมื่อมีการแซง โดยกําหนดให้ใช้ความเร็ว
เกินได้ไม่เกิน 2 นาที ต่อเน่ือง  

 กําหนดระเบียบการให้คุณให้โทษที่ชัดเจน – บริษัทมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการให้คุณให้โทษ
ไปตามสถานะการณ์ด้านแรงงาน โดยในปัจจุบันจะอาศัยมาตรการจูงใจมากกว่าการลงโทษ 
เน่ืองจากพบว่าได้ผลทางจิตวิทยามากกว่า 

 สรุปผลนําเสนอที่ประชุมบอร์ดบริหารทุกเดือน – ข้อมูลจากการเดินรถจะถูกประมวลผลและ
นําเสนอแก่ผู้บริหารทุกเที่ยวการเดินรถ 
 

 
 

รูปที่ 3.3-5 ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลจากการเดินทาง 
 

สิ่งที่ได้รับจากการใช้ระบบ GPS 
1. สถิติอุบัติเหตุลดลงตามทิศทางที่กําหนด โดยบริษัทกําหนดเป้าหมายด้านอุบัติเหตุให้ลดลงหน่ึงขั้น  

• จากเดิมเกิดอุบัติเหตุรุนแรง มีผู้เสียชีวิต          ลดลงเป็น บาดเจ็บ 
• จากเดิมเกิดอุบัติเหตุรุนแรง มีผู้บาดเจ็บสาหัส ลดลงเป็น บาดเจ็บเล็กน้อย  
• จากเดิมเกิดอุบัติเหตุรุนแรง มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อย ลดลงเป็น เสียหายเฉพาะทรัพย์สิน 
• จากเดิมเกิดทรัพย์สินเสียหาย ลดลงเป็น ความเสียหายให้น้อยลง 
ซึ่งจากสถิติอุบัติเหตุหลังจากใช้ GPS พบว่าสามารถลดอุบัติเหตุได้จากปีละ 1 คร้ัง เหลือเพียง 2 คร้ัง
ในรอบ 8 ปี และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเป็นอุบัติเหตุที่ไม่รุนแรงและไม่มีผู้ได้รับบาดเจ็บจากการใช้บริการ
บริษัทแม้แต่คนเดียวในรอบ 8 ปีที่ผ่านมา 
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2. ได้ความเช่ือมั่นในการใช้บริการของลูกค้า 
3. ลดต้นทุน / ค่าใช้จ่าย ด้านอุบัติเหตุในระยะยาว  
4. พัฒนาสํานึกด้านความปลอดภัย ของผู้ขับข่ีรถสาธารณะ  
5. ได้ประโยชน์เพ่ิมเติมจากการนําข้อมูลมาจัดการด้านการเดินรถ  
 
อุปสรรคและผลกระทบจากการใช้ GPS อย่างมีระบบ 
1. พนักงานขับรถที่ไม่พัฒนาอยู่ได้ยากและขาดแคลนแรงงาน – โดยพนักงานขับรถที่ไม่มีความเข้าใจ 

ในนโยบายของบริษัทจะไม่ยอมปรับตัวให้เข้ากับวิธิปฏิบัติของบริษัท ประกอบกับปัจจุบันมีปัญหา 
ขาดแคลนพนักงานขับรถ ทําให้อัตราการเข้าออกของพนักงานขับรถค่อนข้างสูง 

2. ต้องพัฒนาผลตอบแทนอ่ืนๆ เพ่ิมเติมด้วย – ต้นทุนในการดําเนินการสูงขึ้นจากการท่ีต้องหาแรงจูงใจ
ในการปฏิบัติงาน 

3. มีต้นทุนด้านการจัดการทรัพยากรมนุษย์เพ่ิมขึ้น – มีต้นทุนในการจัดหาทรัพยากรท่ีเหมาะสมกับระบบ 
GPS ทั้ง ระบบคอมพิวเตอร์ และทรัพยากรบุคคลที่มีความสามารถในการใช้งานระบบต่างๆ  
 

ประเด็นอ่ืนๆที่น่าสนใจ 
ประเด็นที่ผู้บริหารบริษัทนครชัยทัวร์ให้แง่คิดในการใช้ระบบ GPS คือ  
 
GPS ไม่ใช่เทวดา    ติดเพื่อหน้าตา    เสียเงินฟรี  
GPS เป็นเพื่อนที่ดี ติดอย่างมีวิธี ช่วยลดต้นทุน 
 
ประเด็นที่เน้นยํ้าในการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี คือ อุปกรณ์ GPS เพียงอย่างเดียวไม่สามารถแก้ไข

ปัญหาอะไรได้ สิ่งที่มีความสําคัญมากไปกว่าการใช้เทคโนโลยี คือ การกําหนดมาตรการและวิธีปฏิบัติที่ดีเพ่ือ
ควบคุมการทํางานโดยมีเทคโนโลยีเป็นผู้ช่วยควบคุม ระบบการให้คุณให้โทษที่เหมาะสม พร้อมปลูกฝัง
จิตสํานึกด้านความปลอดภัยแก่พนักงานในบริษัท ดังน้ันแล้วการใช้ระบบ GPS จะประสบความสําเร็จอย่าง
แท้จริง 

 
3.3.4 บริษัท คฑาทอง ทรานสปอร์ต จํากัด  

บริษัท คฑาทอง ทรานสปอร์ต จํากัด ต้ังอยู่ที่ 199/127 หมู่ที่ 1 ตําบลหนองไม้แดง อําเภอเมืองชลบุรี 
จังหวัดชลบุรี เป็นผู้ให้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง เร่ิมเปิดดําเนินการเมื่อปี พ.ศ.2543 ด้วยรถตู้เพียง 1 คัน 
จนในปัจจุบันบริษัทได้เติบโตขึ้นจนสามารถให้บริการในวงกว้างมากขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการบริการรับส่ง
พนักงานโรงงานในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมของจังหวัดชลบุรี โดยมีรถให้บริการเป็นรถตู้และรถบัสจํานวนรวม
กว่า 200 คัน 
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แนวคิดริเริ่มในการใช้ระบบ GPS 

วิวัฒนาการก่อนที่บริษัทจะนําระบบ GPS มาใช้ในการบริหารจัดการน้ันเร่ิมเมื่อบริษัทมีรถประมาณ 
10 คันและพบว่าบริษัทเริ่มมีปัญหาจากการบริหารจัดการการเกิดรถ จากน้ันเมื่อรถของบริษัทเพ่ิมจํานวนเป็น
กว่า 40 คันพบว่าบริษัทไม่สามารถควบคุมการเดินรถให้มีคุณภาพอย่างที่ต้องการได้ ปัญหาท่ีเกิดขึ้นเพ่ิมมาก
ขึ้นอย่างต่อเนื่อง สุดท้ายเม่ือบริษัทมีรถจํานวน 50 คันพบปัญหาเพ่ิมเติมเกี่ยวกับเร่ืองการเกิดอุบัติเหตุ  
ซึ่งส่งผลกระทบทั้งด้านต้นทุน ช่ือเสียงของบริษัท และความน่าเช่ือถือในการใช้บริการ โดยเฉพาะอย่างย่ิง
สําหรับลูกค้าที่เป็นบริษัทต่างชาติ เช่น ญี่ปุ่น และอเมริกา ซึ่งถือเป็นลูกค้าหลักของบริษัท 

ปัจจุบัน บริษัทตัดสินใจที่จะนําระบบ GPS แบบ Real Time มาติดต้ังในรถตู้ 167 คัน และรถบัส 34 
คัน ซึ่งถือเป็นการลงทุนใช้ GPS ในการกํากับดูแลและบริหารการเดินรถกว่า 90% และบริษัทจะนํามาใช้ทั้ง
ระบบในระยะเวลาอันใกล้นี้  

 

 
รูปที่ 3.3-6 โครงสร้างการทํางานระบบ GPS ของบริษัท คฑาทอง ทรานสปอร์ต จํากัด 
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จากรูปที่ 3.3-6 สามารถอธิบายได้ดังน้ี 

① ติดต้ังอุปกรณ์ GPS ที่มีซิมการ์ด อยู่ภายใน พร้อมเสาอากาศ ที่ยานพาหนะ  
② อุปกรณ์ GPS จะรับข้อมูลตําแหน่งของยานภาหนพจากสัญาณดาวเทียม  
③④ ข้อมูลต่างๆ จะถูกส่งไปยังเครือข่ายสัญญาณ GSM และส่งเข้าที่ระบบฐานข้อมูล 
⑤ ระบบฐานข้อมูลจะถูกประมวลผล เพ่ือนํามาแสดงผลออกทางเว็ปไซด์ เพ่ือให้ผู้ใช้งานทราบ

ข้อมูลของยานพาหนะ  
⑥ เช่ือมต่ออินเตอร์เน็ตโดยคอมพิวเตอร์เพ่ือทําการเรียกดูข้อมูลยานพาหนะผ่านทางเว็ปไซด์  
⑦ การเตือน หรือ สัญญาณต่างๆ จะถูกส่งไปยังโทรศัพท์มือถือ ในรูปแบบ SMS หรือ เป็นอีเมล 

 
ประโยชน์ที่ได้รับจากการติดต้ังอุปกรณ์ จีพีเอส  

 ลดสถิติการเกิดอุบัติเหตุ – บริษัทสามารถลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุได้เป็นอย่งมาก โดย 
ลดอุบัติเหตุขนาดใหญ่ลงได้เกือบ 100% ซึ่งส่งผลดีต่อช่ือเสียงและความน่าเช่ือถือของบริษัท 

 ลดการใช้พลังงาน – จากการใช้ GPS สามารถลดอัตราการสิ้นเปลืองพลังงานได้ 
อย่างมีนัยสําคัญ ทั้งจากการขับข่ีกระชากและความเร็วสูง การนํารถไปใช้งานส่วนตัว และการ
ขโมยนํ้ามัน ซึ่งบริษัทได้นําเงินที่ประหยัดได้ดังกล่าวมาเป็นผลตอบแทนพนักงงาน เพ่ือจูงใจให้
พนักงานขับรถปฏิบัติตามข้อกําหนดของบริษัท 

 หลักฐานจาก GPS – ประโยชน์จากการนําข้อมูลที่ได้จากระบบ GPS ไปเป็นหลักฐานในช้ันศาล 
เพ่ือพิสูจน์ว่าขณะเกิดเหตุใช้ความเร็วสูงจริงหรือไม่ และมีทิศทางการว่ิงเป็นอย่างไร 

 ข้อมูลจาก GPS – จากการให้บริการรถรับส่งพนักงาน พบว่าข้อมูลของระบบ GPS สามารถ 
ใช้ในการยืนยันเวลาท่ีถึงจุดรับพนักงานตามสถานที่ต่างๆ และเป็นหลักฐานช้ีแจงการมาสาย 
ว่าเกิดจากตัวพนักงานหรือเกิดจากรถรับส่ง  

 เบี้ยประกัน – จากการไม่เกิดอุบัติเหตุอย่างต่อเน่ือง ทําให้เบ้ียประกันลดลงทุกๆ ปี 
 ลดการเสียโอกาส – การเกิดอุบัติเหตุทําให้รถต้องซ่อมและไม่ได้ใช้ประโยชน์ อีกทั้งยังต้อง 

เสียดอกเบ้ียในกรณีที่รถยังผ่อนอยู่ 
 ลดค่าใช้ จ่ายในการซ่อมบํารุง – การขับรถที่ควบคุมความเร็วทําให้อัตราการสึกหรอ 

ของเคร่ืองยนต์และระบบเบรกน้อยลง 
 
มาตรการในการใช้ระบบ GPS 

 มาตรการด้านความเร็ว – กําหนดให้ใช้ความเร็วไม่เกิน 90 กม./ชม. สําหรับรถตู้และ 
80 กม./ชม. สําหรับรถบัส หากฝ่าฝืนจะมีการเตือน ให้พักงาน และไล่ออก แต่หากปฏิบัติตามได้
อย่างต่อเน่ืองจะมีค่าตอบแทนพิเศษรายเดือนให้ 1,000 บาท/เดือน สําหรับรถตู้ และ 1,500 
บาท/เดือน สําหรับรถบัส อีกทั้ง ยังมีมาตรการด้านความเร็วเพ่ิมเติมขึ้นอยู่กับผู้ว่าจ้างที่ตกลงให้
ใช้ความเร็วสูงหรือตํ่าอย่างไร  

 ควบคุมการทําลาย – หากพบว่าผู้ใดเป็นผู้ทําลายอุปกรณ์ GPS จะมีโทษปรับ 5,000 บาท 
 การเก็บข้อมูล – บริษัทมีนโยบายในการเก็บข้อมูลย้อนหลัง 3 ปี  
 การควบคุม – ใช้บุคลากรจํานวน 2 คน ตรวจสอบการเดินรถแบบ Real Time ตลอด 24 

ช่ัวโมง และจะมีการโทรศัพท์ติดต่อทันทีที่พบเห็นสถานการณ์ที่ไม่ปกติ 
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ปัญหาจากการใช้งานระบบ GPS 
 การพัฒนาโปรแกรม - ระบบ GPS ของบริษัทถูกติดต้ังจากผู้ให้บริการ 2 ราย ซึ่งพบปัญหาจาก

ผู้ประกอบการรายแรก จากการที่ขาดการให้บริการหลังการขายที่ดี การไม่ปรับปรุงแผนที่ให้
ทันสมัย เกิดข้อผิดพลาดในการระบุตําแหน่ง และไม่สามารถพัฒนาโปรแกรมตามความต้องการ
ได้ (Customized) 

 อัตราการเข้าออกพนักงานขับรถ – จากการที่บริษัทใช้ GPS ซึ่งทําให้การขับรถต้องมีข้อบังคับ
มากขึ้นส่งผลให้พนักงานขับรถท่ีไม่ปรับตัวไม่สามารถทํางานได้นาน ซึ่งในปัจจุบันอัตราการ 
เข้าออกของพนักงานขับรถ (Turnover Rate) อยู่ที่ประมาณ 3% 
 

การพัฒนาระบบควบคุมในอนาคต 
เน่ืองจากให้บริการรถโดยสารไม่ประจําทางทําให้การตรวจสอบความพร้อมของพนักงานขับรถก่อน

ปฏิบัติงานทําได้ยาก อีกทั้งมีความต้องการจากลูกค้า บริษัทจึงมีนโยบายให้มีการศึกษาและจัดหาอุปกรณ์
ตรวจสอบกลิ่นแอลกอฮอล์และความผิดปกติของอุณหภูมิในร่างกาย เพ่ือตรวจสอบระดับแอลกอฮอล์รวมทั้ง
สภาพร่างกายก่อนและระหว่างขับรถ จากน้ันจะมีระบบที่สามารถสั่งดับเคร่ืองยนต์เมื่อรถจอดสนิทจาก
หน่วยงานควบคุมได้ 

 
3.3.5 บริษัท ไทยพัฒนกิจขนส่ง จํากัด 

บริษัท ไทยพัฒนกิจขนส่ง จํากัด ถือเป็นผู้ให้บริการรถโดยสารประจําทางรายใหญ่ในพ้ืนที่ภาคเหนือ 
โดยรู้จักในนาม “กรีนบัส” หรือ “รถเมล์เขียว” ให้บริการขนส่งผู้โดยสารครอบคลุมพ้ืนที่ทั้งภาคเหนือและ
ภาคใต้ของไทย จากประสบการณ์ที่เช่ียวชาญในการให้บริการด้านการขนส่งด้วยรถโดยสารประจําทาง ตลอด
ระยะเวลากว่า 47 ปีและได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งในการเดินรถกว่า 20 เส้นทาง ได้แก่ เชียงใหม่ 
เชียงราย พะเยา ลําพูน ลําปาง พะเยา แพร่ น่าน ตาก นครสวรรค์ สิงห์บุรี เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ ชุมพร 
สุราษฏร์ธานีและภูเก็ต มีจุดจําหน่ายบัตรโดยสารมากกว่า 75 จุด ให้บริการแก่ผู้โดยสารมากกว่า 1,500,000 
คน รวมกว่า 50,000 เที่ยวว่ิงต่อปี 

 
แนวคิดริเริ่มในการใช้ระบบ GPS 

การนําระบบ GPS มาใช้ในการบริหารจัดการเดินรถ เป็นนโยบายของบริษัทมาอย่างต่อเน่ือง แต่
เน่ืองจากการลงทุนระบบ GPS ในอดีตค่อนข้างมีราคาสูงทั้งค่าอุปกรณ์และค่ารายเดือน (Air Time) จนเมื่อปี 
พ.ศ. 2553 บริษัทได้เข้าร่วมโครงการของกระทรวงพลังงานท่ีมีแนวคิดในการนําระบบ GPS มาใช้เพ่ือการ
ประหยัดพลังงานโดยมีงบประมาณสนับสนุนค่าอุปกรณ์ 30% ซึ่งทางบริษัทเห็นเป็นช่วงเวลาที่เหมาะสมจึง
เป็นจุดเริ่มต้นในการนําระบบ GPS มาใช้ในองค์กร  

ปัจจุบัน บริษัทนําระบบ GPS มาใช้ในการบริหารจัดการรถของตนเองทั้งระบบ จํานวนกว่า 100 คัน 
ทั้งรถบัส มินิบัส และรถตู้ แต่สําหรับรถร่วมบริการท่ีเข้าร่วมกับบริษัทยังไม่มีการบังคับให้ใช้ระบบ GPS โดย
พิจารณาว่าบริษัทร่วมบริการต่างๆ ยังขาดความพร้อมและความเข้าใจที่ชัดเจนในการใช ้ระบบ GPS ซึ่งอาจ
ก่อให้เกิดปัญหาในการบริหารจัดการได้  
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ประโยชน์ที่ได้รับจากการติดต้ังอุปกรณ์ จีพีเอส  

จากการนําระบบ GPS มาใช้ในการบริหารจัดการกว่า 3 ปี บริษัทได้รับประโยชน์หลักๆ ดังน้ี 
 การนําข้อมูลมาบริหารจัดการ – บริษัทสามารถนําข้อมูลต่างๆ จาก GPS มาใช้ในการบริหาร

จัดการอย่างเป็นระบบและมีข้อมูลไปใช้ในการพัฒนาประสิทธิภาพการเดินรถ พัฒนาบุคลากร 
และก่อให้เกิดการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement) 

 ลดอุบัติเหตุ – จากการติด GPS พบว่าอุบัติเหตุขนาดใหญ่ลดลงโดยเฉพาะอย่างย่ิงอุบัติเหตุจาก
ความเร็ว แต่สําหรับอุบัติเหตุขนาดเล็กที่ไม่ใช้ความเร็วยังคงเกิดขึ้น 

 ค่าน้ํามัน –ต้นทุนหลักของการเดินรถ คือ น้ํามัน โดยหลังจากนําระบบ GPS มาใช้ในการควบคุม
พฤติกรรมการขับขี่ พบว่าสามารถลดอัตราการใช้น้ํามันได้ประมาณ 3-5% ต่อ ปี ซึ่งคิดเป็นเงิน
กว่า 3,000,000 บาท/ปี รวมทั้ง ลดอัตราการจอดรถติดเคร่ืองลงได้อย่างมาก ซึ่งการจอดรถติด
เครื่องทําให้สิ้นเปลืองนํ้ามัน 4-5 ลิตรต่อช่ัวโมง 

 ค่าซ่อมบํารุง – ต้นทุนอ่ืนๆ ของบริษัทที่สามารถประหยัดได้จากการนําระบบ GPS มาใช้ ได้แก่ 
รายจ่ายจากการซ่อมบํารุงที่ลดลง ทั้งจากผ้าเบรค ยางรถ และเครื่องยนต์  

 ข้อมูลเดินรถ – ข้อมูลดังกล่าวสามารถใช้ในการสอบสวนและเป็นประโยชน์ต่อรูปคดี รวมทั้ง
สามารถใช้เป็นหลักฐานในช้ันศาลได้อีกด้วย 

 ประกันภัย – จากการไม่เกิดอุบัติเหตุอย่างต่อเนื่องทําให้เบ้ียประกันภัยลดลงทุกปี 
 
มาตรการในการใช้ระบบ GPS 

 ความเร็ว – กําหนดให้ใช้ความเร็วในการขับขี่ได้ไม่เกิน 80 กม./ชม. และขณะแซงต้องใช้
ความเร็วไม่เกิน 90 ก./ชม. เป็นระยะเวลาติดต่อกันไม่เกิน 5 นาที 

 มีการให้เงินรางวัลจูงใจเมื่อประหยัดได้ โดยให้เงิน 5 บาทต่อการประหยัดนํ้ามันได้ 1 ลิตร 
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ปัญหาจากการใช้งานระบบ GPS 
 พนักงานขับรถ – มีการต่อต้านจากพนักงานขับรถในช่วงแรก แต่ได้มีการทําความเข้าใจและ 

ให้ความรู้ โดยสื่อสารแก่พนักงานเกี่ยวกับระบบ GPS ว่าเป็นเหมือน “หมอ” ซึ่งนําข้อมูล GPS 
มาปรับปรุงและรักษาวิธีการทํางานให้เหมาะสมถูกต้อง มากกว่าการเป็น “ตํารวจ” ที่จะนํา
ข้อมูลมาใช้จับผิดและลงโทษ  

 
การพัฒนาระบบควบคุมในอนาคต 

มีนโยบายที่จะปรับรูปแบบการให้บริการสําหรับรถร่วมบริการให้เป็นรถตู้ทั้งระบบ โดยให้เหตุผลที่จะ
ปรับตัวมาใช้รถตู้น้ัน เน่ืองด้วยรถตู้มีความเหมาะสมต่อความต้องการเดินทางในเส้นทางดังกล่าวที่มีความถ่ีของ
ผู้ใช้บริการประมาณ 10 คนต่อช่ัวโมง และเพ่ือเพ่ิมความม่ันใจในการใช้รถตู้ บริษัทจึงกําหนดให้ผู้ประกอบการ
รถร่วมบริการที่ต้องการเดินรถต้องติด GPS เพ่ือความปลอดภัยและสามารถใช้ในการกํากับดูแลได้  
ข้อกังวล 

 ทัศนคติภาครัฐ – ผู้ประกอบการมีความกังวลในทัศนคติของภาครัฐที่จะนําข้อมูล GPS ในใช้ใน
เชิงจับผิดและลงโทษ มากกว่าการร่วมกันพัฒนามาตรฐานการให้บริการ ซึ่งต้องการให้ภาครัฐมี
การปรับทัศนคติในการดําเนินงานเร่ือง GPS ในมุมมองเชิงพัฒนามากกว่าการกํากับดูแล 

ข้อเสนอแนะ 
 ค่าโดยสาร – การที่ผู้ประกอบการใช้มาตรการและระบบเทคโนโลยี เพ่ือเพ่ิมสวัสดิภาพการใช้รถ

ใช้ถนนของประชาชน ก่อให้เกิดต้นทุนโดยตรงแก่องค์กรทั้งต้นทุนค่าอุปกรณ์ ค่าบํารุงรักษา  
ค่าบริหารจัดการ และค่ารายเดือนต่างๆ รวมท้ังต้นทุนที่เกิดจากมาตรการสนับสนุนอ่ืนๆ  
ที่เก่ียวข้อง เช่น การฝึกอบรมพนักงานขับรถ การสํารวจจุดอันตรายตามเส้นทาง และมาตรการ
ด้านป้องกันแอลกอฮอล์ ซึ่งทางบริษัทรวมเรียกว่า “ต้นทุนความปลอดภัย (Safety Cost)”  
โดยต้นทุนดังกล่าวมิเคยมีการกล่าวถึงในโครงสร้างการกําหนดราคาค่าโดยสาร ซึ่งอาจเป็น
เหตุผลหนึ่ งที่ทํ า ใ ห้ผู้ประกอบการไม่ ต้องการลงทุนโดยมิ ไ ด้รับผลตอบแทน  ดัง น้ัน  
กรมการขนส่งทางบกและหน่วยงานภาครัฐควรมีการพิจารณา “ต้นทุนความปลอดภัย” เป็นส่วน
หน่ึงของการกําหนดราคาค่าโดยสาร และเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการที่ติดระบบ GPS สามารถ
เพ่ิมราคาได้ตามความเหมาะสม ดังน้ีแล้ว จึงเป็นการสนับสนุนและจูงใจให้ผู้ประกอบการ 

 ค่าประกันภัยรถยนต์ – การใช้ระบบ GPS เป็นเคร่ืองหมายที่แสดงให้เห็นถึงความปลอดภัย 
ที่สูงขึ้นในการใช้รถและการเดินทาง ดังน้ัน จึงมีข้อเสนอแนะให้ภาครัฐและบริษัทประกันภัย 
มีการหารือและกําหนดแนวทางในการพิจารณาค่าประกันภัยที่ลดลงสําหรับรถโดยสารสาธารณะ
ที่ใช้ระบบ GPS  

 สถาบันสอนขับรถ – หากภาครัฐต้องการลดอุบัติเหตุในรถโดยสารสาธารณะในระยะยาว ควรมี
การจัดต้ังโรงเรียนสอนขับรถโดยสารสาธารณะโดยเฉพาะ เน่ืองจากอุบัติเหตุทางถนนเกือบ
ทั้งหมดเกิดจากพฤติกรรมคนขับ หากคนขับได้รับการฝึกอบรมและปรับทัศนคติในการขับรถ 
รวมทั้งเพ่ิมมาตรฐานให้แก่วิชาชีพขับรถ จะทําให้ประเทศไทยมีบุคลากรที่มีคุณภาพและลด
ปัญหาต่างๆ ในระยะยาว  

 การสนับสนุนงบประมาณ – หากภาครัฐต้องการบังคับให้ผู้ประกอบการเดินรถติดต้ังระบบ GPS 
ควรต้องมีการสนับสนุนด้านงบประมาณ โดยอาจใช้เงินสนับสนุนจากกองทุนเพ่ือความปลอดภัย
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ในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) หรือ
งบประมาณด้านอุบัติเหตอ่ืนๆ ที่สามารถทําให้ค่าใช้จ่ายในการติดต้ังระบบถูกลง 

 การต่อรองค่าใช้จ่ายรายเดือน –  ค่าใช้จ่ายรายเดือนหรือค่า Air Time ในปัจจุบันถือเป็นภาระ
ผูกพันและเป็นสิ่งที่ผู้ประกอบการกังวลค่อนข้างมาก โดยหากภาครัฐสามารถต่อรองค่าใช้จ่าย 
ในส่วนนี้ให้ลดลงได้ จะเป็นอีกแรงกระตุ้นหน่ึงให้ผู้ประกอบการสนใจในระบบ GPS 

 รองรับการเปิด AEC – มีความเห็นว่าผู้ประกอบการเอกชนมีความพร้อมและศักยภาพมากกว่า
หน่วยงานภาครัฐ และมีความต้องการที่จะเดินรถในเส้นทางระหว่างประเทศ จึงเสนอให้ 
กรมการขนส่งทางบกเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการเอกชนสามารถเข้าร่วมในการเดินรถตาม
เส้นทางระหว่างประเทศได้  
 

3.3.6 บริษัท พันทิพย์ (1970) จํากัด 
บริษัทพันทิพย์เป็นบริษัทที่ให้บริการรถโดยสารสาธารณะมาเป็นระยะเวลานานกว่า 50 ปี ให้บริการ

รถโดยสารประจําทางและไม่ประจําทางในพ้ืนที่ภาคใต้ ด้วยรถบัสและรถตู้ จํานวนรวมกว่า 50 คัน   
 

 
 

แนวคิดริเริ่มในการใช้ระบบ GPS 
การประยุกต์ใช้ระบบ GPS ของบริษัทเกิดจากความกังวลใจเก่ียวกับ การติดตามรถโดยสารของบริษัท

ที่เดินทางไปยังสถานที่ต่างๆ ทั้งในเวลากลางวัน และกลางคืน โดยที่ไม่สามารถทราบได้เลยว่า 
(1) ปัจจุบันรถแต่ละคันอยู่ที่ใด หรือการเดินรถเมื่ออาทิตย์ที่แล้ว หรือเดือนที่แล้วเป็นอย่างไร 
(2) รถโดยสารคันดังกล่าวน้ันว่ิงด้วยความเร็วเท่าไร 
(3) มีจํานวนผู้โดยสารก่ีคน 
(4) การเดินรถเป็นไปตามโปรแกรมการเดินทางหรือไม่  
(5) ความสัมพันธ์ระหว่างระยะทางกับอัตราการสิ้นเปลืองของนํ้ามันเช้ือเพลิงสมดุลกันหรือไม่ 
(6) รถเข้า-ออกตามสถานีที่บริษัทฯ กําหนดหรือไม่ 
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(7) ที่สําคัญอย่างย่ิงคือ ความปลอดภัย เช่น เมื่อรถว่ิงไปด้วยความเร็วที่เกินพิกัดที่กําหนด เราจะมีวิธี
ประสานกับรถได้อย่างไร หรือ หากเรา ไม่ได้เฝ้าดูพฤติกรรมการเดินรถโดยตลอด เราจะมีวิธี
ติดต่อกับรถอย่างไร หรือ มีสัญญาณเตือนภัยอย่างไร เป็นต้น 

(8) บริษัทฯ ไม่สามารถวางแผนการเดินรถได้ล่วงหน้า และการเดินรถที่ไม่มีประสิทธิภาพ 
(9) ไม่สามารถเดินรถได้อย่างมีประสิทธิภาพ ไม่สามารถลดต้นทุนด้านการขนส่ง ทั้งนํ้ามันเช้ือเพลิง 

ค่าแรง เวลา และไม่สามารถควบคุมจํานวนรถให้มีขนาดที่พอเหมาะสมได้ 
(10) อ่ืนๆ เช่น ไม่สามารถสร้างความพึงพอใจในด้านบริการแก่ลูกค้า ไม่สามารถเพ่ิมศักยภาพในการ

แข่งขันได้ เป็นต้น 
 โดยในปี พ.ศ. 2550 หลังจากที่ได้ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับระบบติดตามยานพาหนะ จึงได้ดําเนินการ

เลือกระบบที่มีความเหมาะสม โดยทั่วไปมีอยู่ 2 ระบบ คือ ระบบ on line และ off line โดยบริษัทได้เลือก
ระบบ on line ติดต้ังในรถโดยสารจํานวน 20 คัน พร้อมติดต้ังอุปกรณ์แจ้งเตือนเมื่อใช้ความเร็วเกินกําหนดใน
ห้องผู้โดยสาร เพ่ือให้ผู้โดยสารเป็นส่วนหน่ึงในการช่วยตักเตือนและป้องปรามพนักงานขับรถ 

 
ปัญหาจากการใช้งานระบบ GPS 

ปัญหาจากการใช้งาน GPS พบไม่มาก โดยส่วนมากจะเป็นปัญหาจากระบบท่ีไม่มีความเสถียร การ
รับประกัน รวมถึงการบริการหลังการขาย สําหรับปัญหาเก่ียวกับการต่อต้านจากพนักงานขับรถถือว่าน้อยมาก 
เน่ืองจากมีการทําความเข้าใจกับพนักงานขับรถเป็นอย่างดี และไม่ได้มีการควบคุมที่เข้มงวดมากเกินไปจน
พนักงานรู้สึกถูกจับผิด 

 
การพัฒนาระบบควบคุมในอนาคต 
 บริษัทต้องการเห็นระบบติดตามยานพาหนะถูกพัฒนาควบคู่ไปกับระบบอ่ืน โดยนอกจากอุปกรณ์จะ
ส่งผ่านข้อมูลมายังสํานักงานได้แล้ว ระบบควรที่จะนับจํานวนผู้โดยสารขึ้นลงโดยอาจมีเซ็นเซอร์ หรือ จับการ
เคลื่อนไหวและถ่ายภาพของสัมภาระผู้โดยสารได้ หากมีผู้ที่ประสงค์ไม่ดี (โจรกรรม) นําผ่านข้อมูลสถานที่ที่รถ
ว่ิงผ่าน เป็นต้น 
 
ข้อเสนอแนะ 

ระบบเทคโนโลยี GPS ให้ประโยชน์แก่บริษัทหลังจากการติดต้ังระบบติดตามยานพาหนะ ส่วนที่เป็น
ค่าใช้จ่ายน้ันก็มีจํานวนหน่ึง แต่หากเปรียบเทียบกับผลที่ได้รับจากการใช้งานย่อมมีมากกว่าและคุ้มค่ากว่าอีก
ประการหน่ึง กรณีที่ท่านไม่ได้เป็นพนักงานขับรถด้วยตนเองหรือดูแลรถด้วยตัวเองหรือมีรถจํานวนมาก ท่าน 
ควรที่จะอาศัยเทคโนโลยี GPS น้ีในการติดตามการดําเนินงาน โดยเฉพาะในโลกปัจจุบันที่เป็นโลกแห่งการ
สื่อสารไร้พรมแดนซึ่งการตรวจสอบข้อมูลต่างๆท่ีได้ง่าย สะดวก และรวดเร็ว มากข้ึน 
 
 



บทท่ี บทท่ี 44
การจัดกลุ่มและจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วนการจัดกลุ่มและจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วน

  

  



 

 
ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-1 

บทที่ 4  
การจัดกลุ่มและจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วน 

 
4.1 การวิเคราะห์คุณภาพบริการของรถโดยสารสาธารณะ 

เป็นส่วนของการพิจารณาข้อมูลคุณภาพการให้บริการของรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบันในมุมมอง
ของผู้ใช้บริการ โดยท่ีปรึกษาอาศัยแบบสอบถามเก็บข้อมูลในประเด็นเกี่ยวกับความคิดเห็นเก่ียวกับคุณภาพ
การให้บริการในปัจจุบัน ความคิดเห็นด้านความปลอดภัยในการใช้บริการ ความคิดเห็นเกี่ยวกับระบบ
เทคโนโลยีในการกํากับดูแลการเดินรถ และความสําคัญในการใช้รถโดยสารสาธารณะ (แบบสอบถามแสดงไว้
ในภาคผนวก ค.) กลุ่มประชากรเป้าหมายในการสํารวจข้อมูลแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ ผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ประจําทาง และผู้ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง ซึ่งเป็นผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องหลักและได้รับผลกระทบจาก
การใช้เทคโนโลยีจํานวนรวมกว่า 1,300 ราย ในสถานที่ที่มีผู้ใช้บริการหลากหลายและหนาแน่น เช่น สถานี
ขนส่งหมอชิต สถานีขนส่งสายใต้ใหม่ สถานีขนส่งเอกมัย วงเวียนใหญ่ สวนจตุจักร และอนุเสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 
ซึ่งมีผลจากการสํารวจ ดังน้ี 

 
4.1.1 ความคิดเห็นของผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทาง 

เป็นส่วนของการสอบถามความคิดเห็นจากผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางในพ้ืนที่ที่มีการให้บริการ
หนาแน่น ได้แก่ หมดชิด สายใต้ใหม่ เอกมัย สวนจตุจักร หัวลําโพง อนุเสาวรีย์ชัยสมรภูมิ และวงเวียนใหญ่ 
โดยมีบทสรุปที่น่าสนใจ ดังน้ี  
 
1) เหตุผลในการใช้บริการรถโดยสารประจําทาง 

จากการสอบถามถึงเหตุผลที่เลือกใช้บริการรถโดยสารประจําทาง พบว่า ผู้ใช้บริการรถโดยสาร 
ประจําทางทุกหมวดการเดินรถมีเหตุผลในทิศทางที่สอดคล้องกัน โดยกว่าร้อยละ 34.68 ให้เหตุผลด้านความ
ประหยัด รองลงมาด้วยเหตุผลที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว ร้อยละ 25.18 และกว่าร้อยละ 19.36 ให้เหตุผลว่าไม่มี
ทางเลือกในการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.1-1 

 
รูปที่ 4.1-1 เหตุผลในการใช้บริการรถโดยสารประจําทาง 

ไม่มีทางเลือก, 
19.36%

ไม่มีรถยนต์
ส่วนตัว, 
25.18%

สะดวกรวดเร็ว, 
11.76%

ประหยัด, 
34.68%

มีความปลอดภัย 
, 6.18%

ให้บริการดี, 
2.38%

 อื่นๆ, 0.48%
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2) ประเภทรถที่ใช้บริการ 
จากการสอบถามถึงประเภทรถท่ีมักใช้บริการ พบว่าอัตราส่วนการใช้บริการไปในทิศทางเดียวกัน 

กล่าวคือ ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางส่วนใหญ่จะใช้บริการรถบัสเป็นหลัก รองลงมาด้วยรถตู้ และรถมินิ
บัส ส่วนรถสองแถว 4 และ 6 ล้อ จะเป็นประเภทรถท่ีผู้ใช้บริการหมวด 1 และ 4 ใช้มากแต่ในภาพรวมถือว่า
อยู่ในสัดส่วนที่น้อยมาก ดังแสดงสัดส่วนประเภทรถที่ใช้บริการแยกตามหมวดการเดินรถในรูปที่ 4.1-2 

 

 
หมวด 1  หมวด 2 

 หมวด 3 หมวด 4 
 

รูปท่ี 4.1-2 ประเภทรถที่ใช้บริการ 
 

จากข้อมูลสรุปได้ว่า รถบัส รถตู้ และรถมินิบัส เป็นประเภทรถท่ีมีผู้ใช้บริการมากและส่งผลกระทบต่อ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะในระดับสูง ซึ่งรถในกลุ่มน้ีจะเป็นกลุ่มเป้าหมายหลักหากภาครัฐมีความ
ต้องการพัฒนาคุณภาพการให้บริการและความปลอดภัยในการเดินทาง 
 
 
 
 
 

รถบัส, 
41.24%

รถมินิบัส, 
16.06%

รถตู้, 
19.53%

รถ 4 ล้อสอง
แถว, 

20.07%

รถ 6 ล้อสอง
แถว, 3.10%

รถบัส, 
56.77%

รถมินิบัส, 
8.85%

รถตู้, 
26.04%

รถ 4 ล้อสอง
แถว, 6.25%

รถ 6 ล้อสอง
แถว, 2.08%

รถบัส, 
46.97%

รถมินิบัส, 
16.67%

รถตู้, 28.79%

รถ 4 ล้อสอง
แถว, 6.06%

รถ 6 ล้อสอง
แถว, 1.52%

รถบัส, 
47.62%

รถมินิบัส, 
11.90%

รถตู้, 14.29%

รถ 4 ล้อสอง
แถว, 

16.67%

รถ 6 ล้อสอง
แถว, 9.52%
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-3 

3) วัตถุประสงค์และความถ่ีในการใชบ้ริการ 
วัตถุประสงค์และความถ่ีในการใช้บริการค่อนข้างมีความสัมพันธ์และสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง 

โดยสําหรับรถโดยสารประจําทางหมวด 1 พบว่าผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ใช้สําหรับไปทํางาน ไปสถานศึกษา และ
ทําธุระส่วนตัว ด้วยระดับความถี่ค่อนข้างสูง คือ ใช้งานทุกวันหรือเกือบทุกวัน ดังแสดงรายละเอียดตัวเลขใน
รูปที่ 4.1-3 

รูปท่ี 4.1-3 วัตถุประสงค์และความถ่ีในการใช้บริการ รถหมวด 1 
 

สําหรับรถโดยสารประจําทางหมวด 2 ซึ่งเป็นหมวดที่เดินทางระหว่างกรุงเทพมหานครกับจังหวัดอ่ืน 
พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนมากใช้สําหรับเดินทางกลับภูมิลําเนา ไปทํางาน และทําธุระส่วนตัว ซึ่งความถ่ีในการใช้
งานอยู่ในระดับตํ่า คือ ประมาณสัปดาห์ละ 1-2 ครั้งหรือน้อยกว่า ดังแสดงรายละเอียดตัวเลขในรูปที่ 4.1-4 

 

รูปท่ี 4.1-4 วัตถุประสงค์และความถ่ีในการใช้บริการ รถหมวด 2 
 

สําหรับรถโดยสารประจําทางหมวด 3 ซึ่งเป็นหมวดที่เดินทางระหว่างจังหวัดกับจังหวัด พบว่า 
ผู้ใช้บริการส่วนมากใช้สําหรับเดินทางกลับภูมิลําเนาและไปทํางาน ซึ่งความถี่ในการใช้งานอยู่ในระดับ 
ปานกลางคือประมาณสัปดาห์ละ 3-5 ครั้งหรือน้อยกว่า ดังแสดงรายละเอียดตัวเลขในรูปที่ 4.1-5 

 ไป
สถานศึกษา , 

33.50%

 ไปทํางาน, 
24.29%

ท่องเที่ยว, 
12.90%

กลับ
ภูมิลําเนา, 
8.54%

ทําธุระ
ส่วนตัว, 
20.44%

อื่นๆ, 0.34%

นานๆครั้ง/
น้อยกว่า

สัปดาห์ละครั้ง, 
20.58%

สัปดาห์ละ 1-2 
คร้ัง, 15.50%

สัปดาห์ละ 3-5 
คร้ัง , 20.82%

ทุกวัน/
มากกว่าวันละ 

1 คร้ัง, 
38.26%

เฉพาะช่วง
เทศกาล, 
4.60%

อื่นๆ, 0.24%

 ไป
สถานศึกษา , 

11.70%

 ไปทํางาน, 
26.06%

ท่องเท่ียว, 
7.98%

กลับภูมิลําเนา, 
31.38%

ทําธุระส่วนตัว, 
22.34%

อื่นๆ, 0.53%

นานๆครั้ง/น้อย
กว่าสัปดาห์ละ
คร้ัง, 42.07%

สัปดาห์ละ 1-2 
คร้ัง, 18.62%สัปดาห์ละ 3-5 

คร้ัง , 8.97%

ทุกวัน/มากกว่า
วันละ 1 คร้ัง, 

17.93%

เฉพาะช่วง
เทศกาล, 
11.72%

อ่ืนๆ, 0.69%
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4-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

รูปท่ี 4.1-5 วัตถุประสงค์และความถ่ีในการใช้บริการ รถหมวด 3 
 

สําหรับรถโดยสารประจําทางหมวด 4 ซึ่งเป็นหมวดที่เดินทางภายในเมือง พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนมาก
ใช้สําหรับเดินทางไปทําธุระส่วนตัว ไปสถานศึกษา และไปทํางาน ซึ่งความถ่ีในการใช้งานอยู่ในระดับค่อนข้าง
สูง คือ ใช้บริการเกือบทุกวันหรือมากกว่า ดังแสดงรายละเอียดตัวเลขในรูปที่ 4.1-6 

 

รูปท่ี 4.1-6 วัตถุประสงค์และความถ่ีในการใช้บริการ รถหมวด 4 
 

หากพิจารณาจากวัตถุประสงค์การใช้บริการ พบว่า ผู้ใช้บริการใช้รถโดยสารประจําทางในการเดินทาง
สําหรับกิจวัตรประจําวันเป็นส่วนใหญ่ เช่น การไปทํางานและเดินทางไปโรงเรียน สําหรับข้อมูลความถ่ีในการ
ใช้บริการอาจสื่อความหมายได้ว่า สําหรับรถโดยสารประจําทางหมวด 1 และ 4 ซึ่งมีความถ่ีในการใช้บริการสูง 
อาจจําเป็นต้องถูกพิจารณาเป็นพิเศษ 
 
 
 
 
 
 

 ไปสถานศึกษา 
, 16.46%

 ไปทํางาน, 
25.32%

ท่องเท่ียว, 
11.39%

กลับภูมิลําเนา, 
30.38%

ทําธุระส่วนตัว, 
16.46% นานๆครั้ง/น้อย

กว่าสัปดาห์ละ
คร้ัง, 33.33%

สัปดาห์ละ 1-2 
คร้ัง, 12.28%

สัปดาห์ละ 3-5 
คร้ัง , 26.32%

ทุกวัน/มากกว่า
วันละ 1 คร้ัง, 

22.81%

เฉพาะช่วง
เทศกาล, 
5.26%

 ไปสถานศึกษา 
, 22.73%

 ไปทํางาน, 
18.18%

ท่องเท่ียว, 
15.91%

กลับภูมิลําเนา, 
13.64%

ทําธุระส่วนตัว, 
29.55%

นานๆครั้ง/น้อย
กว่าสัปดาห์ละ
คร้ัง, 13.33%

สัปดาห์ละ 1-2 
คร้ัง, 13.33%

สัปดาห์ละ 3-5 
คร้ัง , 26.67%

ทุกวัน/มากกว่า
วันละ 1 คร้ัง, 

40.00%

เฉพาะช่วง
เทศกาล, 6.67%
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-5 

4) การปรับปรุงคณุภาพการให้บริการ 
จากการสอบถามถึงคุณภาพการให้บริการรถโดยสารประจําทางหมวดต่างๆ โดยมีประเด็นที่รถ

โดยสารประจําทางควรให้ความสําคัญและต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพ ดังน้ี 
 การขับรถปาดหน้า/หยุดกระทันหัน 
 การขับรถเร็ว/แข่งกัน 
 จํานวนรถไม่เพียงพอ 
 ความสะอาดของห้องโดยสาร/เบาะน่ัง 
 ความตรงต่อเวลาในการเดินทาง 
 ระบบปรับอากาศ 

 ความตรงต่อเวลาในการออกรถ 
 ความสะอาดภายในรถ 
 พนักงานพูดจาไม่สุภาพ 
 การไม่จอดตามป้ายที่กําหนด 
 การจอดรับผู้โดยสารตามทาง 
 การขับรถออกนอกเส้นทาง 

 
ผลจากการสอบถามผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางหมวด 1 พบว่า ในภาพรวมของการให้บริการ

หรือค่าเฉล่ียของความต้องการให้มีการปรับปรุงในระดับ “สูง” ด้วยระดับคะแนนเฉลี่ยทุกปัจจัยเท่ากับ 3.57 
โดยประเด็นที่ต้องการให้รถโดยสารประจําทางหมวด 1 ปรับปรุงมากที่สุด คือ การขับรถปาดหน้า/หยุดรถ
กระทันหัน การขับรถเร็ว/แข่งกัน และจํานวนรถที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการ ดังแสดงในรูปที่ 4.1-7 

 

 
รูปท่ี 4.1-7 ประเด็นความต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพ สําหรับรถหมวด 1 

 
สําหรับผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางหมวด 2 ต้องการให้มีการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการใน

ระดับ “สูง” ด้วยระดับคะแนนเฉลี่ยทุกปัจจัยเท่ากับ 3.63 ซึ่งถือว่ามากกว่ารถประจําทางหมวด 1 โดย
ประเด็นที่ต้องการให้ปรับปรุงมากที่สุด คือ การการขับรถเร็ว/แข่งกัน ขับรถปาดหน้า/หยุดรถกระทันหัน และ
ด้านความสะอาด ดังแสดงในรูปที่ 4.1-8 

 

4.03
3.95

3.77
3.70

3.58 3.57 3.53 3.49 3.48
3.38
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3.75

4.00

4.25

ระดับคะแนนเฉล่ีย 3.57
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4-6 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
รูปท่ี 4.1-8 ประเด็นความต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพ สําหรับรถหมวด 2 

 
สําหรับผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางหมวด 3 ต้องการให้มีการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการใน

ระดับ “สูง” ด้วยระดับคะแนนเฉลี่ยทุกปัจจัยเท่ากับ 3.54 โดยประเด็นที่ต้องการให้ปรับปรุงมากที่สุด คือ การ
ขับรถปาดหน้า/หยุดรถกระทันหัน การขับรถเร็ว/แข่งกัน และด้านความสะอาด ดังแสดงในรูปที่ 4.1-9 

 

 
รูปท่ี 4.1-9 ประเด็นความต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพ สําหรับรถหมวด 3 

 

4.01 3.99 3.81
3.79

3.73
3.63 3.60 3.57 3.56 3.55

3.26
3.083.00

3.25

3.50

3.75

4.00

4.25

ระดับคะแนนเฉล่ีย 3.63

3.96
3.87

3.75

3.60 3.58 3.56
3.50 3.46 3.44

3.35
3.26 3.21

3.00

3.25

3.50

3.75

4.00

4.25

ระดับคะแนนเฉลี่ย 3.54  
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-7 

สําหรับผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางหมวด 4 ต้องการให้มีการปรับปรุงคุณภาพการให้บริการใน
ระดับ “สูง” ด้วยระดับคะแนนเฉลี่ยทุกปัจจัยเท่ากับ 3.79 โดยประเด็นที่ต้องการให้ปรับปรุงมากที่สุด คือ การ
จอดรับผู้โดยสารตามรายทาง การขับรถปาดหน้า/หยุดรถกระทันหัน และการขับรถเร็ว/แข่งกัน ดังแสดงในรูป
ที่ 4.1-10 

 
รูปที่ 4.1-10 ประเด็นความต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพ สําหรับรถหมวด 4 

 
ในภาพรวมของความเห็นของผู้ใช้บริการ พบว่า การให้บริการรถโดยสารสาธารณะของไทยต้องมีการ

ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการค่อนข้างมาก ทั้งในมิติของพฤติกรรมการขับรถ การเดินรถ และตัวรถ ซึ่งจาก
ข้อมูลจะเห็นได้ว่าประเด็นที่ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางทุกหมวดมีความต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพจะ
เป็นประเด็นที่เก่ียวข้องกับพฤติกรรมการขับรถ ทั้งด้านการใช้ความเร็วและการขับรถไม่สุภาพ สําหรับประเด็น
ด้านความสะอาดถือเป็นอีกประเด็นหน่ึงที่ผู้ใช้บริการให้ความสําคัญ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในรถหมวด 2 และ 3 ที่
ใช้ระยะเวลาในการเดินทางค่อนข้างนาน       

 
5) ความคิดเหน็ด้านความปลอดภัยในการใชบ้ริการ 

จากการสอบถามถึงความคิดเห็นเก่ียวกับความปลอดภัยในการใช้บริการในมุมมองของประเภทรถ
โดยสารประจําทางและเส้นทางการเดินรถ พบประเด็นที่น่าสนใจ กล่าวคือ รถตู้โดยสาร และรถโดยสารขนาด
เล็กหรือรถมินิบัส เป็นประเภทรถท่ีผู้ใช้บริการมีความเห็นว่ามีความไม่ปลอดภัยสูงสุด ดังแสดงในรูปที่ 4.1-11 
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ระดับคะแนนเฉลี่ย 3.79 
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4-8 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

หมวด 1 หมวด 2 

หมวด 3 หมวด 4 
 

รูปท่ี 4.1-11 ประเภทรถโดยสารประจําทางที่ผู้ใช้บริการคิดว่าไม่ปลอดภัยมากที่สุด 
 

จากการสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับหมวดการเดินรถที่คิดว่ามีความไม่ปลอดภัยในการเดินทางมาก
ที่สุด พบว่าผู้ตอบมีความคิดที่เอนเอียงว่าหมวดรถท่ีตนเองใช้มีความไม่ปลอดภัย ซึ่งหากตัดปัจจัยที่เกิดจาก
ความเอนเอียงออกจะพบว่า กว่าร้อยละ 39.39 มีความคิดเห็นว่ารถหมวด 2 เป็นหมวดรถที่มีความไม่
ปลอดภัยในการเดินทางมากที่สุด รองลงมาด้วยรถหมวด 1 และหมวด 3 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.1-12   

รถบัส, 
11.39%

รถมินิบัส, 
39.11%

รถตู้, 
28.96%

 รถสองแถว 6 
ล้อ, 6.19%

 รถสองแถว 4 
ล้อ, 14.36%

รถบัส, 
13.57%

รถมินิบัส, 
20.00%

รถตู้, 50.71%

 รถสองแถว 6 
ล้อ, 2.86%  รถสองแถว 4 

ล้อ, 12.86%

รถบัส, 15.69%

รถมินิบัส, 
25.49%

รถตู้, 43.14%

 รถสองแถว 6 
ล้อ, 3.92%  รถสองแถว 4 

ล้อ, 11.76%

รถบัส, 11.11%

รถมินิบัส, 
25.00%

รถตู้, 50.00%

 รถสองแถว 6 
ล้อ, 8.33%

 รถสองแถว 4 
ล้อ, 5.56%
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-9 

 
 

รูปท่ี 4.1-12 หมวดการเดินรถประจําทางที่ผู้ใช้บริการคิดว่าไม่ปลอดภัยมากที่สุด 
 
ทั้งน้ี ผู้ตอบมีความรู้สึกว่าหมวดรถที่มีระยะทางไกลกว่า จะมีความไม่ปลอดภัยมากกว่า และหมวดรถ

ที่มีความถ่ีในการใช้งานมากกว่าก็จะมีความไม่ปลอดภัยมากกว่า เช่นกัน 
 

6) ความคิดเหน็เก่ียวกับการใชร้ะบบ GPS กับโดยสารประจําทาง 
จากการสอบถามความคิดเห็นหากมีการติดต้ังระบบ GPS ที่สามารถควบคุมการเดินรถ (ความเร็ว/

เส้นทาง/การจอด) และพฤติกรรมการขับขี่ กับโดยสารประจําทาง พบว่าผู้ใช้บริการกว่าร้อยละ 84.92 เห็นว่า
ควรมีการนําระบบ GPS มาใช้ โดยให้เหตุผลว่าจะทําให้การเดินทางมีความปลอดภัยและเพ่ิมความสบายใจใน
การเดินทางมากขึ้น สําหรับผู้ที่ไม่เห็นด้วยเป็นส่วนน้อยเพียงร้อยละ 15.08 โดยให้เหตุผลที่ไม่เห็นด้วยว่า GPS 
เป็นระบบที่ไม่มีความจําเป็น และมีผู้ใช้บริการจํานวนไม่น้อยที่ยังไม่รู้จักระบบ GPS  

 
7) ความคิดเหน็เก่ียวกับการใชร้ะบบ GPS กับประเภทรถโดยสารประจําทาง 

จากการสอบถามความเห็นเก่ียวกับประเภทรถโดยสารประจําทางที่ควรมีการนําระบบ GPS มาใช้
อย่างเร่งด่วนพบว่ากว่าร้อยละ 41.36 มีความเห็นว่ารถตู้ควรเป็นรถประเภทแรกท่ีถูกนําระบบ GPS มาใช้ 
รองลงมาด้วยรถบัสที่ร้อยละ 33.22 และรถมินิบัสที่ร้อยละ 14.07 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-13 

 

หมวด1, 
30.93%

หมวด2, 
39.39%

หมวด3, 
20.37%

หมวด4, 
4.02%

ระหว่างประเทศ, 
5.29%
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4-10 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
 

รูปท่ี 4.1-13 ความเร่งด่วนในการใช้ GPS กับรถโดยสารประจําทางประเภทต่างๆ 
 

สําหรับหมวดการเดินรถท่ีควรมีการติดต้ังระบบ GPS อย่างเร่งด่วนพบว่าผู้ใช้บริการรถโดยสาร 
ประจําทางส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 40.91 ต้องการให้รถโดยสารประจําทางหมด 2 เป็นหมวดท่ีเริ่มต้นอย่าง
เร่งด่วนที่สุด รองลงมาด้วยรถโดยสารประจําทางหมวด 3 และหมวด 1 ตามลําดับ ดังแสดงในรูปที่ 4.1-14 

 

 
 

รูปท่ี 4.1-14 ความเร่งด่วนในการใช้ GPS ตามหมวดการเดินรถ 
 
 

รถบัส, 
33.22%

รถมินิบัส, 
14.07%

รถตู้, 
41.36%

 รถสองแถว 6 ล้อ, 
2.71%

 รถสองแถว 4 ล้อ, 
8.64%

หมวด1, 
38.34%

หมวด2, 
40.91%

หมวด3, 
11.78%

หมวด4, 2.55%
ระหว่างประเทศ, 

6.42%
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-11 

8) ความคิดเหน็เก่ียวกับการขึน้ค่าโดยสาร 
จากการสอบถามว่าหากรถโดยสารสาธารณะมีระบบควบคุมความเร็วในการขับขี่ เพ่ือความปลอดภัย

ที่มากขึ้น ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรหากจะมีการเพ่ิมค่าโดยสาร พบว่า มีสัดส่วนผู้เห็นด้วยและไม่เห็นด้วย
ค่อนข้างใกล้เคียงกัน โดยผู้ใช้บริการกว่าร้อยละ 57.73 ไม่เห็นด้วยเน่ืองจากมองว่าค่าโดยสารในปัจจุบันสูงอยู่
แล้วและตนเองไม่ได้คํานึงถึงความปลอดภัยมากนัก รวมท้ังมีความคิดเห็นอ่ืนๆ เช่น ควรเก็บค่าโดยสารเป็นไป
ตามต้นทุนที่เกิดใช้จริง บ้างมองว่าไม่เกี่ยวข้องกัน หรือควรเพ่ิมค่าโดยสารหลังจากสามารถควบคุมการเดินรถ
ได้ต้ังแต่ร้อยละ 90 ขึ้นไป เป็นต้น สําหรับส่วนที่เห็นด้วยมีความคิดเห็นว่าควรเพ่ิมค่าบริการให้น้อยที่สุดที่ไม่
กระทบต่อชีวิตประจําวันหรือไม่ควรข้ึนราคาเกินร้อยละ 5 ของราคาในปัจจุบัน  

 
4.1.2 ความคิดเห็นของผู้ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 

เป็นส่วนของการสอบถามความคิดเห็นจากผู้ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทางในหลากหลายอาชีพ 
เช่น พนักงานบริษัท นักศึกษา แม่ค้า และผู้ประกอบธุรกิจส่วนตัว โดยมีบทสรุปที่น่าสนใจ ดังน้ี  

 
1)  เหตุผลท่ีทา่นใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 

สําหรับการสอบถามเหตุผลที่ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทางพบว่าผู้ใช้บริการร้อยละ 38.66 ให้
เหตุผลว่าไม่มีรถยนต์ส่วนตัว รองลงมาด้วยเหตุผลด้านการประหยัดร้อยละ 26.40 และบริษัทเป็นผู้จัดหาไว้ให้
ร้อยละ 15.99 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-15 

 
 

รูปท่ี 4.1-15 เหตุผลทีใ่ช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 
 

สําหรับเหตุผลอ่ืนๆ ที่ผู้ใช้บริการเลือกใช้รถโดยสารไม่ประจําทาง เช่น ใช้เมื่อรถยนต์ส่วนตัวเสีย 
มีความรวดเร็วและสะดวกมากกว่ารถโดยสารประจําทาง เหมาะสําหรับการเดินทางเป็นหมู่คณะ และได้รับ
ความเป็นส่วนตัวมากกว่า เป็นต้น  

ไม่มีรถยนต์
ส่วนตวั, 
38.87%

บริษัทจัดหาให้, 
15.99%

ประหยัด, 
26.49%

มีความปลอดภัย, 
10.03%

คุณภาพการให้บริการดี , 
7.99% อื่นๆ, 0.63%
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4-12 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

2)  วัตถุประสงค์ในการใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทาง 
วัตถุประสงค์ในการใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทางกว่าร้อยละ 28.27 ใช้สําหรับการเดินทางท่องเที่ยว 

รองลงมาด้วยการเดินทางไปสถานศึกษาร้อยละ 23.65 ใช้สําหรับเดินทางไปทํางานร้อยละ 18.89 ดังแสดง 
ในรูปที่ 4.1-17 สําหรับเหตุผลอ่ืนๆ ที่ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง เช่น การเช่าไปในสถานที่ที่ไม่รู้จัก
เส้นทาง ใช้สําหรับเดินทางศึกษาดูงาน และใช้เดินทางไปงานสัมมนา เป็นต้น  

 

รูปท่ี 4.1-16 วัตถุประสงค์ในการใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทาง 
 

3) ประเภทรถโดยสารไม่ประจําทางทีใ่ช้บริการ 
 ประเภทรถที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีการใช้งานเป็นประจํามากเป็นอันดับที่หน่ึงยังคงเป็น รถตู้ ร้อยละ 

35.30 รองลงมาด้วย รถบัส ร้อยละ 31.84 และรถสองแถวสี่ล้อ ร้อยละ16.14 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-17 
 

 
รูปท่ี 4.1-17 ประเภทรถโดยสารไม่ประจําทางที่ใช้บริการ 

 

ไปสถานศึกษา , 
23.70%

 ไปทํางาน, 
18.91%เดินทางท่องเที่ยว, 

28.36%

เดินทางกลับ
ภูมิลําเนา, 9.72%

ทําธุระส่วนตัว , 
19.31%

รถบัส, 
31.93%

รถมินิบัส, 10.30%

รถตู้, 35.41%

รถสองแถว 4 ล้อ, 
16.11%

 รถสองแถว 6 ล้อ, 
5.95%

อ่ืนๆ, 0.29%
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 4-13 

4) ความถ่ีในการใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทาง 
จากข้อมูลความถี่ในการใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทาง พบว่า มีความถ่ีไม่แตกต่างกันมากนักแต่อาจ

แบ่งกลุ่มคําตอบได้เป็นสองกลุ่มหลัก คือ กลุ่มที่ใช้สําหรับเดินทางท่องเที่ยว ซึ่งจะมีความถี่ในการใช้งานไม่มาก
หรือใช้งานนานๆครั้ง กับอีกกลุ่มหน่ึงซึ่งใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทางเป็นประจําเกือบทุกวัน เช่น กลุ่มที่
เดินทางไปโรงเรียนหรือไปทํางาน ซึ่งส่วนใหญ่เป็นรถที่ทางบริษัทจัดหาไว้ให้เป็นสวัสดิการ ดังแสดงความถ่ีใน
การใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทางในรูปที่ 4.1-18 

 
รูปท่ี 4.1-18 ความถี่ในการใช้งานรถโดยสารไม่ประจําทาง 

 
5) ประเด็นที่ให้ความสําคัญในการใช้รถโดยสารไม่ประจําทาง 

ผู้ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทางมีความเห็นว่าประเด็นที่มีความสําคัญที่สุดในการใช้บริการคือ
ประเด็นด้านความปลอดภัยด้วยระดับคะแนนเฉลี่ย 3.94 รองลงมาด้วยความชํานาญเส้นทางของคนขับรถ 
ด้วยระดับคะแนนเฉลี่ย 3.92 และความสะอาดของห้องโดยสาร/เบาะนั่งที่ระดับคะแนน 3.70 ส่วนประเด็น
อ่ืนๆ ที่ผู้ใช้บริการให้ความสําคัญแสดงในรูปที่ 4.1-19 

 

นานๆครั้ง/น้อยกว่า
สัปดาห์ละครั้ง, 

35.60%

สัปดาห์ละ 1-2 ครั้ง
, 11.81%สัปดาห์ละ 3-5 ครั้ง   

, 15.38%

ทุกวัน/มากกว่าวัน
ละ 1 ครั้ง , 
22.00%

เฉพาะช่วงเทศกาล , 
14.31%

อื่นๆ, 0.89%
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รูปท่ี 4.1-19 ประเด็นที่ให้ความสําคัญในการใช้รถโดยสารไม่ประจําทาง 

 
6) ประเภทของรถโดยสารไม่ประจําทางท่ีไม่ปลอดภัย  

จากการสอบถามถึงความรู้สึกปลอดภัยในการใช้บริการ พบว่า ผู้ใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 
มีความคิดเห็นในภาพรวมว่ารถโดยสารไม่ประจําทางที่มีขนาดเล็กกว่าจะมีความไม่ปลอดภัยในการเดินทางสูง
กว่า ดังจะเห็นได้จากตัวเลขท่ีระบุว่ากว่าร้อยละ 35.23 ให้ความเห็นว่า รถตู้ เป็นประเภทรถท่ีรู้สึกไม่ปลอดภัย
มากที่สุดในการใช้บริการ รองลงมาด้วยรถมินิบัส และรถเช่าขนาด 4 ล้อ (ลักษณะคล้ายรถสองแถว 4 ล้อ) 
ร้อยละ 19.45 โดยจะสังเกตุได้ว่ารถบัส ซึ่งเป็นรถขนาดใหญ่น้ันผู้ใช้บริการยังคงมีความสบายใจค่อนข้างมาก 
ดังแสดงในรูปที่ 4.1-20 

 
รูปท่ี 4.1-20 ประเภทของโดยสารไม่ประจําทางที่ไม่ปลอดภัย 

3.94 3.92

3.70 3.67 3.65
3.59 3.59 3.55

3.40

3.00

3.25

3.50

3.75

4.00

รถบัส, 
17.43%

รถมินิบัส, 
19.45%

รถตู้, 35.23%

รถเช่า 6 ล้อ, 8.44%

 รถเช่า 4 ล้อ, 
19.45%
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7) ความคิดเห็นเก่ียวกับการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารไม่ประจําทาง 
จากการสอบถามความเห็นด้วย/ไม่เห็นด้วยหากมีการติดต้ังระบบ GPS ที่สามารถควบคุมการเดินรถ 

(ความเร็ว/เส้นทาง/การจอด) และพฤติกรรมการขับขี่ กับโดยสารไม่ประจําทาง พบว่า ผู้ใช้บริการกว่าร้อยละ 
87.47 เห็นด้วยที่จะมีการใช้ระบบ GPS โดยให้เหตุผลด้านความปลอดภัยและความสบายใจในการใช้บริการ 
สําหรับผู้ที่ไม่เห็นด้วยมีเพียงร้อยละ 12.53 โดยให้เหตุผลที่ไม่เห็นด้วยว่าเป็นระบบที่ไม่มีความจําเป็น ต้องการ
ความเป็นส่วนตัว และไม่รู้จักระบบ GPS  

 
8) ความเร่งด่วนในการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารไม่ประจําทาง 

จากการสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับประเภทรถที่ควรนําระบบ GPS มาใช้ในการควบคุมการเดินรถ
อย่างเร่งด่วนพบว่าร้อยละ 42.44 มีความเห็นว่า รถตู้ ควรเป็นรถประเภทแรกที่ควรใช้ระบบ GPS รองลงมา
ด้วยรถบัส ร้อยละ 28.68 และรถรับจ้าง 4 ล้อ ร้อยละ 12.40 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-21 

 

 
รูปท่ี 4.1-21 ประเภทของรถโดยสารไม่ประจําทางที่ควรมีการใช้ระบบ GPS อย่างเร่งด่วน 

 
9) ความคิดเหน็เก่ียวกับการขึน้อัตราค่าบริการ 

จากการสอบถามว่าหากรถโดยไม่ประจําทางมีการใช้ระบบควบคุมความเร็วในการขับขี่ เพ่ือความ
ปลอดภัยที่เพ่ิมขึ้น ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรหากจะมีการเพ่ิมค่าบริการ พบคําตอบที่คล้ายคลึงกับผู้ใช้บริการ
รถโดยสารประจําทาง คือ ส่วนใหญ่จะไม่เห็นด้วย เน่ืองจากมองว่าค่าบริการในปัจจุบันมีความเหมาะสมแล้ว 
สําหรับผู้ที่เห็นด้วยมีความเห็นว่าควรขึ้นอัตราค่าบริการให้น้อยที่สุด  

 
 
 
 

รถบัส, 28.68%

รถมินิบัส, 
10.85%รถตู้, 42.44%

รถรับจ้าง 6 ล้อ, 
5.62%  รถรับจ้าง 4 ล้อ, 

12.40%
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4.1.3 ความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีภาครัฐ 
เจ้าหน้าที่ภาครัฐที่ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่จะเป็นเจ้าหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบก ทั้งใน

ส่วนกลางและภูมิภาค โดยได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการนําระบบ GPS มาใช้กับรถโดยสารสาธารณะ ดังน้ี 
 
1)  ประเด็นปญัหาและผลกระทบจากการเดินรถโดยสารสาธารณะ 

เจ้าหน้าที่ภาครัฐส่วนใหญ่มีความคิดเห็นว่า “ความเร็วในการขับขี่” เป็นประเด็นปัญหาหลักในการ 
เดินรถสาธารณะในปัจจุบันด้วยระดับคะแนนเฉลี่ย 3.51 รองลงมาด้วย “พฤติกรรมการขับขี่” ที่คะแนนเฉล่ีย 
3.43 และ “จํานวนเที่ยว/เวลาในการเดินรถ” ที่คะแนนเฉล่ีย 3.30 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-22 

 
รูปท่ี 4.1-22 ประเด็นปัญหาและผลกระทบจากการเดินรถโดยสารสาธารณะ 

 
โดยประเด็นปัญหาทั้งหมดในข้างต้น ถือเป็นปัญหาเร้ือรังของเจ้าหน้าที่ภาครัฐมายาวนานและยังไม่มี

มาตรการใดที่จะสามารถลดปัญหาอย่างได้ผล ซึ่งเจ้าหน้าที่ภาครัฐต้ังความหวังว่าระบบ GPS จะมีบทบาท
สําคัญที่ช่วยเหลือภาครัฐในการกํากับดูแล ลดปัญหาในการดําเนินงานไปพร้อมกับการพัฒนาประสิทธิภาพของ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะอย่างย่ังยืน   
 
2) ข้อมูลจากระบบ GPS ที่เป็นประโยชน์ 

ด้านความเหมาะสมของระบบเทคโนโลยีพบว่ากว่าร้อยละ 63.16 เจ้าหน้าที่ภาครัฐมีความคิดเห็นว่า
ระบบ GPS Real Time เป็นระบบที่มีความเหมาะสมและมีประโยชน์กับรถโดยสารสาธารณะมากกว่าระบบ 
GPS off Line เจ้าหน้าที่ภาครัฐยังให้ความเห็นว่าข้อมูลทั้งหมดที่ได้จากระบบ GPS เป็นประโยชน์และสามารถ
นํามาใช้เป็นเคร่ืองมือในการบริหารจัดการได้อย่างเหมาะสมที่สุด โดยข้อมูลที่เป็นประโยชน์จากระบบ ได้แก่
ข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังของรถ  ข้อมูลการเดินรถย้อนหลัง สถานะการเดินรถ (จอด/ขับขี่) การแสดงผลบนแผนที่
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ทิศทางการขับข่ี ความเร็วในการขับขี่ ระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง เส้นทางที่ใช้ในการเดินทาง และระยะเวลา
ที่ใช้ในการเดินทาง 

 
3) ความคิดเห็นในการนําระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ   

เจ้าหน้าที่ภาครัฐกว่าร้อยละ 95 มีความคิดเห็นในเชิง “เห็นด้วย” ที่จะมีการนําระบบ GPS มาใช้ใน
การเดินรถโดยสารสาธารณะ โดยร้อยละ 59.32 แสดงความเห็นด้วยมากที่สุด และร้อยละ 35.59 แสดง
ความเห็นด้วยมาก มีเพียงร้อยละ 5.08 ที่มีความคิดเห็นกลางๆ แต่จากการสํารวจไม่พบเจ้าหน้าที่ภาครัฐที่
แสดงความไม่เห็นด้วยเลยแม้แต่คนเดียว ดังแสดงรูปที่ 4.1-23 

 

 
รูปท่ี 4.1-23 ความคิดเห็นในการนําระบบ GPS มาติดต้ังในรถโดยสารสาธารณะ   

 
4)     ความเร่งด่วนในการบังคับใช้ระบบ GPS 

จากการสอบถามถึงความเร่งด่วนในการบังคับใช้ระบบ GPS พบว่า เจ้าหน้าที่ภาครัฐกว่าร้อยละ 
83.33 มีความคิดเห็นว่า “รถโดยสารประจําทาง” เป็นประเภทการประกอบการท่ีมีความเร่งด่วนในการบังคับ
ใช้ระบบ GPS มากกว่าการประกอบการแบบไม่ประจําทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.1-24 

  

ไม่เห็นด้วยมากท่ีสุด, 
0.00%

ไม่เห็นด้วย, 0.00%
ปานกลาง, 5.08%

เห็นด้วยมาก , 
35.59%เห็นด้วยมากที่สุด

, 59.32%
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รูปท่ี 4.1-24 ความเร่งด่วนในการบังคับใช้ระบบ GPS ตามการประกอบการ 

 
เจ้าหน้าที่ภาครัฐยังมีความเห็นว่าในบรรดารถโดยสารประจําทางทั้งหมดที่มีให้บริการในปัจจุบัน 

รถโดยสารประจําทาง “หมวด 2” เป็นหมวดรถที่มีความเร่งด่วนที่สุดที่ควรมีการใช้ระบบ GPS ที่ระดับ
ความเห็นด้วยร้อยละ 55.00 รองลงมาด้วยรถโดยสารประจําทางหมวด 1 ร้อยละ 23.33 และหมวด 3 ร้อยละ 
10.00 ซึ่งเจ้าหน้าที่ภาครัฐส่วนใหญ่ยังไม่เห็นความจําเป็นในการบังคับใช้งานระบบ GPS แบบพร้อมกัน 
ทุกหมวด ดังแสดงให้เห็นในระดับความเห็นที่ค่อนข้างตํ่าเพียงร้อยละ 6.67 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-25 

 

 
รูปท่ี 4.1-25 ความเร่งด่วนในการใช้ระบบ GPS  

ของรถโดยสารประจําทางแยกตามหมวดการเดินรถ 
 

รถโดยสาร
ประจําทาง        
, 83.33%

รถโดยสารไม่
ประจําทาง, 
16.67%

หมวด 1, 
23.33%

หมวด 2, 
55.00%

หมวด 3, 
10.00%

หมวด 4, 1.67%
ระหว่างประเทศ, 

3.33%
ทุกหมวด, 6.67%
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หากพิจารณาในมิติของประเภทรถ พบว่า เจ้าหน้าที่ภาครัฐส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 64.41 มีความคิดเห็น
ว่า “รถตู้” ควรเป็นประเภทรถที่มีการใช้งานระบบ GPS อย่างเร่งด่วนที่สุด รองลงมาด้วยรถบัส ร้อยละ 15.25 
และมีความเห็นให้ใช้ในรถทุกประเภทพร้อมกันร้อยละ 11.86 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-26 

 

 
รูปท่ี 4.1-26 ความเร่งด่วนในการบังคับใช้ระบบ GPS  

ของรถโดยสารประจําทางแยกตามประเภทรถ 
 

สําหรับความเร่งด่วนในการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารไม่ประจําทาง มีบทสรุปที่น่าสนใจในมิติของ
ประเภทการประกอบการ โดยมีความเห็นว่า รถโดยสารไม่ประจําทางที่ดําเนินธุรกิจ “รับส่งนักเรียน” ควรมี
การใช้ระบบ GPS อย่างเร่งด่วนที่สุด ที่ร้อยละ 50.82 รองลงมาด้วยรถรับจ้างทั่วไป/รถรับส่งพนักงานที่ร้อยละ 
21.31 และรถสําหรับการทัศนาจรท่ีร้อยละ 13.11 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-27 

 

รถบัส, 
15.25%

รถมินิบัส, 8.47%

รถตู้, 
64.41%

 รถสองแถว 6 ล้อ, 
0.00%

 รถสองแถว 4 ล้อ, 
0.00%

ทุกประเภท, 
11.86%
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รูปท่ี 4.1-27 ความเร่งด่วนในการบังคับใช้ระบบ GPS  
ของรถโดยสารไม่ประจําทางแยกตามการดําเนินธุรกิจ 

 
ความคิดเห็นเก่ียวกับรถโดยสารไม่ประจําทางในมิติของประเภทรถ พบว่า “รถตู้” ยังคงเป็นประเภท

รถที่ควรนําระบบ GPS มาประยุกต์ใช้อย่างเร่งด่วนที่สุด ที่ร้อยละ 55.74 รองลงมาด้วยรถบัสที่ร้อยละ 26.23 
และมีความคิดเห็นที่ต้องการให้มีการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารไม่ประจําทางพร้อมกันทุกประเภทท่ีร้อยละ 
13.11 ดังแสดงในรูปที่ 4.1-28 

 

 
รูปท่ี 4.1-28 ความเร่งด่วนในการบังคับใช้ระบบ GPS  

ของรถโดยสารไม่ประจําทางแยกตามประเภทรถ 
 

รถรับจ้าง, 
21.31%

รถทัศนาจร, 
13.11%

รถนักเรียน, 
50.82%

รถบริการธุรกิจ, 
3.28%

ทุกประเภท, 
9.84%

อื่นๆ, 1.64%

รถบัส, 
26.23%

รถมินิบัส, 4.92%รถตู้, 
55.74%

 รถสองแถว 6 ล้อ, 
0.00%

 รถสองแถว 4 ล้อ, 
0.00%

ทุกประเภท, 
13.11%
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5)     ข้อคิดเห็นอ่ืนๆ ที่น่าสนใจ 
 ควรพิจารณาความถี่ในการจัดเก็บข้อมูลที่เหมาะสม เช่น ความถ่ีในการเก็บข้อมูลที่ 1 นาที/ครั้ง 

อาจทําให้ไม่สามารถคัดแยกพฤติกรรมการขับขี่ได้อาจส่งผลต่อประโยชน์ของข้อมูลที่ลดลง 
 รัฐควรหาแหล่งเงินทุนให้ผู้ประกอบการกู้ไปลงทุนจัดซื้อเครื่อง GPS โดยอาจจะเป็นโครงการ

เงินกู้ 0% แบ่งจ่าย 6 เดือน หรือ 10 เดือนแล้วแต่กรณีจํานวนเงินกู้ เพ่ือแบ่งเบาภาระให้กับ
ผู้ประกอบการขนส่ง 

 ระบบควรออกแบบเพ่ือให้ระบบอ่ืนๆมาขอใช้ข้อมูลบางส่วนที่มีประโยชน์ เช่น สํานักงานตํารวจ
ขอดูข้อมูลการเดินรถย้อนหลังเพ่ือสืบหาผู้กระทําผิดโดยใช้รถโดยสารสาธารณะ 

 ในฐานะของผู้ใช้บริการระบบ GPS เห็นด้วยอย่างย่ิงในการที่รถได้มีการติดGPSเพราะลูกค้าที่ใช้
ระบบ GPS เช่น CPF สามารถลดอุบัติเหตุลงจาก 100% เหลือไม่ถึง 50% พนักงานไม่กล้าทําผิด
ส่งผลให้บริษัทลดต้นทุนได้ปีละหลายล้านบาท 

 ควรบังคับให้รถตู้โดยสารส่วนบุคคล ติดต้ัง GPS ด้วยเพราะมีรถตู้โดยสารส่วนบุคคลจํานวน 
ไม่น้อยที่นํารถมาใช้ผิดประเภท (รถตู้เถื่อน) โดยนํามารับผู้โดยสารแข่งกับรถประจําทางและ
บางคร้ังใช้ความเร็วสูงเพ่ือทํารอบ 

 ควรเพ่ิมระบบโปรแกรมการพิมพ์ใบสั่งไปที่ผู้ประกอบการที่มีกระทําผิดกฎหมายให้มารายงานตัว
ภายในกําหนดหากระบบ GPS ตรวจสอบเจอการกระทําผิด 

 

4.2 การวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะ 
เป็นการพิจารณาข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารสาธารณะ โดยการวิเคราะห์ข้อมูลในส่วนน้ีถือ

เป็นส่วนที่มีความสําคัญในการพิจารณาความจําเป็นเร่งด่วนเพ่ือประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับรถโดยสาร
สาธารณะประเภทต่างๆ เน่ืองจากอุบัติเหตุและความไม่ปลอดภัยทางถนนจะส่งผลโดยตรงต่อชีวิตและ
ทรัพย์สินของประชาชนผู้ใช้บริการ อีกทั้งข้อมูลดังกล่าวยังจะถูกนําไปเป็นส่วนหน่ึงในการพิจารณาความ
เหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุนต่อไป ทั้งน้ี อาศัยข้อมูลจาก ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง 
สํานักงานตํารวจแห่งชาติ ในการวิเคราะห์ข้อมูล โดยการวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะแสดงให้เห็นถึงสถิติข้อมูลและ
แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งจากฐานข้อมูลของสํานักงานตํารวจแห่งชาติได้แบ่ง
ประเภทรถออกเป็นประเภทต่างๆ ดังน้ี 

 
 รถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
 รถจักรยานยนต์ 2 ล้อ(จยย.) 
 รถยนต์ 3 ล้อ(3 ล้อเคร่ือง) 
 รถยนต์น่ังสาธารณะ(แท็กซี่) 
 รถกระบะ(ปิคอัพ) 
 รถโดยสารขนาดเล็ก(ตู้) 
 รถโดยสารขนาดใหญ่ 
 รถรับส่งนักเรียน 
 รถจักรยาน 2 ล้อ 

 รถจักรยาน 3 ล้อ(3 ล้อถีบ) 
 รถบรรทุก 6 ล้อ 
 รถบรรทุก 10 ล้อ 
 รถบรรทุกพ่วง 
 รถก่ึงพ่วง 
 รถใช้เพ่ือการเกษตร 
 รถอีแต๋น 
 รถอีโกร่ง 
 อ่ืนๆ 
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สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 

 หยุดรถโดยสารนอกเขต/ป้าย 
 ใช้โทรศัพท์มือถือ 
 รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย 
 บรรทุกเกินอัตรา 
 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 
 ใช้สัญญาณไฟไม่ถูกต้อง 
 ไม่ปิด/ล็อคกระบะท้าย 
 ไม่ปิดประตูรถโดยสาร 
 ไม่สวมหมวกกันน็อค 
 ป่วยกระทันหัน 
 ขับรถนอกเส้นทาง 
 เสพสารออกฤทธ์ิต่อจิตและประสาท 
 เมาสุรา  
 ขับรถตามกระช้ันชิด 
 ขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด 
 ขับรถผิดช่องทาง 
 

 ขับรถแซงอย่างผิดกฎหมาย 
 ขับเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด 
 ไม่ให้โคมไฟในเวลาค่ําคืน 
 ไม่หยุดในทางข้าม 
 ไม่ยอมให้รถมีสิทธิไปก่อน 
 ไม่ให้สัญญาณจอดรถ/เลี้ยว/ชะลอ 
 ขับรถคร่อมช่องทาง 
 ขับรถฝ่าฝืนเคร่ืองหมาย 
 ชะลอ/หยุดรถกระทันหัน 
 ขับรถไม่ชํานาญ 
 ขับรถหลับใน  
 ฝ่าฝืนป้ายหยุด 
 ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด 
 ขับรถย้อนศร 
 แซงในที่ห้ามแซง 

1) สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
จากการพิจารณาข้อมูลสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุทั้งจากสํานักงานตํารวจแห่งชาติ และกรมทางหลวง 

มีข้อมูลที่สอดคล้องกันกล่าวคือ “การใช้ความเร็วเกินกฎหมายกําหนด” เป็นสาเหตุหลักที่ทําให้เกิดอุบัติเหตุ
ทางถนน รองลงมาด้วย “การขับรถตัดหน้ากระช้ันชิด” ส่วนสาเหตุอ่ืนๆ ที่เป็นสาเหตุรองลงมาได้แก่ การแซง
อย่างผิดกฎหมาย การเมาสุรา และการหลับใน ดังแสดงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุในรูปที่ 4.2-1 และ 4.2-2 

 
รูปที่ 4.2-1 ภาพรวมสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ สํานักงานตํารวจแห่งชาติ 

เมาสุรา, 10.34%

ขับรถตาม
กระชั้นชิด 18.17%

ขับรถตัดหน้ากระชั้น
ชิด 17.91%

ขับรถแซงอย่างผิด
กฎหมาย, 4.30%

ขับรถเร็วเกินกว่า
กฎหมายกําหนด 

17.67%

ไม่ยอมให้รถมีสิทธิไป
ก่อน, 6.75%

ขับรถไม่ชํานาญ, 
5.12%
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รูปท่ี 4.2-2 ภาพรวมสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ กรมทางหลวง 

 
2) แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วเกินกําหนด 

เมื่อแยกพิจารณาเฉพาะสาเหตุการเกิดจากการใช้ความเร็วเกิดกําหนด  พบว่ามีแนวโน้มสูงขึ้นอย่าง
ต่อเน่ือง จนในปี 2555 สถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วพุ่งสูงขึ้นเป็น 8,904 คดี ซึ่งเพ่ิมข้ึนจากปี 
2553 ถึงกว่า 2459 คดี หรือคิดเป็นร้อยละ 38 ดังแสดงรายละเอียดในรูปที่ 4.2-3 

 
 

รูปท่ี 4.2-3 แนวโน้มสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วเกินกําหนด 

ขับรถเร็วเกิน
อัตราที่
กําหนด, 
65.51%

อื่นๆ, 13.33%

ตัดหน้ากระชั้นชิด, 
7.84%

หลับใน, 5.00%

เมาสุรา, 2.94%
อุปกรณ์บกพร่อง, 

2.89%
แซงผิดกฎหมาย, 

1.33%ขับรถไม่ชํานาญ, 
1.16%
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เมื่อพิจารณาเฉพาะคดีที่เกิดจากการใช้ความเร็วเกินกฎหมายกําหนด แยกตามประเภทรถสาธารณะ
ซึ่งประกอบไปด้วยรถแท็กซี่ รถตู้ และรถโดยสารขนาดใหญ่ พบว่า รถแท็กซี่ เป็นประเภทรถที่ใช้ความเร็วเกิน
กฎหมายกําหนดสูงที่สุดมาเป็นระยะเวลาต่อเน่ือง รองลงมาด้วยรถโดยสารขนาดใหญ่ และรถตู้ ดังแสดงในรูป
ที่ 4.2-4 

 
 

รูปท่ี 4.2-4 สถิติและแนวโน้มคดีที่เกิดจากการใช้ความเร็วเกินกฎหมายกําหนด 
แยกตามประเภทรถสาธารณะ 

 
ถึงแม้ว่ารถแท็กซี่จะเป็นประเภทรถท่ีมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด แต่ในมิติของความเสียหายด้าน

ทรัพย์สินกลับพบว่า รถตู้ เป็นประเภทรถที่สร้างความเสียหายด้านทรัพย์สินสูงที่สุด รองลงมาด้วยรถโดยสาร
ขนาดใหญ่ และรถแท็กซี่ โดยเฉพาะอย่างย่ิงในปี 2554 ทรัพย์สินเสียหายที่เกิดจากรถตู้มีจํานวนมากกว่าปี 
2553 ถึงกว่า 3 เท่า ดังแสดงในรูปที่ 4.2-5 
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รูปท่ี 4.2-5 สถิติและแนวโน้มทรัพย์สินเสียหาย (บาท) แยกตามประเภทรถ 
 
 

 
 

รูปท่ี 4.2-6 สถิติและแนวโน้มผู้ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อย (ราย) แยกตามประเภทรถ 
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รูปท่ี 4.2-7 สถิติและแนวโน้มผู้ได้รับบาดเจ็บเล็กสาหัส (ราย) แยกตามประเภทรถ 
 

 
 

รูปท่ี 4.2-8 สถิติและแนวโน้มผู้เสียชีวิต (ราย) แยกตามประเภทรถ 
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4.3 การพิจารณาความจําเป็นเร่งด่วนในการนํา GPS มาใช้กับรถประเภทต่างๆ  
การดําเนินงานส่วนน้ี เป็นส่วนงานท่ีต้องอาศัยงานในหลายส่วนประกอบการพิจารณาร่วมกัน ซึ่ง

ประเด็นที่ใช้ในการพิจารณาความสําคัญเร่งด่วนจะประกอบไปด้วยประเด็น ดังน้ี 
 สถิติอุบัติเหตุ – สถิติอุบัติเหตุถือเป็นหน่ึงในส่วนหลักที่ใช้ในการพิจารณาความจําเป็นเร่งด่วน

ในการคัดเลือกกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ โดยอาศัยข้อมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
ที่เกิดกับบุคคล และความเสียหายที่เกิดกับทรัพย์สิน ในการพิจารณา  

 ความคิดเห็นของผู้ใช้บริการ – ความคิดเห็นของผู้ใช้บริการเป็นข้อมูลความคิดเห็น 
ในประเด็นต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับความพึงพอใจในการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ  

 ความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีที่เก่ียวข้อง – ความคิดเห็นต่างๆ เก่ียวกับความเหมาะสมของ
ระบบ GPS สําหรับการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ จากเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องซึ่งจะเน้นไปที่
เจ้าหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบกซึ่งเป็นหน่วยงานกํากับเป็นหลัก พร้อมทั้งความคิดเห็นจาก
เจ้าหน้าที่อ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง อาทิ ตํารวจจราจร หน่วยงานอาสา ฯลฯ  

 จํานวนรถที่เก่ียวข้อง – จํานวนรถที่เก่ียวข้องจะถูกพิจารณาในมิติเก่ียวกับผลกระทบต่อ 
ผู้ให้บริการในภาพรวมหากมีการใช้ GPS กับรถโดยสารสาธารณะกลุ่มใดกลุ่มหน่ึง  

 ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจและงบประมาณ – ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจและงบประมาณจะถูก
พิจารณาในด้านประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่จะได้รับจากการติด GPS ในรถโดยสารสาธารณะ
รวมท้ังความคุ้มค่าจากเงินงบประมาณท่ีจะต้องลงทุน โดยในการพิจารณาจะอาศัยความ
คิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องโดยเฉพาะเจ้าหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบก  
 

ซึ่งประเด็นต่างๆ ในข้างต้นจะถูกนํามาจัดลําดับความสําคัญในมิติของประเภทรถและประเภทการ
ประกอบการ เพ่ือเรียงลําดับความสําคัญของกลุ่มรถโดยสารสาธารณะและจําเป็นเร่งด่วนในการติดระบบ GPS 
ดังแสดงรายละเอียดที่ใช้ในการพิจารณาในตารางที่ 4.3-1 และ 4.3-2 
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ตารางที่ 4.3-1 การพิจารณาความสําคัญเร่งด่วนในมิติของประเภทรถ 

*     ไม่มีการเก็บสถิติข้อมูลอุบัติเหตุในประเภทรถดังกล่าว 
**    ไม่สามารถแบ่งประเภทรถตามกลุ่มดังกล่าวได้ 
*** ไม่ทราบจํานวนรถตามกลุ่มและไม่มีการเก็บสถิติอุบัติเหตุแยกตามกลุ่มรถจึงไม่สามารถประเมินได้อย่างชัดเจน 
 
ตารางที่ 4.3-2 การพิจารณาความสําคัญเร่งด่วนในมิติของการประกอบการ 

จากผลการสํารวจ ผลการศึกษา การสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้อง และจากข้อมูลที่มีในปัจจุบัน สามารถ
สรุปผลความจําเป็นเร่งด่วนในการประยุกต์ใช้ระบบ GPS ดังน้ี 

 
 
 

ประเภทรถ มาตรฐานรถ สถิติ 
อุบัติเหตุ 

ความเห็น 
ของ

ผู้ใช้บริการ 

ความเห็นของ 
เจ้าหน้าท่ีที่
เกี่ยวข้อง 

จํานวนรถ 
ที่เก่ียวข้อง 

ความคุ้มค่า 
ทางเศรษฐกิจ 

และงบประมาณ 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

ม.1 (ก ข) 
ม.2 (ก ข) 
ม.3 (ก ข) 

ม.4 ม.5 ม.6

2 2 2 ** *** 

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

ม.2 (ค ง) 
ม.3 (ค ง) 3 3 3 ** *** 

รถตู้ 
โดยสาร ม.2จ 1 1 1 ** *** 

รถโดยสาร 
6 ล้อ ม.2ฉ * 5 5 ** *** 

รถโดยสาร 
4 ล้อ ม.3จ * 4 4 ** *** 

ประเภทการ
ประกอบการ 

สถิติ 
อุบัติเหตุ 

ความเห็น 
ของผู้ใช้บริการ 

ความเห็นของ 
เจ้าหน้าท่ี 
ที่เก่ียวข้อง 

จํานวนรถ 
ที่เก่ียวข้อง 

ความคุ้มค่า 
ทางเศรษฐกิจ 

และงบประมาณ 
รถโดยสารประจําทาง 

หมวด 1 * 2 3 2 *** 
หมวด 2 * 1 1 4 *** 
หมวด 3 * 3 2 3 *** 
หมวด 4 * 4 4 1 *** 

ระหว่างประเทศ * 5 5 5 *** 
รถโดยสารไม่ประจําทาง 

ทัศนาจร/ท่องเท่ียว * 2 3 ** *** 
รับส่งนักเรียน  * 1 1 ** *** 
รับส่งพนักงาน * 3 2 ** *** 

*     ไม่มีการเก็บสถิติข้อมูลอุบัติเหตุเป็นรายหมวดการขนส่ง 
**    ไม่มีการแบ่งประเภทรถโดยสารไม่ประจําทางตามการประกอบธุรกิจ 
*** ไม่ทราบจํานวนรถตามกลุ่มและไม่มีการเก็บสถิติอุบัติเหตุแยกตามกลุ่มรถจึงไม่สามารถประเมินได้อย่างชัดเจน 
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ความสําคัญเร่งด่วนในมิติของประเภทรถ 
อันดับที ่1 รถตู้    
อันดับที ่2 รถโดยสารขนาดใหญ่   
อันดับที ่3 รถโดยสารขนาดเล็ก 
อันดับที ่4 รถสองแถวสี่ล้อ 
อันดับที ่5 รถสองแถวหกล้อ 

 
ความสําคัญเร่งด่วนในมิติของการประกอบการ 

อันดับที ่1 รถโดยสารประจําทางหมวด 2 
อันดับที ่2 รถโดยสารประจําทางหมวด 1 
อันดับที ่3 รถโดยสารประจําทางหมวด 3 
อันดับที ่4 รถโดยสารประจําทางหมวด 4 
อันดับที ่5 รถโดยสารประจําทางระหว่างประเทศ 
อันดับที ่6 รถโดยสารไม่ประจําทาง 
 
หากพิจารณาจากโครงสร้างในการกํากับดูแลของกรมการขนส่งทางบก ประกอบกับความจําเป็น

เร่งด่วนในการดําเนินงาน พบว่ามีความสอดคล้องกันและทําให้สะดวกในการบังคับใช้ ซึ่งในกรณีที่ 
กรมการขนส่งทางบก จะพิจารณาดําเนินการอย่างเร่งด่วน จากข้อมูลเบ้ืองต้นพอจะเห็นแนวทางสําหรับ
ดําเนินการในกลุ่มบริษัทที่อยู่ในการกํากับของภาครัฐและรัฐวิสาหกิจในกํากับของกรมการขนส่งทางบก ได้แก่ 
บริษัทขนส่งจํากัด และ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ แต่ทั้งน้ี จะต้องพิจารณาความเหมาะสมของรูปแบบการ
ลงทุนและการดําเนินการให้รอบคอบ มิฉะน้ันจะส่งผลต่อการบังคับใช้ในรถกลุ่มอ่ืนๆ ซึ่งจะทําให้นโยบายการ
นํา GPS มาใช้ในรถโดยสารสาธารณะมีปัญหาในภายหลังได้ ทั้งในแง่ของกฎหมาย และภาระการลงทุน 



บทท่ี บทท่ี 55
การออกแบบสถาปัตยกรรมการออกแบบสถาปัตยกรรม

ของระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะของระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะ
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บทที่ 5 
การออกแบบสถาปัตยกรรมของ 

ระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะ 
 

5.1 โครงสร้างโดยท่ัวไปและองค์ประกอบของระบบเทคโนโลยี 
ระบบ GPS สําหรับรถโดยสารสาธารณะนี้เป็นระบบที่สามารถเช่ือมโยงข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังของรถ

โดยสารสาธารณะ โดยจะประกอบด้วยอุปกรณ์ GPS ที่ถูกติดต้ังอยู่ภายในรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือรับส่ง
ข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังโดยอาศัยดาวเทียมในการตรวจจับพิกัด จากน้ันอุปกรณ์ GPS ดังรูปจะส่งข้อมูลตําแหน่ง
ที่ต้ังผ่านเครือข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ในลักษณะสัญญาณ GPRS (General Packet Radio Service) เพ่ือส่ง
สัญญาณเข้าสู่ศูนย์ควบคุมส่วนกลาง (Control Center) ที่มีเครื่องแม่ข่าย (Server) และฐานข้อมูล 
(Database) จํานวนมาก จากน้ันจะอาศัยเคร่ืองแม่ข่ายน้ีในการเก็บรวบรวมข้อมูล ประมวลผลข้อมูล และส่ง
ต่อข้อมูลไปยังหน่วยงานต่างๆ ผ่านการใช้โปรแกรมประยุกต์ (Application Software) ที่จะต้องพัฒนาให้มี
ความเหมาะสมกับผู้ใช้งาน (User) ในแต่ละหน่วยงาน ดังแสดงในรูปที่ 5.1-1 

 

 
 

รูปท่ี 5.1-1 ภาพรวมโครงสร้างของระบบเทคโนโลยี 
 

รถโดยสารสาธารณะ

ดาวเทียม จุดรับและ
กระจายสัญญาณ

`

เจ้าหน้าที่กํากับดูแล

`

ผู้ประกอบการ
รถโดยสารสาธารณะ

`

ผู้ดูแลระบบ
(Administrator)

ระบบเครื่องแม่ข่าย
(Server System)

GPS Box

เคร่ืองแม่ข่าย

โปรแกรมประยุกต์
สําหรับผู้ประกอบการ
รถโดยสารสาธารณะ

โปรแกรมประยุกต์
สําหรับเจ้าหน้าท่ี

กรมการขนส่งทางบก

1

2

3

4

5
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5-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

จากภาพรวมของระบบเทคโนโลยี GPS สามารถพิจารณาองค์ประกอบของระบบได้ทั้งหมด 5 ส่วน 
ดังน้ี 

 
1. อุปกรณ์กล่องจีพีเอส (GPS Box) - เป็นอุปกรณ์ที่ถูกติดต้ังไว้ที่รถโดยสารสาธารณะที่ต้องการ

กํากับดูแล โดยพ้ืนฐานจะประกอบไปด้วยกล่อง GPS พร้อมเสารับส่งสัญญาณเพ่ือรับส่งข้อมูล
ระหว่างดาวเทียมและส่งข้อมูลการเดินรถมายังเคร่ืองแม่ข่าย  

2. ระบบเครื่องแม่ข่าย (Server Systems) – เป็นชุดของอุปกรณ์ที่ใช้สําหรับรับส่งข้อมูล  
เก็บรวบรวมข้อมูล และเป็นฐานข้อมูลเพ่ือไปใช้ประโยชน์ต่างๆ รวมท้ัง ส่วนของการบริหาร
จัดการข้อมูลและดูแลระบบแม่ข่าย ซึ่งเป็นส่วนที่มีความสําคัญเน่ืองจากข้อมูลต่างๆ จะต้องถูก
บริหารจัดการอย่างถูกต้อง และปลอดภัย  

3. สัญญาณในการสื่อสาร – เป็นส่วนของการสื่อสารระหว่างอุปกรณ์ GPS กับดาวเทียมและ
ระหว่างอุปกรณ์ GPS กับระบบเคร่ืองแม่ข่าย โดยในการสื่อสารและรับส่งข้อมูลในระบบ Real 
Time น้ันจะมีการสื่อสารใน 2 ระดับ ดังน้ี 
(1) การสื่อสารกับดาวเทียม – เป็นการสื่อสารเพ่ือรับส่งสัญญาณตําแหน่งที่ต้ัง ณ ปัจจุบัน

ของกล่อง GPS กับดาวเทียมซึ่งโครจรอยู่ภายนอกโลก ซึ่งการรับส่งข้อมูลน้ีจะไม่มี
ค่าใช้จ่าย 

(2) การส่งข้อมูลไปยังเคร่ืองแม่ข่าย – เป็นการสื่อสารภาคพ้ืนโลก โดยต้องอาศัยการส่ง
ข้อมูลผ่านระบบโครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ (GSM - Global System for Mobile 
communication) ซึ่งมีผู้ให้บริการ เช่น AIS, DTAC, HUTCH, CAT และ True Move 
เป็นต้น โดยในปัจจุบันกล่อง GPS ใช้ระบบ 2G (เสียงและข้อมูล) ผ่านสัญญาณ 
EDGE/GPRS ในการรับส่งข้อมูล โดยในการรับส่งข้อมูลน้ีจะมีค่าใช้จ่ายที่ขึ้นอยู่กับ
ปริมาณข้อมูลและความถี่ในการส่งข้อมูล หรือที่เรียกกันว่าค่า “Air Time”  

4. โปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบก – เป็นโปรแกรมสําหรับเจ้าหน้าที่กรมการ
ขนส่งทางบก ที่ใช้ในการกํากับดูแลการเดินรถและวางนโยบายด้านการขนส่งสาธารณะ  

5. โปรแกรมประยุกต์สําหรับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ – เป็นโปรแกรมสําหรับ 
ผู้ประกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมความสามารถและประสิทธิภาพในการบริหาร
จัดการการเดินรถ  

  
5.2 รูปแบบการดําเนินงานท่ีมีความเป็นไปได้ 

จากการทบทวนผลการศึกษาการประยุกต์ใช้ระบบ GPS ทั้งจากโครงการของหน่วยงานภาครัฐ และ
การใช้งานในปัจจุบันของผู้ประกอบการเอกชน การปรึกษาหารือกับเจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก รวมทั้ง 
การสํารวจความคิดเห็นและสอบถามผู้ใช้งานระบบ GPS มีบทสรุปในเบ้ืองต้นว่าระบบที่มีความเหมาะสม คือ 
ระบบ Real Time GPS ซึ่งสามารถส่งข้อมูลการเดินรถที่เป็นปัจจุบันและสามารถใช้ข้อมูลในการบริหารการ
เดินรถได้มีประสิทธิภาพมากกว่าระบบแบบ Off Line โดยรูปแบบการดําเนินงานที่มีความเป็นไปได้สามารถ
แบ่งได้ออกเป็น 3 รูปแบบ ดังน้ี  
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5-3 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

5.2.1 รูปแบบการดําเนินการที่ 1 
โครงสร้างระบบ GPS แบบที่ 1 ข้อมูลการเดินรถของผู้ประกอบการและรถโดยสาธารณะทั้งหมดจะ

ถูกส่งมายังกรมการขนส่งทางบกโดยตรงผ่านเครือข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ด้วยสัญญาณ GPRS กรมการขนส่ง
ทางบกจะทําหน้าที่เหมือนผู้ให้บริการ GPS (GPS Provider) โดยจะต้องเก็บรวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ข้อมูล 
รักษาความปลอดภัยข้อมูล และส่งต่อข้อมูลไปยังหน่วยงานภาครัฐต่างๆ รวมทั้งยังเป็นศูนย์กลางของข้อมูลที่
เจ้าของรถที่ติดต้ัง GPS สามารถเข้าสู่ระบบและตรวจสอบข้อมูลการเดินรถของตนเองได้  

รูปแบบการดําเนินการลักษณะน้ี กรมการขนส่งทางบกอาจต้องใช้อํานาจในการบังคับโดยกําหนด 
ไปที่กล่อง GPS หรือสัญญาณคลื่นที่จะสามารถดําเนินการได้อย่างที่กรมการขนส่งทางบกระบุ พร้อมต้องส่ง
ข้อมูลการเดินรถมายังศูนย์ควบคุมส่วนกลางของกรมฯ  

 
รูปท่ี 5.2-1 รปูแบบการดําเนินงานที่มีความเป็นไปได้ รูปแบบที่ 1 

 
(1) รถโดยสารสาธารณะที่ติดอุปกรณ์ GPS รับส่งสัญญาณข้อมูลกับดาวเทียมเพ่ือระบุตําแหน่ง 
(2) อุปกรณ์ GPS รับส่งข้อมูลไปยังโครงข่าย GSM ด้วยสัญญาณ GPRS 
(3) โครงข่าย GSM ส่งข้อมูลต่อไปยังเคร่ืองแม่ข่ายที่กรมการขนส่งทางบก 
(4) ผู้ประกอบการ/ผู้ใช้บริการ/เจ้าของรถ สามารถเข้าดูข้อมูลการเดินรถด้วยระบบอินเตอร์เน็ต โดยเข้าสู่

ระบบเคร่ืองแม่ข่ายของกรมการขนส่งทางบก 
 

ข้อดี 
 กรมการขนส่งทางบกสามารถควบคุมดูแลระบบได้ทั้งระบบ ทั้งข้อมูล สัญญาณ และกล่อง GPS ซึ่งทํา

ให้มีความง่ายในการประกาศบังคับใช้ ปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบ 
 ข้อมูลมีความปลอดภัยในระดับสูงสุด เน่ืองจากข้อมูลการเดินรถทั้งหมดอยู่ในความดูแลของ 

กรมการขนส่งทางบกทั้งระบบ 
 สามารถนําข้อมูลมาใช้ประโยชน์ในเชิงต่อยอดได้อย่างกว้างขวาง เน่ืองจากข้อมูลการเดินรถทั้งหมด

อยู่ที่เคร่ืองแม่ข่ายของกรมการขนส่งทางบก จึงสามารถนําข้อมูลมาใช้ประโยชน์ได้อย่างสะดวกและ
สามารถต่อยอดประโยชน์จากข้อมูลในมิติต่างๆ ได้ 
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5-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ข้อด้อย   
 กรมการขนส่งทางบก ต้องอาศัยบุคลากรเฉพาะทางจํานวนมากในการบริหารจัดการและดูแลระบบให้

สามารถดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
 การลงทุนในระบบแม่ข่ายจะใช้งบประมาณสูง เน่ืองจากต้องรองรับการใช้งานจากรถโดยสาร

สาธารณะจํานวนมาก 
 จากการที่เป็นระบบแม่ข่ายรวมศูนย์ทําให้ความเร็วในการส่งข้อมูลอาจลดลงและอาจเกิดความล่าช้า 

จากระบบ เมื่อผู้ประกอบการหรือเคร่ืองลูกข่ายเข้ามาใช้ข้อมูลพร้อมๆ กัน 
 จากการที่เป็นระบบค่อนข้างปิด กรมการขนส่งทางบกอาจต้องใช้ความระมัดระวังในการคัดเลือก

ผู้ประกอบการที่จะเข้ามามีบทบาทต่างๆ ในระบบ ทั้งผู้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ ผู้จัดหาอุปกรณ์ 
GPS หรือแม้แต่ผู้บํารุงรักษาระบบ 
 เป็นรูปแบบที่กรมการขนส่งทางบกมีการดําเนินงานเปรียบเสมือนผู้ให้บริการ GPS โดยหากมีการ

จัดเก็บและหารายได้จากการดําเนินงาน กรมการขนส่งทางบกจะต้องขออนุญาตประกอบการกิจการ
โทรคมนาคมกับสํานักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.)  

 
5.2.2 รูปแบบการดําเนินการที่ 2 

โครงสร้างระบบ GPS แบบที่ 2 น้ี จะมีผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพ่ิมเติม คือ ผู้ประกอบการ GPS  
(GPS Provider) ซึ่งให้บริการจําหน่าย ติดต้ัง และดูแลอุปกรณ์ GPS รวมท้ังการลงทุนในส่วนของเคร่ืองแม่
ข่าย และ โปรแกรมประยุกต์ของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ โดยสัญญาณจากรถที่ติดต้ังอุปกรณ์ GPS 
จะถูกส่งผ่านสัญญาณ GPRS ไปยังเคร่ืองแม่ข่ายที่บริษัท GPS กําหนด จากน้ัน บริษัท GPS จะนําส่งข้อมูล
การเดินรถต่อมายังกรมการขนส่งทางบก ซึ่งงอาจส่งผ่านได้ทั้งระบบวงจรอินเตอร์เน็ตแบบเช่า (Leased Line) 
หรือระบบไร้สาย (Wireless) โดยกรมการขนส่งทางบก จะเป็นเพียงผู้รับข้อมูลการเดินรถและวิเคราะห์ข้อมูล
ในมิติที่กรมการขนส่งทางบกต้องการ 

โดยรูปแบบการดําเนินการลักษณะน้ี กรมการขนส่งทางบกอาจต้องใช้อํานาจในการบังคับไปยังบริษัท 
ผู้ให้บริการ GPS เก่ียวกับการนําส่งข้อมูลการเดินรถของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ โดยข้อมูล 
การเดินรถถือเป็นข้อมูลความลับของกรมการขนส่งทางบก และต้องนําส่งข้อมูลตามจริงให้กับกรมการขนส่ง 
ทางบกตามรายละเอียดและระยะเวลาที่กําหนด  

 
 

รูปท่ี 5.2-2 รปูแบบการดําเนินงานที่มีความเป็นไปได้ รูปแบบที่ 2 
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5-5 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

(1) รถโดยสารสาธารณะที่ติดอุปกรณ์ GPS รับ-ส่งสัญญาณข้อมูลกับดาวเทียมเพ่ือระบุตําแหน่ง 
(2) อุปกรณ์ GPS รับ-ส่งข้อมูลไปยังโครงข่าย GSM ด้วยสัญญาณ GPRS 
(3) โครงข่าย GSM ส่งข้อมูลต่อไปยังเคร่ืองแม่ข่ายที่ผู้ให้บริการ GPS  
(4) ผู้ประกอบการ/ผู้ใช้บริการ/เจ้าของรถ สามารถเข้าดูข้อมูลการเดินรถด้วยระบบอินเตอร์เน็ต โดยเข้าสู่

ระบบเคร่ืองแม่ข่ายที่ผู้ให้บริการ GPS จัดหาไว้บริการ 
(5) ผู้ให้บริการ GPS ส่งข้อมูลการเดินรถแก่กรมการขนส่งทางบก ด้วยระบบโครงข่ายสื่อสารข้อมูลต่างๆ 

 
ข้อดี 
 กรมการขนส่งทางบกไม่มีความจําเป็นในการใช้เคร่ืองแม่ข่ายขนาดใหญ่ จึงสามารถลดการใช้

งบประมาณในการลงทุนระบบแม่ข่ายรวมท้ังศูนย์ควบคุมการเดินรถ รวมทั้งงบในการเพ่ิม
ความสามารถของระบบเม่ือปริมาณการใช้งานเพ่ิมขึ้น 

 กรมการขนส่งทางบกสามารถลดงบประมาณรายปี เน่ืองจากไม่ต้องจัดจ้างบุคลากรในการบริหาร
จัดการและดูแลระบบ 

 จากการท่ีเป็นระบบแม่ข่ายในลักษณะแยกไปแต่ละผู้ให้บริการ GPS ทําให้ไม่เกิดปัญหาด้าน
ความเร็วในการส่งข้อมูล เน่ืองจากแต่ละผู้ให้บริการ GPS จะมีช่วงการรับส่งข้อมูล (Bandwidth) ที่
จัดหามาสําหรับรองรับการรับส่งข้อมูลในความเร็วที่เหมาะสม และจะลงทุนเพ่ิมเมื่อระบบช้าลง 
เพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้า 

 เป็นระบบที่เปิดโอกาสให้ผู้ให้บริการ GPS มีการแข่งขันกันอย่างเสรี  
 

ข้อด้อย   
 กรมการขนส่งทางบกไม่สามารถควบคุมดูแลระบบได้ทั้งระบบ ทั้งข้อมูล สัญญาณ และกล่อง GPS 

ซึ่งทําค่อนข้างยากในการประกาศบังคับใช้ ปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบ 
 จากบทบาทหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบก ที่ไม่มีอํานาจโดยตรงในการบังคับผู้ให้บริการ GPS เพ่ือ

ส่งข้อมูลให้กับกรมการขนส่งทางบก จึงอาจต้องใช้มาตรการทางอ้อมในลักษณะอื่นๆ เพ่ือสนับสนุน
การดําเนินงานรูปแบบดังกล่าว 

 ความปลอดภัยของข้อมูลตํ่า เน่ืองจากข้อมูลทั้งหมดอยู่ในมือของผู้ให้บริการ GPS โดยข้อมูลการ 
เดินรถอาจถูกนําไปใช้ประโยชน์ในทางที่ผิด หรืออาจมีการบิดเบือนข้อมูลไปจากความเป็นจริงได้
โดยง่าย 

 
5.2.3 รูปแบบการดําเนินการที่ 3  

โครงสร้างระบบ GPS แบบที่ 3 มีลักษณะคล้ายคลึงกับรูปแบบการดําเนินการที่ 2 โดยสัญญาณจาก
รถโดยสารที่ติดต้ังอุปกรณ์ GPS จะถูกส่งผ่านเครือข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ด้วยสัญญาณ GPRS ไปยังเสาส่งและ
ถูกส่งต่อไปยังเคร่ืองแม่ข่าย 2 แห่ง คือ 1) เครื่องแม่ข่ายที่บริษัท GPS กําหนด และ 2) เครื่องแม่ข่ายของ 
กรมการขนส่งทางบก และเน่ืองจากมีการส่งข้อมูลจากอุปกรณ์ GPS โดยตรง กรมการขนส่งทางบกจึงไม่มี
ความจําเป็นต้องรับข้อมูลจากผู้ให้บริการ GPS โดยกรมการขนส่งทางบกจะเป็นศูนย์กลางในการรับข้อมูลจาก
รถทั่วประเทศ เพ่ือรวบรวมและประมวลผลในมิติที่กรมการขนส่งทางบกต้องการ สําหรับผู้ประกอบการรถ
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5-6 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

โดยสารสาธารณะสามารถตรวจสอบข้อมูลการเดินรถของตนผ่านทางเคร่ืองแม่ข่ายของผู้ให้บริการ GPS โดย
ไม่ผ่านเครื่องแม่ข่ายของกรมการขนส่งทางบก 

โดยรูปแบบการดําเนินการลักษณะน้ี กรมการขนส่งทางบกอาจต้องใช้อํานาจในการบังคับ 
ไปที่บริษัทเอกชนผู้ให้บริการด้าน GPS ให้ส่งข้อมูลการเดินรถมายังกรมการขนส่งทางบกด้วยอีกทางหน่ึง และ
ข้อมูลดังกล่าวถือว่าเป็นข้อมูลความลับของกรมการขนส่งทางบก  

 
 

รูปท่ี 5.2-3 รปูแบบการดําเนินงานที่มีความเป็นไปได้ รูปแบบที่ 3 
 

(1) รถโดยสารสาธารณะที่ติดอุปกรณ์ GPS รับ-ส่งสัญญาณข้อมูลกับดาวเทียมเพ่ือระบุตําแหน่ง 
(2) อุปกรณ์ GPS รับส่งข้อมูลไปยังโครงข่าย GSM ด้วยสัญญาณ GPRS 

(2.1) อุปกรณ์ GPS รับส่งข้อมูลไปยังโครงข่าย GSM ด้วยสัญญาณ GPRS 
(2.2) โครงข่าย GSM ส่งข้อมูลต่อไปยังเคร่ืองแม่ข่ายที่กรมการขนส่งทางบก  

(3) โครงข่าย GSM ส่งข้อมูลต่อไปยังเคร่ืองแม่ข่ายที่ผู้ให้บริการ GPS ด้วยสัญญาณ GPRS 
(3.1) อุปกรณ์ GPS รับส่งข้อมูลไปยังโครงข่าย GSM ด้วยสัญญาณ GPRS 
(3.2) โครงข่าย GSM ส่งข้อมูลต่อไปยังเคร่ืองแม่ข่ายที่ผู้ให้บริการ GPS  

(4) ผู้ประกอบการ/ผู้ใช้บริการ/เจ้าของรถ สามารถเข้าดูข้อมูลการเดินรถด้วยระบบอินเตอร์เน็ต โดยเข้าสู่
ระบบเคร่ืองแม่ข่ายที่ผู้ให้บริการ GPS จัดหาไว้บริการ 

 
ข้อดี 
 กรมการขนส่งทางบกสามารถลดการใช้งบประมาณในการลงทุนระบบแม่ข่ายรวมท้ังศูนย์ควบคุมการ

เดินรถ  เน่ืองจากเคร่ืองแม่ข่ายของกรมการขนส่งทางบกไม่ได้ทําหน้าที่หนักในการประมวลผลสําหรับ
แสดงผลให้ผู้ประกอบการรถโดยสาร แต่จะทําหน้าที่เพียงการรวบรวมข้อมูลและออกรายงานในมิติ
ต่างๆ เท่าน้ัน  
 กรมการขนส่งทางบกสามารถลดงบประมาณรายปี เน่ืองจากไม่ต้องจัดจ้างบุคลากรในการบริหาร

จัดการและดูแลระบบ 
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5-7 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 จากการที่เป็นระบบแม่ข่ายในลักษณะแยกไปแต่ละผู้ให้บริการ GPS ทําให้ไม่เกิดปัญหาด้านความเร็ว 
ในการส่งข้อมูล  
 เป็นระบบที่เปิดโอกาสให้ผู้ให้บริการ GPS มีการแข่งขันกันอย่างเสรี  
 กรมการขนส่งทางบกจะมีข้อมูลสํารอง (Backup Data) อีกส่วนหน่ึงที่บริษัทผู้ให้บริการ GPS และ

สามารถเรียกใช้ประโยชน์ได้ในกรณีข้อมูลสูญหาย/เสียหาย 
 ความปลอดภัยของข้อมูลค่อนข้างสูง ถึงแม้ว่าจะมีข้อมูลบางส่วนอยู่ในมือของผู้ให้บริการ GPS แต่

กรมการขนส่งทางบกก็มีข้อมูลดิบอีกชุดหน่ึงซึ่งได้รับโดยตรงจากรถโดยสารสาธารณะ 
 

ข้อด้อย   
 กรมการขนส่งทางบกไม่สามารถควบคุมดูแลระบบได้ทั้งระบบ ทั้งข้อมูล สัญญาณ และกล่อง GPS ซึ่ง

ทําค่อนข้างยากในการประกาศบังคับใช้ ปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบ 
 เน่ืองจากมีการส่งข้อมูลไปยัง 2 สถานที่ จะส่งผลโดยตรงต่อค่าบริการส่งข้อมูล หรือค่า Air Time ที่

อาจเพ่ิมขึ้น 
 ข้อมูลการเดินรถของกรมการขนส่งทางบกและผู้ให้บริการ GPS อาจมีความแตกต่างกันเล็กน้อย 

เน่ืองจากความเหลื่อมล้ําของเวลาในการส่งข้อมูล (Time Stamp)  
 

5.3 สถาปัตยกรรมของระบบเทคโนโลยี 
เพ่ือความสอดคล้องกับบทบาทหน้าที่และการดําเนินงานของกรมการขนส่งในปัจจุบัน การพิจารณา

โครงสร้างสถาปัตยกรรมเทคโนโลยีสําหรับการประยุกต์ใช้ GPS ในรถโดยสารสาธารณะ จะพิจารณาจาก
โครงสร้างในการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะของกรมการขนส่งทางบกเป็นสําคัญ ซึ่งพบว่าในปัจจุบัน
กรมการขนส่งทางบกให้สิทธิการเดินรถโดยสารประจําทางกับหน่วยงานรัฐวิสาหกิจสองหน่วยงาน ได้แก่ 
บริษัทขนส่งจํากัด และองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ส่วนรถโดยสารประจําทางอ่ืนๆ รวมทั้งรถโดยสารไม่
ประจําทาง กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้กํากับดูแลโดยตรงทั้งน้ี ในภาพรวมของโครงสร้างเทคโนโลยีสําหรับการ
กํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ จะแบ่งเป็น 3 ระบบย่อยๆ ดังน้ี  

 
ระบบย่อยท่ี 1 – เป็นระบบบริหารจัดการเดินรถของ บริษัท ขนส่ง จํากัด (บขส.) ที่ใช้สําหรับกํากับ

ดูแลรถโดยสารประจําทางหมวด 2 ทั้งหมดของประเทศ โดย บขส. จะเป็นผู้บริหาร
จัดการระบบและนําส่งข้อมูลการเดินรถของ บขส. เข้ามาเช่ือมต่อกับระบบของ
กรมการขนส่งทางบก 

ระบบย่อยท่ี 2 – เป็นระบบบริหารจัดการเดินรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่ใช้
สําหรับกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางหมวด 1 กรุงเทพมหานคร โดย ขสมก. 
จะเป็นผู้บริหารจัดการระบบและนําส่งข้อมูลการเดินรถเข้ามาเช่ือมต่อกับระบบของ
กรมการขนส่งทางบก 

ระบบย่อยท่ี 3 – เป็นระบบบริหารจัดการเดินรถสําหรับรถโดยสารประจําทางส่วนที่เหลือที่กรมการ
ขนส่งทางบกกํากับดูแลโดยตรงและรถโดยสารไม่ประจําทาง โดยกรมการขนส่ง
ทางบกเป็นผู้บริหารจัดการระบบด้วยตนเอง ซึ่งระบบน้ีจะออกแบบให้เป็นระบบย่อย
แบ่งออกจากระบบหลักเพ่ือลดภาระที่จะเกิดขึ้นก่อนที่จะนําส่งข้อมูลเข้าสู่ระบบหลัก 
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5-8 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ในแต่ละระบบย่อยอาจมีโครงสร้างเทคโนโลยีที่แตกต่างกันออกไปตามความเหมาะสมในการ
ดําเนินงานแต่อย่างน้อยควรมีเครื่องแม่ข่ายที่ทําหน้าที่ในการเก็บรวบรวมข้อมูลการเดินรถ มีการสํารองข้อมูล 
จัดส่งข้อมูลให้กรมการขนส่งทางบก และประมวลผลข้อมูลให้กับผู้ประกอบการรถโดยสารธารณะสามารถใช้
งานได้ผ่านระบบอินเตอร์เน็ต พร้อมทั้งอาจมีส่วนของการตรวจติดตามสถานะการเดินรถตามความจําเป็น 

 
สําหรับหน่วยงานที่ใช้ข้อมูลโดยตรงจากระบบจะประกอบไปด้วยหน่วยงานกรมการขนส่งทางบก 

(ส่วนกลาง) กรมการขนส่งทางบก (ส่วนภูมิภาค) และผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ ส่วนหน่วยงานท่ี
ต้องการข้อมูลหรือขอเช่ือมต่อข้อมูลจากระบบประกอบไปด้วยศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติ และศูนย์บูรณาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบแห่งชาติ (National Multimodal Transport 
Integration Center : NMTIC) กระทรวงคมนาคม ดังแสดงสถาปัตยกรรมของระบบเทคโนโลยีได้ดังรูปที่ 
5.3-1 
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รูปท่ี 5.3-1 สถาปัตยกรรมของระบบเทคโนโลยี 
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ระบบส่วนกลางของกรมการขนส่งทางบกจะรับข้อมูลจากระบบย่อยทั้งสามระบบเข้าสู่เครื่องแม่ข่าย
ส่วนกลาง จากนั้นจะทําการเก็บรวบรวมข้อมูล สํารองข้อมูล และประมวลผลข้อมูลตามความต้องการของ
ผู้ใช้งาน โดยระบบส่วนกลางน้ีจะประกอบไปด้วยกลุ่มของเคร่ืองแม่ข่ายที่ทําหน้าที่แตกต่างกัน ดังน้ี 

 
(1) Dynamic Transport Information Server (Central Database Server) – เป็นเคร่ืองแม่

ข่ายหลักที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลดิบที่ได้จากการเดินรถ ซึ่งประกอบไปด้วยข้อมูลหลักคือข้อมูล
พิกัดและเวลา แต่ยังคงต้องอาศัยข้อมูลอ่ืนๆประกอบเพื่อเพ่ิมความสมบูรณ์ในการดําเนินงาน โดย
ข้อมูลประกอบส่วนใหญ่จะเป็นข้อมูลที่กรมการขนส่งทางบกมีอยู่ในฐานข้อมูลเดิม ดังน้ันในการ
เรียกใช้ข้อมูลน้ันอาจดําเนินการในลักษณะกําหนดค่าลงไปในระบบใหม่ (Input) หรือการเช่ือมโยง
ข้อมูล (Import) กับฐานข้อมูลเดิมของกรมการขนส่งทางบก โดยในฐานข้อมูลอาจประกอบไปด้วย 
1.1) ข้อมูลหลักจากการเดินรถ 

(1) ข้อมูลพิกัด (Positioning) ได้แก่ ละติจูด (Latitude) ลองติจูด (Longitude) อัลติจูด 
(Altitude) 

(2) ข้อมูลเวลา (Time Stamp) ได้แก่ ช่ัวโมง นาที และวินาที ที่ส่งข้อมูล 
(3) ข้อมูลหมายเลขกล่อง GPS (GPS ID) เป็นค่าที่ระบุถึงกล่อง GPS น้ันๆ  

1.2) ข้อมูลประกอบ 
(1) ข้อมูลเกี่ยวกับตัวรถ เช่น หมายเลขคัสซ ีมาตรฐานรถ สีรถ  ช่ือเจ้าของรถ  
(2) ข้อมูลพนักงานขับรถ เช่น ช่ือ สกุล หมายเลขบัตรประชาชน หมายเลขในอนุญาตขับขี่ 
(3) ข้อมูลเกี่ยวกับทะเบียนรถ เช่น หมายเลขทะเบียน การต่อภาษี และประกันภัย 
(4) ข้อมูลเกี่ยวกับผู้ประกอบการ เช่น ช่ือ ที่อยู่ เบอร์โทรศัพท์   
(5) ข้อกําหนดและเส้นทางที่ได้รับอนุญาต เช่น เส้นทาง ต้นทางปลายทาง จํานวนเที่ยวว่ิง  

(2) Map Server – เป็นเครื่องแม่ข่ายที่ใช้สําหรับเก็บข้อมูลแผนที่ (Map) โครงข่ายถนน (Road 
Network) จุดที่มีความน่าสนใจ (Point of Interest: POI) และเส้นทางการเดินรถ 

(3) Vehicle Tracking System (Track and Trace) – เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ประมวลผลข้อมูลการ 
เดินรถผนวกกับข้อมูลแผนที่เพ่ือแสดงผลข้อมูลในมิติที่ผู้ใช้งานเรียกใช้ เช่น การติดตามสถานะแบบ
ทันเวลา การตรวจสอบข้อมูลการเดินรถย้อนหลัง เป็นต้น  หรืออาจประมวลผลข้อมูลการเดินรถเพ่ือ
แสดงผลเป็นรูปแบบรายงานที่ต้องการ เช่น รายงานการใช้ความเร็วเกินกําหนด รายงานจํานวนเที่ยว
การเดินรถ เป็นต้น 

(4) Web Server - เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ให้บริการท่ีเก็บเว็บไซต์แล้วให้ผู้ใช้บริการ (Client) ขอรับบริการ  
ในรูปแบบสื่อผสมผ่านระบบเครือข่าย โดยเรียกชมหน้าเว็บไซต์ได้ผ่านโปรแกรมเว็บบราวเซอร์ต่างๆ  
ซึ่งใน Web Server น้ีจะบรรจุแอพพลิเคช่ันซอฟ์ทแวร์ (Application Software) ในการทํางาน เช่น  

 แอพพลิเคช่ันสําหรับส่วนแสดงผลแบบ Real Time บนแผนที่ 
 แอพพลิเคช่ันในการเรียกใช้งานของผู้ใช้ Web Application 
 มี Level of Authorization ในการเข้าถึงของผู้ใช้ตามลําดับการทํางาน 
 มีระบบ Security Management System เพ่ือปกป้องการทํางานจากผู้ที่ไม่ได้รับ

อนุญาต 
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(5) Report Server – เป็น Server เฉพาะสําหรับการออกรายงาน เพ่ือไม่ให้ไปรบกวนการทํางานของ 
Server อ่ืนๆ ที่ทํางานแบบ Real Time ทั้งน้ีเพ่ือความรวดเร็วในการเรียกดูรายงานต่างๆ 

(6) Distribution Server – เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ประมวลผลข้อมูลการเดินรถเพ่ือนําไปแสดงผลหรือใช้
ในการพัฒนาระบบการขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นด้วยการนําไปต่อยอดระบบต่างๆ เช่น    
 Multimodal Transport  System (TIS) – เป็นการนําข้อมูลการเดินรถซึ่งเป็นหมวดการ

ขนส่งทางถนนไปเช่ือมโยงกับข้อมูลในหมวดการขนส่งประเภทอ่ืนๆ เช่น รถไฟ รถไฟฟ้า เรือ 
และเครื่องบิน เป็นต้น 

 Transportation Planning  System (TPS) – เป็นการนําข้อมูลการเดินรถไปใช้ในการ
วางแผนบริหารจัดการการเดินรถในระดับปฏิบัติการ และวางแผนด้านการขนส่งสาธารณะใน
ระดับนโยบาย 

 Intelligent Transportation System (ITS) – เป็นการนําข้อมูลการเดินรถไปใช้เป็นส่วน
หน่ึงของการพัฒนาระบบการขนส่งอัจฉริยะ เช่น สภาพปริมาณการจราจร ป้ายข้อมูลข่าวสาร
การเดินรถ และระบบบริหารจัดการไฟจราจร เป็นต้น 

(7) Backup Server – เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ใช้สําหรับสํารองข้อมูลในระบบ โดยจะมีการสํารองข้อมูลให้
เหมือนต้นฉบับตามระยะเวลาที่กําหนด เพ่ือป้องกันความผิดพลาดต่างๆ ที่อาจเกิดขึ้นและส่งผลให้
เกิดความเสียหายต่อข้อมูล 

 
ข้อมูลที่ถูกเก็บในฐานข้อมูลจะถูกนํามาใช้ในมิติที่ต่างๆ กัน ด้วยการพัฒนาโปกรแกรมประยุกต์ 

(Application Software) เพ่ือเรียกใช้ข้อมูลที่ต้องการ ซึ่งโปรแกรมประยุกต์จะเป็นส่วนที่ดําเนินงานอยู่บน 
Vehicle Tracking Server โดยอาศัยข้อมูลหลักจากฐานข้อมูลใน Dynamic Transport Information 
Server ประกอบกับข้อมูลแผนท่ีใน Map Server จากนั้นจะประมวลผลตามความต้องการของผู้ใช้งานใน
เคร่ืองลูกข่าย (Client) ที่เรียกใช้ในโปรแกรมประยุกต์ ซึ่งจะประมวลผลออกในรูปแบบต่างๆ อาทิ ภาพแผนที่ 
กราฟ และรายงาน ดังแสดงหลักการทํางานของโปรแกรมประยุกต์ในรูปที่ 5.3-2 

 

 
รูปท่ี 5.3-2 หลักการทํางานของโปรแกรมประยุกต์ 
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5.4 อุปกรณ์ของระบบเทคโนโลยี (Hardware) 
อุปกรณ์ของระบบเทคโนโลยี GPS ประกอบไปด้วยส่วนย่อยๆ 2 ส่วน ได้แก่ อุปกรณ์กล่องจีพีเอส  

(GPS Box) และอุปกรณ์ระบบเคร่ืองแม่ข่าย (Server Systems) โดยมีรายละเอียด ดังน้ี   
 

5.4.1 อุปกรณ์กล่องจีพีเอส (GPS Box)  
เป็นอุปกรณ์ที่ถูกติดต้ังไว้ที่รถโดยสารสาธารณะท่ีต้องการกํากับดูแล โดยพ้ืนฐานจะประกอบไปด้วย

กล่อง GPS พร้อมเสารับส่งสัญญาณเพ่ือรับส่งข้อมูลระหว่างดาวเทียมและส่งข้อมูลการเดินรถมายังเครื่องแม่
ข่าย ดังแสดงหลักการทํางานของกล่อง GPS ดังรูปที่ 5.4-1 

 

 
 

รูปที่ 5.4-1 หลักการทํางานของอุปกรณ์ GPS 
 

เสาอากาศ GPS จะรับส่งสัญญาณกับดาวเทียมเพ่ืออาศัยตําแหน่งของดาวเทียมในอวกาศเป็น
จุดอ้างอิง แล้ววัดระยะจากดาวเทียมอย่างน้อย 4 ดวง และใช้หลักการทางเรขาคณิตในการคํานวณหา
ตําแหน่งบนพ้ืนโลก จากน้ันจะส่งข้อมูลเข้าสู่กล่อง GPS เพ่ือประมวลผลข้อมูลและรวบรวมข้อมูลอ่ืนๆ จากน้ัน
จะส่งต่อข้อมูลต่อไปยังผู้ให้บริการ GPS ผ่านระบบโครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ เพ่ือนําข้อมูลเข้าสู่ระบบของผู้
ให้บริการ GPS และระบบเคร่ืองแม่ข่าย ต่อไป ซึ่งจากหลักการทํางานดังกล่าว อุปกรณ์ GPS มาตรฐานทั่วไป
จะประกอบไปด้วยส่วนต่างๆ ดังแสดงในรูปที่ 5.4-2 และรายละเอียดในตารางที่ 5.4-1 
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รูปที่ 5.4-2 การเช่ือมต่ออุปกรณ์ของกล่อง GPS โดยทั่วไป 

 

1. เสาอากาศ GSM 
2. ช่องใส่ SIM Card  
3. ช่องใช้ SD Card 
4. ช่องต่อไมโครโฟน   
5. เสาอากาศ GPS 
6. ช่องต่ออุปกรณ์เซ็นเซอร์   
7. ช่องต่อชุดสายไฟ 
8. หลอดไฟ LED แสดงสถานะการใช้งาน 
9. สวิทช์เปิด/ปิด การใช้งาน 
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ตารางที่ 5.4-1 รายละเอียดและหน้าที่ของอุปกรณ์ GPS 

 
 

 

 

ที่ รูป ชื่อ หน้าท่ี 
1 

 

กล่องจีพีเอส 
(GPS Receiver) 

เป็นชุดของอุปกรณ์อิเล็คทรอนิกส์ทําหน้าท่ีรับสัญญาณจาก
ดาวเ ทียมแล้วนํ าสัญญาณดังกล่ าวมาดัดแปลงและ
ประมวลผล เพ่ือหาค่าพิกัดตําแหน่งปัจจุบัน พร้อมท้ังทํา
หน้าท่ีในการควบคุมและติดต่อกับอุปกรณ์เชื่อมต่อต่างๆ 
ภายนอก    

2 

 

เสาอากาศ GSM เป็นสายอากาศท่ีใช้สําหรับติดต่อสื่อสารระหว่างกล่อง GPS 
Receiver กับโครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนท่ี (GSM Network)  

3 

 

เสาอากาศ GPS เป็นสายอากาศท่ีใช้สําหรับติดต่อสื่อสารระหว่างกล่อง  GPS 
Receiver กับดาวเทียม   

4 

 

Personal 
Identification 

เป็นอุปกรณ์ ท่ีใช้ในการระบุถึงตัวบุคคล โดยอาจเป็น
อุปกรณ์อ่านบัตร Smart Card ท่ีสามารถเชื่อมต่อเข้ากับ
กล่อง GPS และใช้สําหรับระบุตัวบุคคล โดยบัตร Smart 
Card จะบรรจุรายละเอียดเกี่ยวกับบุคคลแต่ละราย เช่น ชื่อ
สกุล ท่ีอยู่ หมายเลขบัตรประชาชน เป็นต้น หรืออาศัยการ
อ่านค่าจากลายน้ิวมือ (Finger Print Scanner) ซ่ึงเป็น
ลักษณะเฉพาะของแต่ละบุคคล ก่อนท่ีจะนําไปเชื่อมโยงกับ
ข้อมูลตัวบุคคลในระบบต่อไป 

5 

 

Memory Card เป็นอุปกรณ์ ท่ีใช้สํารองการเก็บข้อมูลการเดินรถจาก
อุปกรณ์ GPS หรือข้อมูลการควบคุมรถอ่ืนๆ ท่ีต้องการเก็บ 
โดยกล่อง GPS บางรุ่นจะมีช่องสําหรับใส่หน่วยความจํา
สํารองเหล่านี้ 

6 

 

SIM Card SIM card หรือ Subscriber Identity Module คือ บัตรท่ี
ผู้ ใ ห้บ ริการระบบโทรศัพท์เคลื่อน ท่ีบรรจุข้อมูลรหัส
ประจําตัวของ SIM และข้อมูลต่างๆ ของผู้ใช้บริการ โดย 
SIM Card นี้ ถือเป็นส่วนสําคัญในการติดต่อสื่อสารข้อมูล
ภาคพ้ืนโลกระหว่างอุปกรณ์ GPS กับเคร่ืองแม่ข่าย
ปลายทาง  

7 

 

ชุดสายไฟ  
(Wire Set) 

เป็นชุดสายไฟหล่อเลี้ ยง อุปกรณ์ ท้ั งระบบ  ซ่ึ งอาศัย
แบตเตอร์รี่เป็นแหล่งจ่ายไฟฟ้าหลัก โดยสายไฟเหล่านี้จะถูก
รวบรวมเป็นชุดเพ่ือความสะดวกในการติดต้ัง 
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ข้อกําหนดต่างๆ ของอุปกรณ์ GPS เป็นอีกสิ่งหน่ึงที่ต้องมีการพิจารณาทั้งในด้านความสามารถของ
อุปกรณ์ มาตรฐานการผลิต และความคงทน ซึ่งในการเลือกใช้อุปกรณ์ GPS อาจต้องพิจารณาข้อกําหนดของ
กล่อง GPS ดังต่อไปนี้ 

(1) ความสามารถในการรับช่องสัญญาณดาวเทียม (Channel) – เป็นคุณสมบัติที่ส่งผลต่อระดับ
ความคลาดเคลื่อนของข้อมูล ซึ่งหากความสามารถในการรับดาวเทียมจํานวนหลายดวงมากขึ้น  
จะหมายถึงความถูกต้องของข้อมูลที่สูงข้ึน  

(2) จํานวนช่องรับสัญญาณ (I/O Switch) ทั้งสําหรับสัญญาณอานาล็อก (Analog) และดิจิทัล 
(Digital) เพ่ือเช่ือมต่อกับอุปกรณ์เสริมอ่ืนๆ เผื่อไว้รองรับการใช้งานในอนาคต เช่น การติด
อุปกรณ์ระบุตัวผู้ขับขี่ (Smart Card Reader) กล้องวงจรปิด เซ็นเซอร์ประตู เซ็นเซอร์ตรวจ
ระดับนํ้ามัน และเวเซอร์วัดอุณหภูมิ เป็นต้น 

(3) ความสามารถในการรองรับการสื่อสารในระบบโทรศัพท์เคลื่อนที่สมัยใหม่ โดยในปัจจุบันกล่อง 
GPS อาศัยการสื่อสารผ่าน GPRS ซึ่งเป็นระบบ 2G แต่ในอนาตคอันใกล้ความสามารถในการ
สื่อสารจะถูกพัฒนาให้อยู่ในระบบ 3G ซึ่งมีความสามารถในการส่งข้อมูลที่สูงกว่า ดังน้ัน อาจ
ต้องพิจารณาความจําเป็นเทียบกับความสามารถของกล่อง GPS ในการรองรับเทคโนโลยีด้าน
การสื่อสารด้วย (ขึ้นอยู่กับความจําเป็นและความเหมาะสมรวมถึงนโยบายในการรวบรวมข้อมูล
การเดินรถของกรมการขนส่งทางบก) 

(4) การเช่ือมโยงและเก็บข้อมูลเคร่ืองยนต์ (CANBUS) – โดย CANBUS เป็น Protocol หรือ
รูปแบบการสื่อสาร (เหมือนภาษา) ประเภทหน่ึงที่ถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือใช้สื่อสารและควบคุมอุปกรณ์
ต่าง ๆ ในรถยนต์ ซึ่งข้อมูล CANBUS น้ี จะแสดงข้อมูลทั้งหมดเก่ียวกับการทํางานของรถยนต์ 
เช่น ความเร็ว ความเร่ง ความเร็วรอบ การใช้สัญญาณระบบไฟฟ้า ระบบเกียร์ การเบรค และ
ความร้อนของห้องเคร่ือง เป็นต้น   

(5) การปรับปรุงเฟอร์มแวร์ (Upgrade Firmware) – อุปกรณ์ GPS ถือเป็นชุดอุปกรณ์
อิเล็คทรอนิกส์ที่ผู้ผลิตจะมีการปรับปรุงโปรแกรมสําหรับควบคุมอุปกรณ์อิเล็คทรอนิกส์ เพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพและลดข้อผิดพลาดในการทํางาน ซึ่งในอดีตการปรับปรุงเฟอร์มแวร์จะต้องทําโดย
ตรงที่กล่อง GPS แต่ในกล่องรุ่นใหม่บางรุ่นสามารถปรับปรุงเฟอร์มแวร์ผ่านทางระบบไร้สาย
ต่างๆ ได้ ซึ่งมีความสะดวกในการประยุกต์ใช้ในระยะยาวมากข้ึน 

(6) ความทนทานต่อสิ่งแวดล้อม – อุปกรณ์ GPS ถูกใช้และติดต้ังในตําแหน่งที่ต่างกันทําให้ต้อง
พิจารณาความทนทานต่อสิ่งแวดล้อมด้วย เช่น อุณหภูมิ ความช้ืน ฝุ่น และความสั่นสะเทือน  

(7) ระบบไฟฟ้าที่รองรับการทํางาน – เน่ืองจากเป็นการใช้งานในรถโดยสาธารณะ กล่อง GPS จึง
ต้องสามารถรองรับระบบการจ่ายไฟของรถโดยสารสาธารณะโดยทั่วไปของประเทศไทยได้ 

(8) ค่าความผิดพลาด (Error) – เน่ืองจากเป็นอุปกรณ์ที่มีการคํานวนค่าจากระบบดาวเทียม
ระยะไกลและเคลื่อนที่ตลอดเวลา ทําให้ระบบ GPS ไม่สามารถแยกแยะวัตถุที่อยู่ในตําแหน่งที่
ใกล้เคียงกันมากได้ โดยค่าความผิดพลาดน้ีจะหมายถึงความสามารถของอุปกรณ์ GPS ที่
สามารถแยกแยะตําแหน่งของวัตถุที่อยู่ในระยะค่าคลาดเคลื่อนได้ เช่น ค่าความคลาดเคลื่อน 10 
เมตร หมายถึง หากวัตถุอยู่ในระยะรัศมี 10 เมตร ระบบ GPS จะกําหนดตําแหน่งเป็นจุด
เดียวกันทั้งหมด  
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(9)  ความสามารถในการตรวจจับและแจ้งเตือนพฤติกรรมการขับขี่ – ด้วยอุปกรณ์อิเล็คทรอนิกส์
สมัยใหม่ซึ่งสามารถตรวจจับการเคลื่อนไหวของวัตถุในสามระนาบจึงสามารถตรวจจับพฤติกรรม
การขับขี่บางอย่างได้ เช่น การหยุดรถ/ออกรถกระทันหัน และการเปลี่ยนทิศทางอย่างรวดเร็ว  
รวมไปถึงความสามารถในการตรวจจับและแจ้งเตือนเมื่อรถมีการเอียงมากกว่ากําหนด ซึ่งอาจ
หมายถึงรถควํ่า หรืออุบัติเหตุ  

(10) หน่วยความจําสํารอง (Memory Card) เป็นหน่วยความจําที่เก็บข้อมูลการเดินรถทุกๆ ช่วงเวลา 
ที่ได้กําหนดไว้ (โดยปกติจะเก็บข้อมูลในระดับวินาที) หรือบันทึกข้อมูลในช่วงเลาที่ขาดการติดต่อ
จากระบบ GSM โดยหน่วยความจําน้ีมักอยู่ในรูปแบบการ์ดประเภทต่างๆ เช่น SD/Micro SD 
Card, Compact Flash และ Memory Stick ซึ่งความสามารถในการเก็บข้อมูลขึ้นอยู่กับขนาด
บรรจุข้อมูลของการ์ดที่ในปัจจุบันมีความสามารถมากถึง 128 Gb 

ทั้งนี้ หากกรมการขนส่งทางบก จะนําอุปกรณ์ดังกล่าวมาประยุกต์ใช้งาน อาจมีความจําเป็นที่จะต้อง
เพ่ิมเติมอุปกรณ์เสริมต่างๆ ให้มีความเหมาะสมมากข้ึน เช่น  

 เซ็นเซอร์ตรวจจับการเปิดกล่อง – หากกรมการขนส่งทางบก ไม่ต้องการให้ผู้ประกอบการเปิด
กล่อง GPS ไม่ว่าจะด้วยเหตุผลใดๆ ก็ตาม อาจต้องมีการซีล (Seal) กล่องและกําหนดให้กล่อง 
GPS สามารถตรวจจับและส่งสัญญาณหากมีการเปิด/แกะ 

 สายอากาศสํารอง – เพ่ือป้องกันการสูญหายของสัญญาณขณะเดินทาง การถอด/แกะ
สายอากาศ และป้องกันการโจรกรรม อาจมีความจําเป็นในการเพ่ิมสายอากาศ GPS และ GSM 
อีกชุดหน่ึงเพ่ือสํารองหากสายอากาศหลักไม่สามารถทํางานได้ พร้อมทั้งอาจต้องมีเซ็นเซอร์
ตรวจจับ/ส่งสัญญาณเมื่อมีการถอด/แกะ 

 พลังงานสํารอง (Backup Battery) - โดยปกติกล่อง GPS จะอาศัยพลังงานจากแบตเตอรี่จาก
รถยนต์ โดยอาจมีความจําเป็นที่กล่อง GPS จะต้องสามารถทํางานได้อย่างปกติเป็นระยะเวลา
หน่ึงหลังจากขาดการจ่ายไฟฟ้าจากแหล่งไฟฟ้าหลัก พร้อมส่งข้อมูลแจ้งเตือนเมื่อเกิดเหตุการณ์
ดังกล่าว 

 อุปกรณ์ระบุตัวพนักงานขับรถ (Driver Identification) – จากการที่มีกฎระเบียบเก่ียวกับ
ช่ัวโมงการทํางานของพนักงานขับรถและการใช้ใบอนุญาตขับรถที่ตรงประเภท อาจมีความ
จําเป็นที่จะต้องติดต้ังอุปกรณ์สําหรับระบุตัวพนักงานขับรถและตรวจสอบระยะเวลาในการ
ทํางาน ซึ่งอาจเป็นอุปกรณ์ Smart Card Reader ที่อาศัยบัตรสมาร์ทการ์ดเป็นตัวระบุข้อมูลผู้
ขับรถ หรืออาจใช้อุปกรณ์ตรวจวัดทางชีวภาพ (BIO Sensor) เช่น ลายน้ิวมือหรือลูกตา เป็นตัว
ระบุข้อมูล  

ในกรณีที่กรมการขนส่งทางบกต้องการอุปกรณ์ GPS ที่มีมาตรฐาน อาจมีความจําเป็นต้องพิจารณา
มาตรฐานของอุปกรณ์ต่างๆ ที่รับรองความสามารถของอุปกรณ์ GPS นั้น ๆ เช่น 
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 NTC - (National Broadcasting Telecommunications commission) ใบรับรองจาก
สํานักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ
ของประเทศไทย 

 FCC - (Federal Communications Commission) องค์กรน้ีเป็นตัวแทนรัฐบาลสหรัฐฯ ที่วาง
ระเบียบให้แก่อุปกรณ์ประเภทวิทยุ โทรทัศน์ ผู้ให้บริการการสื่อสารระหว่างรัฐ และงาน
ให้บริการระหว่างประเทศที่อยู่ในสหรัฐฯ รวมทั้งคอมพิวเตอร์ที่ผลิตสัญญาณความถ่ีวิทยุ ว่า
อุปกรณ์ GPS จะไม่มีคลื่นไปรบกวนอุปกรณ์อ่ืนๆ 

 CE - (Conformity European ) เป็นเคร่ืองหมายที่แสดงการรับรองจากผู้ผลิตว่าสินค้าน้ัน มี
คุณสมบัติตามข้อกําหนดด้านสุขภาพ ความปลอดภัย และการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม ตาม
กฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องของสหภาพยุโรป 

 UL – (Underwriters Laboratories Inc.) คือ องค์กรอิสระดําเนินการให้การรับรองผลิตภัณฑ์ 
ทดสอบผลิตภัณฑ์และจัดทํามาตรฐานด้านความปลอดภัย การรับรองมาตรฐานความปลอดภัย
ของ UL ประกอบด้วยการตรวจสอบ การประเมินและการตรวจสอบโรงงานในระดับประเทศ 
ภูมิภาค และความปลอดภัยในระดับสากล โดยการรับรองมาตรฐานน้ีจะช่วยให้ความปลอดภัย
ในผลิตภัณฑ์ได้รับความเช่ือมั่นในระดับสาธารณะ ทั้งผู้บริโภค ผู้ขายปลีก บริษัทประกันภัย ผู้จัด
จําหน่าย 

 PTCRB - เป็นองค์กรระดับสากลที่สร้างขึ้นโดยผู้ประกอบการเครือข่ายโทรศัพท์มือถือแบบ  
เคลื่อนที่เพ่ือทําการประเมินขบวนการทางเทคนิคเก่ียวกับ GSM และ UMTS (Universal 
Mobile Telecommunication System) 

 
5.4.2 ระบบเครื่องแม่ข่าย (Server Systems) 

 เป็นชุดของอุปกรณ์ที่ใช้สําหรับการรับส่ง เก็บรวบรวม ประมวลผล และเป็นฐานข้อมูลสําหรับนําไปใช้
ประโยชน์ต่างๆ ซึ่งชุดของอุปกรณ์สําหรับเคร่ืองแม่ข่ายจะประกอบไปด้วยส่วนต่างๆ ดังแสดงในตารางที่ 5.4-2 

 

 
 

 รูปที่ 5.4-3 เครื่องแม่ข่าย (Server) 
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ตารางที่ 5.4-2 อุปกรณ์ในระบบแม่ข่าย 

 

ที่ รูปภาพ ชื่อ หน้าที่ 

1 

 

เครื่องแม่ข่าย 
(Server) 

เครื่องแม่ข่ายจะเป็นคอมพิวเตอร์ท่ีทําหน้าท่ีเป็นผู้ให้บริการ
ทรัพยากร (Resources) ต่าง ๆ ท้ังท่ีเป็นหน่วยประมวลผล 
(CPU Processor) หน่วยความจําหลัก (Hard Disk) 
หน่ วยความจํ าสํ า รอง  (RAM)  ฐาน ข้อ มูล  (Database) 
ระบบปฏิบัติการและโปรแกรมต่าง ๆ (Operating & 
Application Software) รวมท้ังอุปกรณ์เครือข่าย เช่น ฮับ 
(HUB) สวิทช์ (Switch) และเร้าเตอร์ (Rougher) เป็นต้น 

2 

 

เครื่องลูกข่าย 
(Client) 

 

เครื่องลูกข่ายเป็นชุดของอุปกรณ์หรือคอมพิวเตอร์ท่ีเชื่อมต่อ
กับเครือข่ายคอมพิวเตอร์ ทําหน้าท่ีเป็นสถานีปลายทางหรือ
สถานีงานท่ีได้รับการบริการจากเครื่องคอมพิวเตอร์แม่ข่าย 
โดยคอมพิวเตอร์ลูกข่ายมักมีหน่วยประมวลผลหรือซีพียูของ
ตนเอง พร้อมมีจอภาพแป้นพิมพ์ และเม้าส์ 

3 

 

สวิตช์ 
(Switch) 

เป็นอุปกรณ์ท่ีทําหน้าท่ีกระจายช่องทางการสื่อสารข้อมูลไปยัง
ช่องทางต่างๆ ในระบบเครือข่าย   

4 

 

อุปกรณ์สํารอง
ไฟฟ้า 
(Uninterrupt
ible Power 
Supply – 

UPS) 

เป็นอุปกรณ์ท่ีทําหน้าท่ีในการจ่ายพลังงานไฟฟ้าสํารองจาก
แบตเตอร่ีให้แก่อุปกรณ์ไฟฟ้าหรืออุปกรณ์อิเล็กทรอนิคส์เม่ือ
เกิดปัญหาไฟฟ้าดับหรือตก และทําหน้าท่ีในการปรับระดับ
แรงดันไฟฟ้าให้คงท่ีอยู่ในระดับท่ีปลอดภัยต่ออุปกรณ์ไฟฟ้า
และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิคส์เม่ือเกิดปัญหาไฟกระชากและไฟ
เกิน เป็นต้น 

5 

 

สายเคเบิล
สื่อสาร 

(Cable ) 

ใช้ในการเชื่อมต่ออุปกรณ์ในระบบเข้าด้วยกันเป็นเครือข่าย 
ข้อมูลโดยสายสื่อสารมีอยู่หลายชนิด เช่น สายคู่บิดเกลียว 
(Twisted Pair ) สายโคแอกเชียล (Coaxial) และสายใยแก้ว
นําแสง (Fiber Optic ) เป็นต้น โดยการเลือกใช้ขึ้นอยู่กับ
ความเร็วและระยะทางท่ีใช้ในการส่งข้อมูล 

6 

 

ตู้แร็ค 
(Rack) 

เป็นตู้สําหรับใส่อุปกรณ์สื่อสาร หรืออุปกรณ์อเล็กทรอนิกส์
ต่างๆ ท่ีถูกออกแบบมาเพ่ือใส่อุปกรณ์ดังกล่าวบนพ้ืนท่ีใช้สอย
อันมีจํากัด เพ่ือความเป็นระเบียบ ง่ายในการจัดการ และ
ความปลอดภัยของอุปกรณ์ 

7 

 

 

หน้า
จอแสดงผล 

 

เป็นอุปกรณ์ท่ีมีหน้าท่ีแสดงผลและนําเสนอข้อมูลท่ีได้จาก
ระบบ ซ่ึงมีอุปกรณ์หลายลักษณะให้เลือกใช้ เช่น หน้าจอ
โทรทัศน์ขนาดใหญ่ (มากกว่า 40 นิ้ว) หรือเครื่องฉายภาพ 
(Projector) ซ่ึงสามารถขยายการแสดงผลได้มีขนาดใหญ่
มากกว่า เป็นต้น 
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นอกเหนือไปจากส่วนที่เป็นฮาร์ดแวร์สําหรับระบบแม่ข่ายแล้วยังมีส่วนการบริหารจัดการข้อมูลและ
ดูแลระบบแม่ข่าย ซึ่งเป็นส่วนที่มีความสําคัญเน่ืองจากข้อมูลต่างๆ จะต้องถูกบริหารจัดการอย่างถูกต้อง 
ปลอดภัย และต้องการความเสถียรของระบบที่ค่อนข้างสูง โดยในการบริหารจัดการข้อมูลและดูแลระบบ
จะต้องอาศัยโปรแกรมต่างๆ ในการดําเนินการ ดังน้ี 

 
(1) ระบบปฏิบัติการสําหรับเครื่องแม่ข่าย (Server Operation Systems) – เป็นโปรแกรมที่ทํา

หน้าที่ควบคุมการทํางานของเคร่ืองคอมพิวเตอร์แม่ข่ายและอุปกรณ์ต่อพ่วงต่างๆ โดยทําหน้าที่
เป็นตัวกลางในการติดต่อกับฮาร์ดแวร์ของเคร่ืองโดยตรง โปรแกรมใช้งานหรือโปรแกรมประยุกต์
ใดๆ ที่ต้องการติดต่อกับเคร่ืองคอมพิวเตอร์แม่ข่ายจะต้องอาศัยการสั่งงานของโปรแกรม
ระบบปฏิบัติการน้ี เพ่ือควบคุมการทํางานของเคร่ืองคอมพิวเตอร์ ระบบปฏิบัติการบนเคร่ืองแม่
ข่ายจะเป็นระบบ Multi User จึงสามารถให้บริการหลาย User ผ่านเครือข่ายในเวลาเดียวกัน 
และสามารถใช้ทรัพยากรท้ังฮาร์ดแวร์และซอฟท์แวร์ร่วมกันได้ในเวลาเดียวกัน  

(2) ระบบปฏิบัติการบนเครื่องลูกข่าย (Client Operation Systems) - ระบบปฏิบัติการบน
เคร่ืองลูกข่ายจะเป็นระบบ Single User และใช้งานท่ัวไปกับงานเก่ียวกับเอกสาร อินเตอร์เน็ต 
และเกมส์ เป็นต้น   

(3) ระบบจัดการฐานข้อมูล (Data Base Management System: DBMS) – เป็นโปรแกรมที่ 
ทําหน้าที่จัดการข้อมูล รวบรวมข้อมูลให้เป็นระบบ เพ่ือจะได้นําไปเก็บรักษา เรียกใช้หรือนํามา
ปรับปรุงให้ทันสมัยได้ง่าย มีการกําหนดลักษณะข้อมูลที่จะเก็บไว้ในฐานข้อมูล อํานวยความ
สะดวกในการบันทึกข้อมูลลงในฐานข้อมูล กําหนดผู้ที่ได้รับอนุญาตให้ใช้ฐานข้อมูลได้ รวมทั้ง 
เป็นตัวกลางในการเช่ือมโยงระหว่างผู้ใช้และโปรแกรมต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับระบบฐานข้อมูล  

(4) ระบบรักษาความปลอดภัยของข้อมูล (Data Security) – เป็นระบบที่ใช้ในการรักษาความ
ปลอดภัยของข้อมูลให้ปลอดจากไวรัส (Virus) วอร์ม (Worms) โทรจัน (Trojan)  หรือการ
เข้าถึงของผู้โจรกรรมข้อมูล (Hacker) โดยระบบดังกล่าวอาจหมายรวมถึงฮาร์ดแวร์ ซอฟท์แวร์ 
หรือนโยบายต่างๆ ในการเข้าถึงข้อมูล 

 
5.5 โปรแกรมประยุกต์ (Application Software) 

เป็นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาข้ึนตามความต้องการและวัตถุประสงค์ในการใช้ข้อมูลของผู้ใช้งาน โดย
โปรแกรมประยุกต์น้ีจะเข้าไปคัดเลือกข้อมูลจากฐานข้อมูลมาประมวลผลและแสดงผลในรูปแบบต่างๆ โดยใน
การประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะสามารถแบ่งโปรแกรมประยุกต์ออกเป็น 2 ส่วนใหญ่ๆ ดังน้ี 

 
5.5.1 โปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบก 

โปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบกมีวัตถุประสงค์หลักในการกํากับดูแลรถโดยสาร
สาธารณะให้ดําเนินการเป็นไปตามข้อกําหนดของกฎหมาย โดยฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกจะ
สามารถเข้าถึงข้อมูลได้ทั้งหมด ผู้ใช้งานส่วนหน่ึงอาจใช้งานผ่านทางเว็บไซต์ และอีกส่วนหน่ึงจะเป็นการเข้าสู่
ข้อมูลโดยตรงจากเคร่ืองแม่ข่าย ซึ่งรายละเอียดของโปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบก มีดังน้ี 
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1) ข้อกําหนดเบื้องต้น  
 
1.1) เก่ียวกับแผนท่ี 

แผนที่ที่ใช้สําหรับโปรแกรมประยุกต์ควรต้องพิจารณาข้อกําหนด  ดังนี้ 
(1) ความละเอียดของแผนที่ควรมีความเหมาะสมกับการใช้งาน โดยความละเอียดของแผนที่อาจมี

ความแตกต่างกันสําหรับพ้ืนที่ในเมืองและนอกตัวเมือง  
(2) ข้อมูลที่ควรจะต้องมีในแผนที่อาจประกอบไปด้วยข้อมูลโครงข่ายถนนและสถานที่สําคัญ 
(3) แผนที่ควรจะสามารถเพ่ิม/กําหนดจุดพิกัดที่สนใจได้  
(4) สามารถค้นหาตําแหน่งที่ต้องการได้ ทั้งในรูปแบบคําสําคัญและรูปแบบพิกัด 
(5) แผนที่ควรท่ีจะสามารถปรับปรุง (Update) ข้อมูลโครงข่ายถนนหรือจุดที่สนใจ ได้ตามรอบ

ระยะเวลาที่เหมาะสม 
 
1.2) เก่ียวกับการเข้าสู่ระบบ 

เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบกสามารถเข้าสู่ระบบผ่านทางโปรแกรมประยุกต์ได้โดยตรง โดยอาศัย 
User และ Password ที่กําหนดให้ โดยจะสามารถเห็นภาพรวมของการเดินรถทุกคันของทุกผู้ประกอบการ
และทุกเส้นทาง ด้วยการกําหนดสิทธิการเข้าถึงข้อมูลที่แตกต่างกันตามสายบังคับบัญชาหรือหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง  
แต่จากโครงสร้างในการกํากับดูแลของกรมการขนส่งทางบกซึ่งมีการกํากับทั้งในส่วนกลางและส่วนภูมิภาคทํา
ให้การเข้าสู่ระบบจากส่วนภูมิภาคต้องเข้าสู่ระบบผ่านทางอินเตอร์เน็ตที่เช่ือมโยงกับ Web Server  

สําหรับหน่วยงานอ่ืนๆ ที่ต้องการข้อมูล สามารถเข้าสู่ระบบผ่านทางอินเตอร์เน็ต โดยจะต้องกําหนด
ระดับในการเข้าถึงที่เหมาะสม รวมทั้งหน่วยงานนั้นๆ อาจต้องพัฒนาโปรแกรมประยุกต์เพ่ิมเติมเพ่ือรองรับ
การใช้ข้อมูลของหน่วยงานตนเอง 

 
2) การกําหนดแฟ้มข้อมูลหลัก (Master File) 

โปรแกรมประยุกต์สําหรับเจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบกจะต้องสามารถกําหนดและบันทึกแฟ้มข้อมูล
หลักได้โดยอาจใช้วิธีการกําหนดค่าใหม่ (Input) หรือการนําเข้า (Import) ข้อมูลไฟล์หลักจากฐานข้อมูลเดิมของ
กรมการขนส่งทางบก เพ่ือใช้ข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลอ้างอิงในการตรวจสอบการเดินรถ ดังน้ี 
 
2.1) เก่ียวกับอุปกรณ์ GPS 

(1) รหัสประจําเคร่ือง GPS (GPS ID) 
(2) ช่ือผู้ผลิต/ประเทศที่ผลิต 
(3) ย่ีห้อ/รุ่น 

 
2.2) เก่ียวกับผู้ให้บริการ GPS 

(4) รหัสผู้ให้บริการ GPS 
(5) ช่ือบริษัท 
(6) ที่อยู่และรายละเอียดการติดต่อ 
(7) ประเภทผู้ให้บริการโทรคมนาคม (ตาม กสทช.) 
(8) รหัสผู้ให้บริการโทรคมนาคม (ตาม กสทช.) 
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2.3) เก่ียวกับผู้ให้บริการ GSM 
(9) หมายเลขโทรศัพท์หรือหมายเลข SIM Card 
(10) ผู้ให้บริการ GSM 

 
2.4) เก่ียวกับการประกอบการรถโดยสารสาธารณะ 

(11) ช่ือผู้ประกอบการ 
(12) เลขที่ใบอนุญาตประกอบการ 
(13) ช่ือเส้นทางและหมายเลขเส้นทาง 
(14) ประเภทของการขนส่งสาธารณะ/หมวดการขนส่ง 
(15) ที่อยู่สํานักงาน เบอร์โทรศัพท์ติดต่อ 
(16) วันเริ่มต้นและสิ้นอายุใบอนุญาต 
(17) จํานวนรถที่ได้รับอนุญาต 
(18) จํานวนเที่ยวขนส่ง 
(19) จุดจอด/จุดพักรถ 

 
2.5) เก่ียวกับตัวรถ 

(20) หมายเลขทะเบียนรถ 
(21) รูปภาพรถ 
(22) มาตรฐานรถ 
(23) หมายเลขข้างรถ (ถ้ามี) 
(24) วันหมดอายุประกันภัย/การต่อภาษี 

 
2.6) เก่ียวกับพนักงานขับรถ 

(25) ช่ือและสกุลของผู้ขับรถ 
(26) เลขที่ใบอนุญาตขับรถ 
(27) รูปพนักงานขับรถ 

2.7) เก่ียวกับเส้นทางการเดินรถ 
(28) จุดต้นทาง ปลายทาง และจุดจอด 
(29) เส้นทางการเดินรถบนแผนที่ 

 
3) ความสามารถด้านการกํากับดูแล 

ในการกํากับดูแลและใช้งานโปรแกรมประยุกต์ ส่วนหน่ึงจะถูกใช้ในการกํากับดูแลแบบ Real Time   
โดยโปรแกรมฯ ควรจะมีความสามารถหลักด้านการแสดงผลข้อมูลการเดินรถในมิติที่ช่วยเจ้าหน้าที่ใช้ในการ
กํากับดูแลการเดินรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งมีความต้องการใช้งานเบ้ืองต้น ดังน้ี 

(1) สามารถแสดงผลการเดินรถบนแผนที่ได้ 
(2) สามารถแจ้งเตือนและแสดงผลของการดําเนินงานที่อยู่ระหว่างการทําผิดข้อกําหนดบนแผนท่ี 

เช่น 
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 การใช้ความเร็วเกินกําหนด 
 การเดินรถออกนอกเส้นทางที่กําหนด 
 การจอด/ไม่จอดตามจุดที่กําหนด 
 การขับขี่หวาดเสียว เช่น การเปลี่ยนทิศทาง การออกตัว และหยุดรถอย่างกระทันหัน 

(3) สามารถค้นหาและติดตามสถานะการเดินรถแบบระบุคัน (หมายเลขทะเบียน) หรือเป็นกลุ่ม  
(รถโดยสารประจําทาง รถโดยสารไม่ประจําทาง หมวดการเดินรถ จังหวัด เส้นทาง) 

(4) สามารถตรวจสอบข้อมูลการเดินทางย้อนหลัง โดยแสดงผลบนแผนท่ีได้ 
(5) สามารถส่งข้อมูลการเดินรถจากระบบไปยังหน่วยงานกํากับดูแลที่เก่ียวข้องอ่ืนๆ ได้ 
(6) สามารถบันทึกข้อมูลเช่นเดียวกับสมุดประจํารถได้ 
(7) สามารถระบุช่ัวโมงการทํางานของผู้ขับขี่และตรวจสอบการทํางานตามกฎหมายกําหนดได้ (ต้อง

ใช้งานร่วมกับระบบระบุตัวพนักงานขับรถ) 
(8) สามารถเก็บสถิติการเกิดอุบัติเหตุได้ 

 
4) การออกรายงาน 

เน่ืองจากการกํากับในบางมิติของกรมการขนส่งทางบกไม่มีความจําเป็นที่จะต้องตรวจสอบการเดินรถ
แบบ Real Time จึงกําหนดให้เจ้าหน้าที่สามารถตรวจสอบการดําเนินงานของผู้ประกอบการผ่านทางรายงาน 
ดังน้ัน โปรแกรมประยุกต์ควรจะสามารถจัดทํารายงานที่เป็นประโยชน์ในการกํากับดูแลและประเมินผลการ
ดําเนินงานประจําปี โดยคุณสมบัติของโปรแกรมในการออกรายงานควรมีดังน้ี 

(1) สามารถแยกหมวดหมู่ของข้อมูลในรายงานได้ เช่น ตามรายช่ือของผู้ประกอบการ ประเภทการ
ให้บริการ เส้นทาง และเลขที่ใบอนุญาต 

(2) สามารถกําหนดช่วงระยะเวลาของข้อมูลที่ต้องการให้ออกรายงานได้ 
(3) สามารถแสดงผลทั้งในรูปแบบตารางข้อมูลและกราฟได้ 
(4) สามารถส่งออกข้อมูลในรูปแบบเอกสารมาตรฐานได้ เช่น Microsoft Word, Microsoft Excel, 

PDF และรูปภาพ 
(5) สามารถติดตามสถานะการลงโทษผู้ประกอบการในระดับต่างๆ เช่น การแจ้งเตือน การแจ้งให้มา

ชําระค่าปรับแต่ยังไม่ชําระ การเปรียบเทียบปรับแล้ว และการส่งดําเนินคดี 
(6) สามารถออกแบบรายงานและเลอืกชุดข้อมูลที่ต้องการได้  
ทั้งน้ี รายงานท่ีมีความจําเป็นและเป็นประโยชน์ในการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะของกรมการ

ขนส่งทางบก ประกอบไปด้วยรายงานดังต่อไปน้ี 
(1) รายงานสรุปการกระทําความผิด/ไม่ทําตามข้อกําหนด 
(2) รายงานสรุปจํานวนรถ/จํานวนเที่ยว ที่ใช้ในการดําเนินการตามเส้นทางที่กําหนด 
(3) รายงานจํานวนรถ/จํานวนคร้ัง ทั้งหมดรถที่ใช้ความเร็วเกินพิกัด พร้อมรายละเอียด 
(4) รายงานจํานวนรถ/จํานวนครั้ง ทั้งหมดที่ออกนอกเส้นทางที่กําหนด พร้อมรายละเอียด 
(5) รายงานจํานวนรถ/จํานวนคร้ัง ทั้งหมดที่จอดในสถานที่ที่ห้ามจอด 
(6) รายงานช่ัวโมงการทํางาน/จํานวนคร้ัง ของผู้ขับข่ีที่ทํางานเกินที่กฎหมายกําหนด (ต้องใช้งาน

ร่วมกับระบบระบุตัวพนักงานขับรถ) 
(7) รายงานสรุปอุบัติเหตุ 
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5.5.2 โปรแกรมประยุกต์สําหรับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ 
 เป็นโปรแกรมที่ถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือวัตถุประสงค์ในการเพ่ิมความสามารถและประสิทธิภาพในการ

บริหารจัดการการเดินรถ สามารถตรวจสอบข้อมูลต่างๆได้อย่างทันเวลา และนําข้อมูลมาใช้ในการปรับ
พฤติกรรมการขับรถของพนักงานขับรถ ซึ่งมีความต้องการพ้ืนฐานของโปรแกรมมีดังต่อไปนี้ 

 

1) การเข้าสู่ระบบ 
ในการเข้าสู่ระบบติดตามยานพาหนะด้วย GPS จะต้องเข้าผ่าน Browser ผ่านทางเว็ปไซต์ จากน้ันให้

ใส่รหัสผู้ใช้ (User Name) รหัสผ่าน (Password) เพ่ือเข้าสู่โปรแกรม โดยผู้ประกอบการจะสามารถเข้าถึงได้
เฉพาะข้อมูลบริษัทของตนเองเท่าน้ันและจะไม่สามาถเข้าถึงข้อมูลของผู้ประกอบการรายอ่ืนได้  
 
2) การกําหนดแฟ้มข้อมูลหลัก (Master File) 

เป็นส่วนของการต้ังค่าให้กับระบบ โดยจัดเป็นหมวดหมู่ ดังน้ี 
 เก่ียวกับบริษัท  : ข้อมูลช่ือที่อยู่ของบริษัทผู้ใช้งาน 
 เก่ียวกับยานพาหนะ  : ข้อมูลของรถและรายละเอียดเก่ียวกับตัวรถ/ประวัติรถ 
 กลุ่มรถ   : กลุ่มรถที่ต้องการจัดแบ่งเพ่ือง่ายต่อการบริหารจัดการ 
 คนขับ   : ข้อมูลของพนักงานขับรถ/พนักงานประจํารถ 
 สถานี   : ข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังของสถานที่อ้างอิงต่างๆ 
 ควบคุมเส้นทางเดินรถ : เส้นทางเดินรถที่กําหนดหรือพ้ืนที่สําคัญต่างๆ 

 

3) การบริหารจัดการการเดินรถ 
ความสามารถของโปรแกรมที่ผู้ประกอบการเอกชนมีความต้องการและใช้ในการบริหารจัดการรถ

โดยสารสาธารณะของตนเอง มีดังต่อไปนี้  
(1) การแสดงผลสถานะการเดินรถบนแผนที่แบบ Real Time 
(2) การตรวจจับความเร็วในการขับรถและแจ้งเตือนเมื่อความเร็วเกินกําหนด 
(3) การตรวจสอบข้อมูลย้อนหลังได้ 
(4) การตรวจสอบสถานะการหยุดรถ การจอดรถ 
(5) การตรวจสอบการขับขี่ออกนอกเส้นทางที่กําหนด 
(6) การค้นหาข้อมูลจากหมายเลขทะเบียน/เส้นทาง/พนักงานขับรถ  
(7) การรองรับใช้งานผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่ได้ 
(8) การแจ้งเตือนเก่ียวกับประวัติรถ เช่น การเปลี่ยนอะไหล่ นํ้ามัน และระยะเวลาซ่อมบํารุง  

 

4) รายงาน 
(1) รายงานระยะทางและเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
(2) รายงานอัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน 
(3) รายงานการใช้ความเร็วเกินกําหนด 
(4) รายงานการออกนอกเส้นทาง  
(5) รายงานประสิทธิภาพในการใช้งานรถ (กําลังว่ิง, จอดติดเคร่ือง, จอดดับเครื่อง) 
(6) รายงานช่ัวโมงการทํางานของของพนักงานขับรถ (ต้องใช้ร่วมกับอุปกรณ์ระบุตัวพนักงานขับรถ) 



 
 

 
ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

5-24 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

5.6 การบริหารจัดการระบบเทคโนโลยี 
 

5.6.1 กลุ่มบุคลากรในการบริหารจัดการ 
ในการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยีการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะให้

ประสบความสําเร็จ จะต้องมีกลุ่มบุคลากรที่ทําหน้าที่ในการบริหารจัดการเทคโนโลยี 4 กลุ่ม ดังน้ี 
 

1) กลุ่มผู้ดูแลรักษาระบบ (Administrator)  
กลุ่มผู้ดูแลระบบเครือข่ายถือเป็นผู้ที่มีความสําคัญต่อระบบเครือข่ายมาก โดยจะทําหน้าที่ดูแลระบบ 

(อุปกรณ์และซอฟท์แวร์) ให้ทํางานได้อย่างเรียบร้อย รักษาความปลอดภัยของระบบฐานข้อมูล ออกนโยบาย
การใช้งานระบบแก่ผู้ใช้งานในระดับต่าง ๆ ร่วมกัน  รวมทั้งการให้ความรู้เรื่องการใช้งาน แก้ไขปัญหา และให้
คําปรึกษาแก่ผู้ใช้งานในระบบ 

 
2) กลุ่มตรวจติดตามสถานะการเดินรถ (Monitoring) 

เป็นกลุ่มผู้ที่ทําหน้าที่คอยตรวจติดตามสถานะการเดินรถโดยสาธารณะแบบ Real Time โดยจะตรวจ
ติดตามสถานะการเดินรถผ่านทางโปรแกรมประยุกต์ เมื่อพบการละเมิดข้อกําหนดหรือพบการเดินรถที่เสี่ยง 
ต่อการเกิดอุบัติเหตุ จะมีหน้าที่ในการแจ้งข้อมูลไปยังเจ้าหน้าที่ภาครัฐผู้มีอํานาจเพ่ือดําเนินการตรวจจับ 
ลงโทษ หรือบันทึกข้อมูลการกระทําความผิด ต่อไป 

 
3) กลุ่มเจ้าหน้าท่ีกํากับดูแลการเดินรถ (Regulator)  

เป็นกลุ่มของเจ้าหน้าที่ภาครัฐที่มีอํานาจในการกํากับดูแลการเดินรถโดยสารสาธารณะทั้งจาก  
บุคลากรกลุ่มนี้จะรับข้อมูลต่อมาจากกลุ่มตรวจติดตามสถานะการเดินรถ เพ่ือนําข้อมูลไปดําเนินการตาม
ข้อกําหนดที่ว่าไว้ในกฎระเบียบต่างๆ ซึ่งกลุ่มเจ้าหน้าที่กํากับดูแลการเดินรถน้ีอาจประกอบไปด้วย 

(1) กองตรวจการขนส่งทางบก – ประสานงานและร่วมมือกับตํารวจ เพ่ือตรวจจับการกระทํา
ความผิดซึ่งหน้าต่างๆ เช่น การใช้ความเร็วเกินกําหนด การขับรถออกนอกเส้นทาง และการขับขี่
ที่หวาดเสียว เป็นต้น 

(2) สํานักการขนส่งผู้โดยสาร – ดําเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลการดําเนินงานที่ละเมิดข้อกําหนดเพ่ือ 
ใช้เป็นข้อมูลในการลงโทษ พร้อมใช้ข้อมูลดังกล่าวในการประเมินผลการดําเนินงานของ
ผู้ประกอบการประจําปี 

 
4) กลุ่มสายด่วนสอบถามและแก้ไขปัญหา (Hot Line)  

เป็นกลุ่มผู้ให้ข้อมูลและรับข้อร้องเรียนผ่านทางสื่อต่างๆ ทั้งทางโทรศัพท์ อีเมล หรือ Social 
Network ต่างๆ โดยบุคลากรกลุ่มน้ีจะเป็นผู้ให้ข้อมูลความเข้าใจที่ถูกต้องเก่ียวกับระบบ GPS แก่ผู้ใช้บริการ มี
การอธิบายแนวทางการแก้ไขปัญหาเชิงเทคนิคเก่ียวกับการใช้งานระบบ GPS รวมทั้ง การรับฟังข้อร้องเรียน
และความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนเก่ียวข้องต่างๆ จากน้ันจะสรุปข้อมูลเพ่ือนําไปปรับปรุงระบบให้มีความสมบูรณ์ 
ต่อไป 
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5-25 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

5.6.2 องค์ประกอบด้านสถานที ่
สถานที่สําหรับการบริหารจัดการประกอบไปด้วย 3 สถานที่หลัก คือ ห้องควบคุมและดูแลรักษา

ระบบ ห้องตรวจติดตามสถานะการเดินรถ และห้องประชุม โดยมีรายละเอียดดังน้ี  
 

1) ห้องควบคุมและดูแลรักษาระบบ 
เป็นห้องสําหรับกลุ่มเจ้าหน้าที่ผู้ดูแลระบบ ซึ่งเป็นส่วนของการควบคุมเครื่องแม่ข่ายและอุปกรณ์ต่างๆ 

รวมทั้งโปรแกรมประยุกต์ต่างๆ โดยองค์ประกอบของห้องควบคุมน้ีจะประกอบไปด้วย เคร่ืองแม่ข่าย (Server) 
แร็ค (Rack) ระบบเครือข่าย (Network) เครื่องสํารองไฟฟ้า (UPS) และคอมพิวเตอร์  

 

 
 

รูปที่ 5.6-1 หอ้งควบคุมและดูแลรักษาระบบ 
 

2) ห้องตรวจติดตามสถานะการเดินรถ 
เป็นห้องสําหรับกลุ่มตรวจติดตามสถานะการเดินรถ (Monitoring) และกลุ่มสายด่วนสอบถามและ

แก้ไขปัญหา (Hot Line) มีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นศูนย์รวมการเฝ้าระวังและตรวจติดตามสถานะการเดินรถของ
ผู้ประกอบการ โดยองค์ประกอบของห้องตรวจติดตามจะประกอบไปด้วย คอมพิวเตอร์ลูกข่าย จอมอนิเตอร์ 
และคู่สายโทรศัพท์ รวมทั้งอุปกรณ์สํานักงาน เช่น เครื่องถ่ายเอกสาร เครื่องพิมพ์เอกสาร และเครื่องทําลาย
เอกสาร เป็นต้น  
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5-26 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 
 

รูปที่ 5.6-2 หอ้งตรวจติดตามสถานะการเดินรถ 
 

3) ห้องประชุมสั่งการ 
เป็นห้องสําหรับกลุ่มเจ้าหน้าที่กํากับดูแลการเดินรถ (Regulator) และผู้บริหาร เพ่ือประชุมและ

ตัดสินใจส่ังการไปยังหน่วยงานต่างๆ โดยองค์ประกอบของห้องประชุมสั่งการจะประกอบไปด้วยชุดอุปกรณ์
สําหรับแสดงผล ไมโครโฟน และลําโพง เป็นต้น 

 

 
 

รูปที่ 5.6-3 หอ้งประชุมสั่งการ 
 

ทั้งน้ี องค์ประกอบด้านสถานที่อาจพัฒนาขึ้นมาใหม่ทั้งหมด หรืออาจใช้พ้ืนที่และสาธารณูปโภค
บางส่วนจากหน่วยงานในกรมการขนส่งทางบก เช่น ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือศูนย์รับเรื่องร้องเรียน 
1584 เพ่ือนําองค์ประกอบต่างๆ ผนวกไว้เป็นส่วนหน่ึงในระบบของกรมการขนส่งทางบก ต่อไป 



บทท่ี บทท่ี 66
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการนําเทคโนโลยีระบบนําเทคโนโลยีระบบ

การกําหนดตําแหน่งบนโลกการกําหนดตําแหน่งบนโลก ((GGPPSS)) มาติดตั้งในรถสาธารณะมาติดตั้งในรถสาธารณะ
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 6-1 

บทที่ 6 
กฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับการนําเทคโนโลยี 

ระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดตั้งในรถสาธารณะ  
 

 การศึกษากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก 
(GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะประกอบไปด้วยกฏหมายที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง การจราจร การลงทุน และ
การโทรคมนาคม ซึ่งในเบ้ืองต้นมีกฎหมายและระเบียบที่ศึกษา ดังน้ี  

1) พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 
 กฎกระทรวง ฉบับที่ 60 (พ.ศ. 2524) ออกตามความใน พรบ.การขนส่งทางบก 
 กฎกระทรวง ว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่ง พ.ศ.2554 

2) พระราชบัญญัติจราจรทางบก  
3) พระราชบัญญัติ ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2535 
4) พระราชบัญญัติ การประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ.2544 
5) พระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม  
6) พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 2535 
 

6.1 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก 
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก เป็นกฎหมายที่มี วัตถุประสงค์เพ่ือควบคุมกํากับดูแลการ

ประกอบการขนส่ง การรับจัดการขนส่ง รถที่ใช้ในการขนส่ง ผู้ประจํารถ สถานีขนส่ง และการอ่ืน ๆ 
ที่เก่ียวข้องกับการขนส่งที่มีขึ้นภายในประเทศและระหว่างประเทศให้มีความเป็นระเบียบเรียบร้อย และ
คุ้มครองผู้ใช้ทางและประชาชนท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งทางบก ให้มีสวัสดิภาพในการเดินทางและความ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน  โดยให้อํานาจหน้าที่แก่กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ในการควบคุม
กํากับดูแลการขนส่งทางบกโดยยานพาหนะแทบทุกประเภทท่ีใช้สําหรับขนส่งทางถนน แต่พระราชบัญญัติ 
การขนส่งทางบกจะยกเว้นไม่ใช้บังคับกับ การขนส่งบางประเภทที่อยู่ภายใต้ขอบเขตการบังคับใช้ 
พระราชบัญญัติรถยนต์ เช่น รถยนต์รับจ้างที่บรรทุกผู้โดยสารไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด 
ที่บรรทุกผู้โดยสารไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์บริการท่ีบรรทุกผู้โดยสารไม่เกินเจ็ดคน และรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
ไม่เกินเจ็ดคนตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ รถยนต์น่ังส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน แต่ ไม่เกินสิบสองคน และรถยนต์
ส่วนบุคคลที่มีนํ้าหนักรถไม่เกินหน่ึงพันหกร้อยกิโลกรัม ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ซึ่งมิได้ใช้ประกอบการ
ขนส่งเพ่ือสินจ้าง และรถยนต์สามล้อ รถจักรยานยนต์ และรถแทรกเตอร์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ทั้งน้ี 
เพ่ือมิให้เกิดความขัดแย้งกันในอํานาจกํากับดูแล นอกจากนี้ กฎหมายการขนส่งทางบกยังกําหนด 
ให้มีคณะกรรมการควบคุมการขนส่งข้ึนเพ่ือทําหน้าที่ควบคุมกํากับดูแลให้เป็นไปตามกฎหมายด้วย 

สําหรับเน้ือหาสาระที่มีความเก่ียวข้องกับการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทาง มีดังแสดงในตารางที่ 
6.1-1 
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6-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ตารางที่ 6.1-1 ข้อกําหนดตาม “พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก” ที่เกี่ยวของกับโครงการ 
ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 

มาตรา 35 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งตามประเภท
ที่กําหนดในกฎกระทรวง ต้องจัดให้มีสมุดประจํารถ 
ประวัติผู้ประจํารถ และหรือใบกํากับสินค้าที่ทําการ
ขนส่งและต้องทํารายงานเกี่ยวกับการขนส่งและ
อุบัติเหตุที่ เ กิดจากการขนส่งตามหลักเกณฑ์และ
วิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง  

ผู้ ป ร ะ ก อ บ ก า ร ร ถ โ ด ย ส า ร
ประจําทาง จะต้องทําสมุดประจํา
รถ  และส่ ง ร าย ง าน เกี่ ย ว กั บ
อุบัติเหตุจากการขนส่ง 

มาตรา39 ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจํา
ทางผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งไม่ประจําทาง 
ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งโดยรถขนาดเล็ก 
หรือผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งส่วนบุคคลใช้
หรือยอมให้บุคคลอ่ืนใช้รถ ที่ได้รับอนุญาตทําการ
ขนส่งนอกเส้นทาง หรือนอกท้องที่ที่ได้รับอนุญาต 
แล้วแต่กรณี เว้นแต่จะได้รับอนุญาตเป็นหนังสือ
จากนายทะเบียน หรือผู้ซึ่งนายทะเบียนมอบหมาย 
ตามหลักเกณฑ์และวิธีการท่ีคณะกรรมการควบคุม
การขนส่งทางบกกลางกําหนด  

ห้ า มขนส่ ง ออกนอก เส้ นทา ง
ที่กําหนด  

มาตรา103 ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถจะต้อง  
(1) ไม่ขับรถในเวลาท่ีร่างกายหรือจิตใจหย่อน

ความสามารถ  
(2) ………... 
(5) ต้องหยุดหรือจอดรถ ณ สถานีขนส่งและปฏิบัติ

ตามระเบียบเก่ียวกับสถานีขนส่งตามมาตรา 
19 (8) และ (10)  

ต้องจอดหรือหยุดรถ ณ สถานที่
ที่กําหนดไว้ให้เป็นสถานีขนส่งตาม
เส้นทางการขนส่งน้ันๆ 

มาตรา103 ทวิ  ภายใต้บังคับกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองแรงงาน
ในการปฏิบัติหน้าที่ขับรถในรอบยี่สิบสี่ ช่ัวโมงห้าม
มิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถปฏิบัติหน้าที่ขับรถ
ติดต่อกันเกินสี่ช่ัวโมงนับแต่ขณะเริ่มปฏิบัติหน้าที่ขับ
รถ แต่ถ้าในระหว่างน้ัน ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ
ได้พักติดต่อกันเ ป็นเวลาไม่ น้อยกว่าค ร่ึง ช่ัวโมง 
ก็ให้ปฏิบัติหน้าที่ขับรถต่อไปได้อีกไม่เกินสี่ ช่ัวโมง
ติดต่อกัน  

ห้ามขับรถติดต่อกันเกิน 4 ช่ัวโมง
ภายในรอบ 24 ช่ัวโมง ผู้ขับรถได้
พักติดต่อกันเป็นเวลาไม่น้อยกว่า
ค ร่ึ ง ช่ั ว โมง  ก็ ใ ห้ป ฏิ บั ติห น้ าที่
ขับรถต่อไปได้อีกไม่เกิน 4 ช่ัวโมง
ติดต่อกัน  

มาตรา 104  ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจํารถ
กระทําการใด ๆ ให้ผู้โดยสารจําต้องลงจากรถก่อนที่
จะได้โดยสารถึงจุดหมายปลายทาง โดยท่ีได้ชําระค่า
โดยสารถูกต้องตามอัตราที่กําหนดแล้ว  

ห้ามให้/บังคับผู้โดยสารลงก่อนถึง
จุดหมายปลายทาง 
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ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 105  ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถละเว้นการหยุด

รถเพ่ือรับหรือส่งผู้โดยสาร ณ ที่ที่มีเครื่องหมายให้รถ
น้ันหยุด ในเมื่อปรากฏว่ามีผู้โดยสารต้องการให้หยุด
รถเพ่ือรับหรือส่ง  

ห้ามไม่จอดป้ายหยุดรถรับ – ส่ง
ผู้โดยสาร 

กฎกระทรวง 
ฉบับที่ 60  
(พ.ศ. 2524)  
ออกตามความ 
พรบ.การขนส่ง
ทางบก พ.ศ. 
2522  

ข้อ 1 รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารมาตรฐาน 1
มาตรฐาน 2 มาตรฐาน 3 มาตรฐาน 4 มาตรฐาน 6 
มาตรฐาน 7 และรถขนาดเล็ก จะต้องมี เค ร่ือง
อุปกรณ์และส่วนควบ ดังต่อไปนี้ 
(1) คัสซี ตามแบบที่อธิบดีให้ความเห็นชอบ แต่ทั้งน้ี 

จะต้องประกอบด้วย 
(ก) โครงคัสซี ทําด้วยโลหะแข็งแรง....... 
(ข) …………. 
(ต) เคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถที่มี

คุณลักษณะและระบบการทํางานตามท่ีอธิบดี
ประกาศกําหนด 

ประเภทและลักษณะของรถท่ีต้องมี
เคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถตาม
วรรคหน่ึงให้เป็นไปตามที่อธิบดีประกาศ
กําหนด 

หลักเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขในการ
ให้ความเห็นชอบแบบคัสซีตามวรรคหน่ึง ให้
เป็นไปตามที่อธิบดีประกาศกําหนด 

การกําหนดให้  “เครื่องบันทึก
ข้อมูลการเดินทางของรถ” เป็น
หน่ึงในอุปกรณ์ส่วนควบของรถ
ขนส่งผู้โดยสาร 

กฎกระทรวง 
ว่ า ด้ ว ยความ
ป ล อ ด ภั ย ใ น
การขนส่ง พ.ศ.
2554 

ข้อ 3 ในการใช้รถทําการขนส่งผู้โดยสาร ผู้ได้รับ
ใบอนุญาตประกอบการขนส่งประเภทการขนส่ง
ประจําทาง  การขนส่งไม่ประจําทาง  การขนส่งโดย
รถขนาดเล็ก  และการขนส่งระหว่างประเทศต้อง
ปฏิบัติตามข้อกําหนดว่าด้วยความปลอดภัยในการ
ขนส่ง ดังต่อไปนี้ 
(1) ไม่ใช้หรือยินยอมให้บุคคลต่อไปน้ีปฏิบัติหน้าที่

ขับรถ 

(ก) บุคคลซึ่งไม่มีใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถหรือมี
ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถไม่ตรงตามประเภท
และชนิดของรถที่ ใ ช้ทําการขนส่งหรือ
มีใบอนุญาตที่สิ้นอายุแล้ว 

(ข )  ผู้ ขั บ รถซึ่ ง ป ฏิ บั ติห น้ าที่ เ กิ น ช่ั ว โ ม ง
การทํางานตามท่ีกฎหมายกําหนด 

ก า ร ห้ า ม ใ ช้ ใ บ ขั บ ข่ี ที่ ไ ม่ ต ร ง
ประเภทหรือหมดอายุ รวมท้ังห้าม
ผู้ขับข่ีทํางานเกินช่ัวโมงการทํางาน
ตามกฎหมายกําหนด 
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ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
กฎกระทรวง 
ว่ า ด้ ว ยความ
ป ล อ ด ภั ย ใ น
การขนส่ง พ.ศ.
2554 

ข้อ 4 ในขณะปฏิบัติหน้าที่ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติ
หน้าที่เป็นผู้ประจํารถต้องปฏิบัติตาม ข้อกําหนด
ว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่ง ดังต่อไปนี้ 
(1) ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจํารถ

ในการขนส่งผู้ โดยสารในประเภทการขนส่ง
ประจําทาง การขนส่งไม่ประจําทาง การขนส่ง
โดยรถขนาดเล็ก และการขนส่งระหว่างประเทศ 
ต้อง….. 

(2) ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถในการขนส่งใน
ประเภทการขนส่งประจําทาง การขนส่งไม่
ประจําทาง การขนส่งโดยรถขนาดเล็ก การขนส่ง
ส่วนบุคคล และการขนส่งระหว่างประเทศ 
นอกจากต้องปฏิบัติตามท่ีหนดไว้ใน (1) แล้วต้อง 

(ก) บันทึกรายการต่าง ๆ ในสมุดประจํารถ 

ผู้ประจํารถมีหน้าที่ที่จะต้องบันทึก
ข้อมูลต่างๆในสมุดประจํารถ 
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6.2 พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พระราชบัญญัติจราจรทางบกนี้มีอํานาจบังคับครอบคลุมการเดินรถทุกประเภทรวมทั้งรถโดยสาร

ประจําทางทุกหมวดด้วย ซึ่งอํานาจหน้าที่ในการบังคับใช้โดยตรงอยู่ที่ตํารวจทางหลวงและตํารวจจราจร ทั้งน้ี 
มีเน้ือหาในหลายประเด็นสาระที่มีความเกี่ยวข้องกับการกํากับดูแลรถ ดังแสดงในตารางที่ 6.2-1 

 
ตารางที่ 6.2-1 ข้อกําหนดตาม “พระราชบัญญัติจราจรทางบก” ที่เก่ียวของกับโครงการ 

ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 4  ในพระราชบัญญัติน้ี 

(1) “การจราจร” หมายความว่า การใช้ทางของ
ผู้ขับขี่ คนเดินเท้าหรือ คนที่จูง ขี่ หรือไล่ต้อนสัตว์ 
(2) “ทาง” หมายความว่า........ 
 (16) “รถยนต์” หมายความว่า รถที่มีล้อต้ังแต่
สามล้อและเดินด้วยกําลังเคร่ืองยนต์ กําลังไฟฟ้า
หรือพลังงานอ่ืน ยกเว้นรถที่เดินบนราง 
(21) “รถบรรทุกคนโดยสาร” หมายความว่า 
รถยนต์ที่สร้างขึ้นเพ่ือใช้บรรทุกคนโดยสารเกิน
เจ็ดคน 
(23) “รถโดยสารประจําทาง” หมายความว่า 
รถบรรทุกคนโดยสารท่ีเดินตามทางที่กําหนดไว้ 
และเรียกเก็บค่าโดยสารเป็นรายคนตามอัตราที่วาง
ไว้เป็นระยะทางหรือตลอดทาง 

นิยามของรถที่เก่ียวข้อง 

มาตรา 67 ผู้ขับขี่ต้องขับรถด้วยอัตราความเร็วตามที่กําหนดใน
กฎกระทรวงหรือตามเคร่ืองหมายจราจรที่ได้ติดต้ังไว้
ในทางเคร่ืองหมายจราจรท่ีติดต้ังไว้ตามวรรคหน่ึง 
จะกําหนดอัตราความเร็วข้ันสูงหรือขั้นตํ่าก็ได้ แต่ต้อง
ไม่เกินอัตราความเร็วที่กําหนดในกฎกระทรวง 

ห้ามผู้ขับขี่ขับรถด้วยอัตราความเร็ว
เกินกว่ากฏหมายกําหนด  

มาตรา 35 
วรรคสอง 

รถที่มีความเร็วช้าหรือรถที่มีความเร็วตํ่ากว่า
ความเร็วของรถคันอ่ืนที่ขับในทิศทางเดียวกัน ผู้ขับขี่
ต้องขับรถให้ใกล้ขอบทางเดินรถด้านซ้ายเท่าที่จะ
กระทําได้ 

 
ผู้ ขั บ ขี่ ร ถ บ ร ร ทุ ก  ร ถ บ ร ร ทุ ก ค น โ ด ย ส า ร

รถจักรยานยนต์ในทางเดินรถซึ่งได้แบ่งช่องเดินรถ
ในทิศทางเดียวกันไว้ ต้ังแต่สองช่องข้ึนไปหรือได้จัด
ช่องเดินรถประจําทางด้านซ้ายไว้โดยเฉพาะ ต้องขับ
รถในช่องเดินรถด้านซ้ายสุดหรือใกล้เคียงกับช่องเดิน
รถประจําทางแล้วแต่กรณี 

ผู้ขับขี่รถบรรทุกคนโดยสารต้องขับ
รถในช่องเดินรถด้านซ้ายสุด หรือ
ใกล้เคียงกับช่องเดินรถประจําทาง 
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ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 43  ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถในขณะหย่อนความสามารถในอันที่

จะขับ ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน โดย
ประมาทหรือน่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่
บุคคล หรือ ทรัพย์สิน โดยไม่คํานึงถึงความปลอดภัย
หรือความเดือดร้อนของผู้อ่ืน  

ห้ า ม ขั บ ขี่ ร ถ โ ด ย ป ร ะ ม า ท 
น่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตราย
แก่บุคคล หรือ ทรัพย์สิน และก่อให้
เกิความเดือดร้อนแก่ผู้อ่ืน 

มาตรา 88 ผู้ขับขี่รถบรรทุกคนโดยสารต้องหยุดรถและส่งคน
โดยสารที่ เคร่ืองหมายหยุดรถประจําทางหรือ ณ 
สถานที่ตามท่ีตกลงกันไว้แล้วแต่กรณี 

ต้องหยุดรถเพ่ือรับส่งผู้โดยสารตาม
สถานที่ที่กําหนด 

มาตรา 90 (1)  ห้ามมิให้ผู้ขับขีร่ถบรรทุกคนโดยสาร  
(1) ขับรถเที่ยวเร่หาคนขึ้นรถ 
(2) จอดรถเป็นคันหัวแถวของรถคันอ่ืนห่างจาก

เคร่ืองหมายจราจรเกินหน่ึงเมตร  
(3) จอดรถห่างจากท้ายรถคันหน้าเกินหน่ึงเมตร 

ห้ามมิให้ผู้ขับข่ีรถบรรทุกคนโดยสาร
ขับรถเที่ยวเร่หาคนขึ้นรถ  

มาตรา 134 ห้ามมิ ให้ผู้ ใดแข่งรถในทาง เ ว้นแต่จะได้รับ
อนุญาตเป็นหนังสือจากเจ้าพนักงานจราจร 

ห้ามมิให้ผู้ใดจัด สนับสนุน หรือส่งเสริมให้มีการ
แข่งรถในทาง เว้นแต่จะได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจาก
เจ้าพนักงานจราจร 

ห้ามขับขี่แข่งกันในทาง 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 6-7 

6.3 พระราชบญัญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม 
เป็นพระราชบัญญัติที่ว่าด้วยการประกอบการด้านโทรคมนาคม ซึ่งในโครงการน้ีจะมุ่งเน้นไปที่

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับผู้ให้บริการ GPS ซึ่งอาจเข้ามามีบทบาทในการประยุกต์ใช้ GPS สําหรับรถโดยสาร
สาธารณะ ทั้งน้ี มีเน้ือหาในหลายประเด็นสาระที่มีความเกี่ยวข้อง ดังแสดงในตารางที่ 6.3-1 

 
ตารางที่ 6.3-1 ข้อกําหนดตาม “พระราชบัญญัติ การประกอบกิจการโทรคมนาคม” ที่เก่ียวของกับโครงการ 

ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 7  ผู้ ใ ด ป ร ะ ส ง ค์ จ ะ ป ร ะ ก อ บ กิ จ ก า ร

โทรคมนาคมตามลักษณะและประเภทท่ี
คณะกรรมการประกาศ กําหนดตามกฎหมาย
ว่าด้วยองค์กรจัดสรรคลื่นความถ่ีและกํากับ
กิจการวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน์ และ
กิจการโทรคมนาคม ต้องได้รับใบอนุญาตจาก
คณะกรรมการ 

ใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคมให้
มีสามแบบ ดังน้ี 

(1) ใบอนุญาตแบบที่หน่ึง ได้แก่ ใบอนุญาต
สําหรับผู้ประกอบกิจการโทรคมนาคมท่ี
ไม่มีโครงข่ายโทรคมนาคมเป็น ของ
ตนเอง และเป็นกิจการที่มีลักษณะ
สมควรให้มีการบริการได้โดยเสรี ทั้งน้ี 
เมื่ อผู้ ประสง ค์จะประกอบกิจการ
ลักษณะดังกล่าวได้แจ้งให้กรรมการ
ทราบแล้ว คณะกรรมการต้องออก
ใบอนุญาต ให้ประกอบกิจการได้ 

(2) ใบอนุญาตแบบที่สอง ได้แก่ ....... 
(3) ใบอนุญาตแบบที่สาม ได้แก่ .......... 

ผู้ใดประสงค์จะประกอบกิจการ
โ ท ร ค ม น า ค ม ต้ อ ง ไ ด้ รั บ
ใบอนุญาตจากคณะกรรมการ
ใบอนุญาตประกอบกิ จการ
โทรคมนาคม ซึ่งการให้บริการ 
GPS อยู่ในขอบข่ายการ
ประกอบการท่ีต้องขอใบอนุญาต
แบบที่หน่ึง 

มาตรา 9  การประกอบกิจการโทรคมนาคมท่ีได้รับ
ใบอนุญาตแบบที่หน่ึงหรือใบอนุญาตแบบที่
สองให้กระทําได้ตลอดระยะเวลาที่ ยังคง
ให้บริการ แต่เมื่อผู้รับใบอนุญาตประสงค์จะ
เลิกกิจการต้องแจ้งให้คณะกรรมการทราบ
ล่ ว งหน้ า ไ ม่ น้ อ ยก ว่ าหนึ่ ง เ ดื อ น  ทั้ ง น้ี 
คณะกรรมการอาจกําหนดเง่ือนไขให้ผู้รับ
ใบอนุญาตดังกล่าวต้องปฏิบัติก่อนเลิกกิจการ
ก็ได้  

ในการเลิกกิจการ จะต้องแจ้งให้ 
กสทช. ทราบล่วงหน้าไม่น้อย
กว่า  30 วัน ซึ่งโดยทั่วไปคณะ
กรรมการฯ จะมีการดําเนินงาน
ต่อไปนี้  
 การถ่ายโอนลูกค้าไปยังผู้

ให้บริการรายอ่ืน  
 การกําหนดให้บริษัทชดเชย

ค่าเสียหายแก่ลูกค้า 
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6-8 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 20  ผู้รับใบอนุญาตจะพักหรือหยุดการให้บริการไม่

ว่าทั้งหมดหรือบางส่วนไม่ได้ เว้นแต่จะได้รับ
อนุญาตจากคณะกรรมการตามหลักเกณฑ์และ
วิ ธีการที่ คณะกรรมการกํ าหนด  และผู้ รับ
ใบอนุญาตจะปฏิเสธการให้บริการแก่บุคคลหน่ึง
บุคคลใดโดยไม่มีเหตุผลอันสมควรไม่ได้  

การห ยุด ให้บริ ก าร ช่ั วคราว 
จะต้องขออนุญาตจาก กสทช. 
เพ่ือให้พิจารณาผลกระทบจาก
การหยุดดังกล่าว 

มาตรา 67  ผู้ใดประกอบกิจการโทรคมนาคมโดยไม่ได้รับ
อนุญาตหรือใช้คลื่นความถ่ีในการประกอบ
กิจการโทรคมนาคมโดยไม่ได้รับอนุญาต ต้อง
ระวางโทษปรับไม่เกิน 100,000 บาท  

หากประกอบกิจการโดยไม่ได้รับ
อนุญาต ถูกปรบั 100,000 บาท 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 6-9 

6.4 พระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม  
เป็นพระราชบัญญัติที่กําหนดเก ี่ยวกับอุปกรณ์ต่างๆ ที่ เกี่ยวข้องกับการสื่อสารโทรคมนาคม

ประกอบการด้านโทรคมนาคม ซึ่งในโครงการน้ีจะมีอุปกรณ์ที่เก่ียวข้องกับการสื่อสาร ได้แก่ กล่อง GPS ทั้งน้ี 
มีเน้ือหาในหลายประเด็นสาระที่มีความเกี่ยวข้อง ดังแสดงในตารางที่ 6.4-1 

 
ตารางที่ 6.4-1 ข้อกําหนดตาม “พระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม” ที่เกี่ยวของกับโครงการ 

ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 4 “เครื่องวิทยุคมนาคม” หมายความว่า 

เคร่ืองส่งวิทยุคมนาคม เคร่ืองรับวิทยุคมนาคม 
หรือ เครื่องรับและส่งวิทยุคมนาคม แต่ไม่รวม
ตลอดถึงเคร่ืองรับวิทยุกระจายเสียง เครื่องรับ
วิทยุโทรทัศน์ และเครื่องส่ง ตามลักษณะหรือ
ประเภทที่กําหนดในกฎกระทรวง 

“ทํา” หมายความรวมตลอดถึงการ
ประกอบขึ้ น  การแปรสภาพหรือการกลับ
สร้างใหม่่ 

“นําเข้า” หมายความว่า นําเข้าใน
ราชอาณาจักร 

“นําออก”หมายความว ่า นําออกนอก
ราชอาณาจักร 

“ค ้ า”หมายความรวม ถึ งการมี ไ ว้ ใ น
ครอบครองเพ่ือขายหรือซ่อมแซมด้วย 

 คํานิยามท่ีเกี่ยวข้อง 

มาตรา 6  แก้ไขโดย
มาตรา 5 แห่งพรบ.
วิทยุคมนาคม (ฉบับ
ที่ 3) พ.ศ. 2535 

ห้ามมิให้ผู้ใด ทํา มี ใช้ นําเข้า นําออก หรือ
ค้ าซึ่ ง เครื่ อง วิทยุคมนาคม  เ ว้นแต่จะได้ รับ
ใบอนุญาตจากเจ้าพนักงาน ผู้ออกใบอนุญาต 

ในกรณีที่เห็นสมควร รัฐมนตรีมีอํานาจออก
กฎกระทรวงกําหนดให้ เคร่ืองวิทยุคมนาคมบาง
ลักษณะ หรือเคร่ืองวิทยุคมนาคมที่ใช้ในกิจการ
บางประเภทได้รับยกเว้นไม่ต้องได้รับใบอนุญาต
ตามวรรคหนึ่ง ทั้งหมดหรือแต่เฉพาะแต่บางกรณี
ได้ 

ห้ามมิให้ผู้ใด ทํา มี ใช้ นําเข้า 
นําออก หรือค้าซึ่งเคร่ืองวิทยุ
คมนาคม  เ ว้ นแ ต่ จะ ไ ด้ รั บ
ใบอนุญาตจากเจ้าพนักงาน 
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6-10 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

6.5 พระราชบญัญัติวา่ด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ  
เป็นพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้ามามีบทบาทในโครงการของภาครัฐ ซึ่งในโครงการนี้อาจมี

ความจําเป็นที่จะต้องดําเนินงานในลักษณะเก่ียวข้องกับพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าว ทั้งน้ี มีเน้ือหาในหลาย
ประเด็นสาระที่มีความเกี่ยวข้อง ดังแสดงในตารางที่ 6.5-1 

 
ตารางท่ี 6.5-1 ข้อกําหนดตาม “พรบ.ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ” 

ที่เก่ียวของกับโครงการ 
ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 

มาตรา 3 
วรรค 2 

พระราชบัญญัติน้ีให้ใช้บังคับแก่การให้เอกชนเข้า
ร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ เว้นแต่การ
ให้สัมปทานตามกฎหมายว่าด้วยปิโตรเลียมและการ
ให้ประทานบัตรตามกฎหมายว่าด้วยแร่ 

ห้ามใช้ในการให้สัมปทานตาม
กฎหมายว่าด้วยปิโตรเลียมและ
ก า ร ใ ห้ ป ร ะ ท า น บั ต ร ต า ม
กฎหมายว่าด้วยแร่ 

มาตรา 5 "หน่วยงานเจ้าของโครงการ" หมายความว่า 
ส่ วนราชการที่ มี ฐ านะเ ป็นกรมหรือเทียบเท่ า
รัฐวิสาหกิจ หน่วยงานอ่ืนของรัฐ หรือราชการส่วน
ท้องถิ่นที่เป็นเจ้าของโครงการ 

"กิจการของรัฐ" หมายความว่า กิจการที่ส่วน
ราชการ รัฐวิสาหกิจหน่วยงานอ่ืนของรัฐ หรือ
ราชการส่วนท้องถ่ินหน่วยใดหน่วยหน่ึงหรือหลาย
หน่วยรวมกัน ซึ่งมีอํานาจหน้าที่ต้องทําตามกฎหมาย
หรือกิจการที่จะต้องใช้ทรัพยากรธรรมชาติ หรือ
ทรัพย์สินของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หน่วยงานอ่ืน
ของรัฐหรือราชการส่วนท้องถ่ินหน่วยใดหน่วยหน่ึง
หรือหลายหน่วยรวมกัน 

"โครงการ" หมายความว่า การลงทุนในกิจการ
ของรัฐ และการลงทุนน้ันมีวงเงินหรือทรัพย์สินต้ังแต่
หน่ึงพันล้านบาทข้ึนไปหรือตามวงเงินหรือทรัพย์สิน
ที่กําหนดเพ่ิมขึ้นโดยพระราชกฤษฎีกา 

“โครงการ” หมายความว่า การ
ลงทุนในกิจการของรัฐ และการ
ลงทุนน้ันมีวงเงินหรือทรัพย์สิน
ต้ังแต่ 1,000 ล้านบาทข้ึนไป  
 

มาตรา 7 ถ้าโครงการตามมาตรา 6 มีวงเงินหรือมีทรัพย์สิน
เกินห้าพันล้านบาทหน่วยงานเจ้าของโครงการ
ต้องว่าจ้างที่ปรึกษามาให้คําปรึกษาและที่ปรึกษา
ต้องจัดทํารายงานตามรายละเอียดที่สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติกําหนดไว้ในมาตรา 6 และสาระสําคัญอ่ืน ๆ 
ที่เห็นสมควร และให้หน่วยงานเจ้าของโครงการ
ส่งรายงานไปเพื่อใช้ประกอบการพิจารณาตาม
มาตรา 8 

ถ้ า โ ค ร ง ก า รมี ว ง เ งิ นห รื อ มี
ทรัพย์สินเกิน 5,000 ล้านบาท
หน่วยงานเจ้าของโครงการต้อง
ว่าจ้างที่ปรึกษามาให้คําปรึกษา 
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ข้อกําหนด รายละเอียด เนื้อหาโดยสรุป 
มาตรา 11 โครงการใดมีวงเงินไม่ถึงหน่ึงพันล้านบาท หรือน้อย

กว่าวงเงินที่กําหนดเพ่ิมขึ้นตามพระราชกฤษฎีกา 
คณะรัฐมนตรีอาจกําหนดให้ต้องดําเนินการตาม
พระราชบัญญัติน้ีก็ได้ 

โครงการที่มีวงเงินไม่ถึง 1,000 
ล้านบาท สามารถใช้หลักเกณฑ์
ตาม พรบ.ฉบับน้ีได้ โดยการขอ
ความเห็นจากคณะรัฐมนตรี 

มาตรา 16 ในการ คัด เลือกใ ห้ เอกชนเข้ า ร่ วมงานหรือ
ดําเนินการหากคณะกรรมการมีความเห็นว่า ไม่ควรใช้
วิธีการคัดเลือกโดยวิธีประมูลและหน่วยงานเจ้าของ
โครงการ เ ห็นชอบด้วย  ใ ห้ ร ายงานสํ า นัก งาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
และกระทรวงการคลัง หากสองหน่วยงานเห็นพ้อง
ด้วยให้เสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติ 

ถ้าหน่วยงานเจ้าของโครงการไม่เห็นด้วยกับ
ความเห็นของคณะกรรมการตามวรรคหน่ึง ให้ทํา
บันทึกความเห็นเสนอสํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการ เศรษฐ กิจและสั งคมแ ห่ งชา ติและ
กระทรวงการคลังเพ่ือ ประกอบการพิจารณา หากสอง
หน่วยงานเห็น พ้อง ด้วยห รือถ้ าหน่วยงานห น่ึง
หน่วยงานใดมีความเห็นไม่ตรงกัน ให้ใช้วิธีคัดเลือก
โดยวิธีประมูล 

ในการคัดเลือกโดยปกติจะใช้
วิ ธี ก า ร ป ร ะ มู ล แ ต่ ห า ก  มี
ความเห็นว่า ไม่ควรใช้วิธีการ 
ประมูล ให้รายงานสํานักงาน
คณะก ร ร ม ก า ร พัฒน า ก า ร
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติและ
กระทรวงการคลัง  หากสอง
หน่วยงานเห็นพ้องด้วยให้เสนอ
คณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติ  
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6-12 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

6.6 บทสรุปการศึกษาด้านกฎหมาย 
ในการบังคับให้ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะติดต้ังอุปกรณ์ GPS เป็นอุปกรณ์ส่วนควบของรถ

โดยสารสาธารณะสามารถดําเนินการได้ผ่านกฎกระทรวง ฉบับที่ 60 (พ.ศ. 2524) ออกตามความ พรบ.การ
ขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 โดยกําหนดให้ GPS เป็น “เคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ”  

ประเด็นที่ระบบเทคโนโลยีสามารถกํากับดูแลการเดินรถผ่าน พรบ.ขนส่งทางบก น้ันจะเป็นประเด็น
เก่ียวกับการทําเอกสารหลักฐานประจํารถ พฤติกรรมการให้บริการ และระยะเวลาทางทํางานของพนักงาน 
ขับรถ ดังน้ี 

 
มาตรา 35 : ผู้ประกอบการรถโดยสารประจําทาง จะต้องทําสมุดประจํารถ และส่งรายงานเกี่ยวกับ

อุบัติเหตุจากการขนส่ง 

มาตรา39 : ห้ามขนส่งออกนอกเส้นทางที่กําหนด 

มาตรา103 : ต้องจอดหรือหยุดรถ ณ สถานที่ที่กําหนดไว้ให้เป็นสถานีขนส่งตามเส้นทางการขนส่ง
น้ันๆ 

มาตรา103 ทวิ  : ห้ามขับรถติดต่อกันเกิน 4 ช่ัวโมงภายในรอบ 24 ช่ัวโมง ผู้ขับรถได้พักติดต่อกันเป็น
เวลาไม่น้อยกว่าคร่ึงช่ัวโมง ก็ให้ปฏิบัติหน้าที่ขับรถต่อไปได้อีกไม่เกิน 4 ช่ัวโมง
ติดต่อกัน  

มาตรา 104  : ห้ามให้/บังคับผู้โดยสารลงก่อนถึงจุดหมายปลายทาง

มาตรา 105  : ห้ามไม่จอดป้ายหยุดรถรับ – ส่งผู้โดยสาร 

กฎกระทรวง ว่า
ด้วยความ
ปลอดภัยในการ
ขนสง่ พ.ศ.2554 

: การห้ามใช้ใบขับข่ีที่ไม่ตรงประเภทหรือหมดอายุ รวมทั้งห้ามผู้ขับข่ีทํางานเกินช่ัวโมง
การทํางานตามกฎหมายกําหนด 

: ผู้ประจํารถมีหน้าที่ที่จะต้องบันทึกข้อมูลต่างๆในสมุดประจํารถ 

 
ประเด็นที่ระบบเทคโนโลยีสามารถกํากับดูแลการเดินรถผ่าน พรบ.จราจรทางบก  น้ันจะเป็นประเด็น

เก่ียวกับพฤติกรรมการขับรถ ดังน้ี 
 

มาตรา 67 : ห้ามผู้ขับขี่ขับรถด้วยอัตราความเร็วเกินกว่ากฏหมายกําหนด  

มาตรา 35 
วรรคสอง 

: ผู้ขับขี่รถบรรทุกคนโดยสารจะต้องขับรถในช่องเดินรถด้านซ้ายสุด หรือ ใกล้เคียงกับ
ช่องเดินรถประจําทาง 

มาตรา 43  : ห้ามขับขี่รถโดยประมาท น่าหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคล หรือ ทรัพย์สิน 
และก่อให้เกิความเดือดร้อนแก่ผู้อ่ืน 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 6-13 

มาตรา 88 : ต้องหยุดรถเพ่ือรับส่งผู้โดยสารตามสถานที่ที่กําหนด 

มาตรา 90 (1)  : ห้ามมิให้ผู้ขับขี่รถบรรทุกคนโดยสารขับรถเที่ยวเร่หาคนขึ้นรถ  

มาตรา 134 : ห้ามขับขี่แข่งกันในทาง 

 
แต่เน่ืองด้วยในการกํากับดูแลโดยใช้เทคโนโลยี GPS จะมีผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเพ่ิมเติม คือ ผู้ให้บริการ 

จีพีเอส (GPS Provider) ที่กรมการขนส่งทางบกมิได้มีอํานาจในการกํากับดูแล จึงต้องมีการศึกษากฎระเบียบ
เพ่ิมเติมเก่ียวกับกิจการโทรคมนาคม ซึ่งกํากับดูแลโดยคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ 
และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) ซึ่งมีกฎระเบียบเกี่ยวกับการกํากับดูแลกิจการโทรคมนาคมตาม
พรบ.ประกอบกิจการโทรคมนาคม ที่เก่ียวข้องดังน้ี 

 
มาตรา 7  : ผู้ใดประสงค์จะประกอบกิจการโทรคมนาคมต้องได้รับใบอนุญาตจากคณะกรรมการ

ใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม ซึ่งการให้บริการ GPS อยู่ในขอบข่ายการ
ประกอบการที่ต้องขอใบอนุญาตแบบที่หน่ึง 

มาตรา 9  : ในการเลิกกิจการ จะต้องแจ้งให้ กสทช. ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่า  30 วัน ซึ่งโดยทั่วไป
คณะกรรมการฯ จะมีแนวทางกําหนดให้ผู้ประกอบการถ่ายโอนลูกค้าไปยังผู้ให้บริการราย
อ่ืน หรือการกําหนดให้บริษัทชดเชยค่าเสียหายแก่ลูกค้า ก่อนที่จะอนุญาตให้เลิกกิจการ
ต่อไป 

มาตรา 20  : การหยุดให้บริการช่ัวคราว จะต้องขออนุญาตจาก กสทช. เพ่ือให้พิจารณาผลกระทบจาก
การหยุดดังกล่าว 

มาตรา 67  : หากประกอบกิจการโดยไม่ได้รับอนุญาต ถูกปรับ 100,000 บาท 

สําหรับอุปกรณ์ GPS เป็นอุปกรณ์ที่สามารถแยกย่อยได้เป็นสามส่วนและมีส่วนของการสื่อสารซึ่งเข้า
ข่ายอุปกรณ์ที่ต้องผ่านการรับรองจาก กสทช.ตาม พรบ.วิทยุคมนาคม  

o GPS Module – เป็นส่วนของอุปกรณ์ที่ กสทช. ละเว้นไม่ต้องมีการขออนุญาตในการดําเนินการ
ตามประกาศคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เร่ือง เครื่องวิทยุคมนาคมและสถานี
วิทยุคมนาคมที่ได้รับยกเว้นไม่ต้องได้รับใบอนุญาต 

o GSM Module – เป็นส่วนของการสื่อสารด้วยสัญญาณ GPRS ซึ่งอุปกรณ์การส่ือสารส่วนน้ี
จะต้องผ่านการรับรองจาก กสทช. ตามมาตรา 6 ใน พรบ.วิทยุคมนาคม 

o ส่วนความสามารถของกล่อง – เป็นส่วนที่ไม่ได้กี่ยวข้องกับการสื่อสารดังน้ัน กสทช. จึงไม่มี
อํานาจในการรับรองความสามารถของอุปกรณ์ส่วนน้ี และเป็นส่วนที่กรมการขนส่งทางบก
อาจจะต้องเป็นผู้รับรองเอง 
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6-14 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

สุดท้ายเป็นประเด็นเก่ียวกับการลงทุน หากโครงการดังกล่าวมีมูลค่าการลงทุนสูงและมีการให้เอกชน
เข้ามาร่วมดําเนินการ อาจเข้าข่าย พรบ.ว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการของรัฐ ดังน้ี  
 
มาตรา 3 วรรค 2 : ห้ามใช้ในการให้สัมปทานตามกฎหมายว่าด้วยปิโตรเลียมและการให้ประทานบัตร

ตามกฎหมายว่าด้วยแร่ 

มาตรา 5 : “โครงการ” หมายความว่า การลงทุนในกิจการของรัฐ และการลงทุนน้ันมีวงเงินหรือ
ทรัพย์สินต้ังแต่ 1,000 ล้านบาทข้ึนไป  

มาตรา 7 : ถ้าโครงการมีวงเงินหรือมีทรัพย์สินเกิน 5,000 ล้านบาท หน่วยงานเจ้าของโครงการ
ต้องว่าจ้างที่ปรึกษามาให้คําปรึกษา 

มาตรา 11 : โครงการที่มีวงเงินไม่ถึง 1,000 ล้านบาท สามารถใช้หลักเกณฑ์ตาม พรบ.ฉบับน้ีได้ 
โดยการขอความเห็นจากคณะรัฐมนตร ี

มาตรา 16 : ในการคัดเลือกโดยปกติจะใช้วิธีการประมูลแต่หาก มีความเห็นว่า ไม่ควรใช้วิธีการ 
ประมูล ให้รายงานสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
และกระทรวงการคลัง หากสองหน่วยงานเห็นพ้องด้วยให้เสนอคณะรัฐมนตรี
พิจารณาอนุมัติ  

 



บทท่ี บทท่ี 77
การวิเคราะห์ผลทางเศรษฐศาสตร์การวิเคราะห์ผลทางเศรษฐศาสตร์

  

  



 

 
ศูนย์ความเป็นเลิศด้านโลจิสติกส์  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี 

โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 7-1 

บทที่ 7 
การวิเคระห์ผลทางเศรษฐศาสตร ์

 
การวิเคราะห์ผลทางเศรษฐศาสตร์จะใช้การประเมินโครงการด้านเศรษฐศาสตร์เป็นกรอบในการ

วิเคราะห์ โดยเป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบผลประโยชน์สุทธิต่อสังคมในภาพรวมในกรณี “มีโครงการ” กับ
กรณี “ไม่มีโครงการ” ซึ่งผลประโยชน์สําหรับการติดต้ังระบบ GPS คือ การควบคุมหรือกําหนดความเร็วที่
เหมาะสมของรถสาธารณะในการเดินทาง ซึ่งจะทําให้สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ 
(Vehicle Operating Cost Saving) นอกจากนี้ การใช้ระบบ GPS ในรถโดยสารสาธารณะจะสามารถลด
อุบัติเหตุได้อย่างมีนัยสําคัญจากการควบคุมหรือกําหนดความเร็วที่เหมาะสม ทําให้ลดความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุ (Accident Cost Saving) ส่วนต้นทุนของโครงการน้ีคือต้นทุนของระบบเทคโนโลยีสําหรับกํากับดูแล
การเดินรถ ได้แก่ อุปกรณ์แม่ข่าย อุปกรณ์ GPS ค่าติดต้ัง ค่าดําเนินการ และค่าบํารุงรักษา เป็นต้น 

 
7.1 ต้นทุนในระบบ GPS สําหรับรถโดยสารสาธารณะ  

เป็นต้นทุนในการดําเนินการโครงการประกอบไปด้วย ต้นทุนของอุปกรณ์ ต้นทุนในการติดต้ังและ
รักษาอุปกรณ์ ต้นทุนระบบ (server) ต้นทุนของเจ้าหน้าที่ควบคุมระบบ เป็นต้น โดยจากองค์ประกอบของ
ระบบ GPS สามารถจําแนกออกได้ทั้งหมด 2 ส่วนใหญ่ๆ ได้แก่ ต้นทุนคงที่ และต้นทุนผันแปร โดยมี
รายละเอียดดังน้ี 

 
7.1.1 ต้นทุนคงท่ี 

เป็นต้นทุนในลักษณะการลงทุนเพ่ือพัฒนาระบบในคร้ังเริ่มแรก โดยต้นทุนคงที่ของโครงการนี้
ประกอบไปด้วย 

1) อุปกรณ์กล่องจีพีเอส (GPS Box) - จะประกอบไปด้วยต้นทุนกล่อง GPS รวมค่าสายไฟ  
ค่าติดต้ัง และทดสอบสัญญาณ  

2) ระบบเครื่องแม่ข่าย (Server Systems) - จะประกอบไปด้วยต้นทุนอุปกรณ์เครื่องแม่ข่าย 
ระบบเครือข่าย อุปกรณ์สํารองไฟฟ้า เครื่องลูกข่าย ระบบปฺฏิบัติการ และระบบรักษาความ
ปลอดภัยข้อมูล     

3) โปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบก - เป็นต้นทุนในการพัฒนาโปรแกรมสําหรับ
เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบกซึ่งต้องมีการหาความต้องการใช้งานและพัฒนาข้ึนมาใหม่  
โดยค่าใช้จ่ายส่วนน้ีประกอบไปด้วยค่าพัฒนาและติดต้ังโปรแกรม  

4) โปรแกรมประยุกต์สําหรับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ - เป็นต้นทุนในการพัฒนา
โปรแกรมสําหรับผู้ประกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะ เ พ่ือเพ่ิมความสามารถและ
ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการการเดินรถ โดยค่าใช้จ่ายส่วนน้ีประกอบไปด้วยค่าพัฒนา 
ค่าแผนที่ และติดต้ังโปรแกรม 

5) การปรับปรุงอาคารและสถานที่ - เป็นต้นทุนโดยทั่วไปท่ีเกิดข้ึนจากการปรับปรุง/พัฒนาพ้ืนที่
สําหรับรองรับการดําเนินงานที่จะเกิดขึ้น ซึ่งต้นทุนส่วนน้ีค่อนข้างประเมินยาก เน่ืองจากข้ึนอยู่
กับการออกแบบและความต้องการของผู้ใช้งาน แต่โดยทั่วไปจะดําเนินการในลักษณะการกําหนด
ต้นทุนที่แน่นอนก่อนที่จะพัฒนาแบบการก่อสร้าง 
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7-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

7.1.2 ต้นทุนผันแปร 
เป็นต้นทุนที่เกิดขึ้นระหว่างการดําเนินงาน โดยจะเป็นต้นทุนที่จะต้องจ่ายมากข้ึนเมื่อมีการใช้งานมาก

ขึ้นหรือนานขึ้น โดยต้นทุนผันแปรของโครงการน้ีประกอบไปด้วย 
1) ค่าบริการรับส่งข้อมูล (Air Time) - เป็นค่าบริการท่ีเกิดจากการรับส่งข้อมูลผ่านโครงข่ายการ

สื่อสารโทรศัพท์เคลื่อนที่ (GSM Network) ในลักษณะสัญญาณ GPRS ซึ่งค่าบริการดังกล่าว 
ผู้ให้บริการ GPS จะมีการซื้อจากค่ายโทรศัพท์หลักๆของไทย เช่น AIS, True Move, DTAC, 
และCAT และนํามาให้บริการต่อกับลูกค้า ซึ่งในปัจจุบันมีการคิดต้นทุนค่า Air Time ในลักษณะ
เหมาจ่ายรายเดือน 

2) ค่าบริหารจัดการระบบ - เน่ืองจากเป็นระบบที่ถูกพัฒนาขึ้นใหม่ การดูแลรักษาและบริหาร
จัดการระบบจะต้องอาศัยบุคลากรเพ่ิมเติม ซึ่งอาจเป็นบุคลากรของกรมการขนส่งทางบกเอง 
หรือการว่าจ้างบุคลากรภายนอกเข้ามาดูแลระบบ โดยค่าใช้จ่ายดังกล่าวจะอยู่ในรูปเงินเดือนและ
สวัสดิการ   

3) ค่าสาธารณูปโภคอ่ืนๆ – เป็นค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ที่อาจเกิดขึ้น เช่น ค่าไฟฟ้า ค่านํ้า และค่าบริการ
อินเตอร์เน็ต เป็นต้น 

   
ทั้งน้ี ในการประเมินต้นทุนของระบบจะกําหนดสมมติฐานในการประเมินเพ่ิมเติม ดังน้ี 
 
(1) พิจารณารถโดยสารสาธารณะจํานวนรวม 124,000 คัน จากรถในหน่วยงานในการกํากับดูแล

ได้ 3 หน่วยงานหลัก ได้แก่ บริษัทขนส่งจํากัด (10,000 คัน) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ
(16,000 คัน)  และกรมการขนส่งทางบก (98,000 คัน)  

(2) เน่ืองจากเป็นโครงการที่ส่งผลระยะยาวต่อคุณภาพชีวิตของผู้ใช้บริการจึงกําหนดระยะเวลาของ
โครงการเท่ากับ 10 ปี 

(3) เน่ืองจากข้อจํากัดด้านข้อมูลทําให้ข้อมูลต้นทุนและผลประโยชน์จากโครงการ เป็นข้อมูลเฉพาะ
รถโดยสารประจําทางหมวด 2 และรถโดยสารประจําทางหมวด 3 เท่าน้ัน ซึ่งอาจส่งผลให้
ตัวเลขทางเศรษฐศาสตร์ที่ได้มีค่าตํ่ากว่าความเป็นจริง โดยรถที่มิได้มีการประเมินต้นทุนและ
ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ ประกอบไปด้วย รถโดยสารประตําทางหมวด 1 และหมวด 4 
รวมท้ังรถโดยสารไม่ประจําทางทั้งหมด 

(4) การติดต้ังระบบ GPS จะสามารถลดการเกิดอุบัติเหตร้ายแรงที่ส่งผลต่อการเสียชีวิต และ
บาดเจ็บสาหัส ได้ 100% ส่วนการเกิดอุบัติเหตุขนาดเล็ก มิได้ถูกนํามาพิจารณาในการศึกษานี้ 

 
รายละเอียดต้นทุนของระบบ สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 7.1-1 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 7-3 

ตารางที่ 7.1-1 รายละเอียดรายการและประมาณการต้นทุนของระบบ GPS 
ที ่ รายการ ประมาณการต้นทุน  
ส่วนที่ 1 : ระบบฐานข้อมูล 
1 เคร่ืองแม่ข่ายฐานข้อมูล (Database Server) 500,000   
2 เคร่ืองแม่ข่ายอินเตอร์เน็ต (Internet Server) 500,000  
3 เคร่ืองแม่ข่ายโปรแกรมประยกุต์และแผนที ่ 500,000  
4 เคร่ืองแม่ข่ายสาํรอง (Redundant Server) 500,000  
5 อุปกรณ์สํารองไฟฟ้าสําหรับ Server 100,000  
6 ชุดอุปกรณ์ Switch  200,000  
7 อุปกรณ์ Router 50,000  
8 ตู้ Rack   150,000  
9 คอมพิวเตอร์ลูกข่าย 50,000  
10 อุปกรณ์สํารองไฟฟ้าสําหรับเคร่ืองลูกข่าย  5,000  
11 หน้าจอแสดงผล 50,000  
12 ระบบปฏิบัติการเครื่องแม่ข่าย 300,000 
13 ระบบจัดการฐานข้อมูล 650,000 
14 โปรแกรมระบบความปลอดภัยบนเคร่ืองแม่ข่าย 200,000 
15 ค่าติดต้ังและทดสอบระบบ 1,500,000 
ส่วนที่ 2 : อุปกรณ์ GPS  
16 ค่าอุปกรณ์ GPS พร้อมติดต้ังและทดสอบ 15,000 
ส่วนที่ 3 : โปรแกรมประยุกต์  
17 ค่าพัฒนาโปรแกรมประยุกต์สาํหรับกรมการขนส่งทางบก 2,000,000 
18 ค่าพัฒนาโปรแกรมประยุกต์สาํหรับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณธ 1,000,000 
19 ค่าแผนที ่ 2,500,000 
ส่วนที่ 4 : ค่าปรับปรุงห้องดําเนนิการ 
20 ค่าปรับปรุงห้องดําเนินการ 580,000 
ส่วนที่ 5 : ค่าใชจ่ายผันแปรอ่ืนๆ 
21 ค่าดูแลระบบ  100,000 (บาท/เดือน) 
22 ค่า Air Time 500 (บาท/คัน/เดือน) 
23 ค่าสาธารณูปโภค 10,000 (บาท/เดือน) 

 
จากตารางพบว่าต้นทุนคงที่ประกอบไปด้วย ต้นทุนระบบฐานข้อมูล ต้นทุนอุปกรณ์ GPS ต้นทุน

โปรแกรมประยุกต์ และค่าปรับปรุงห้องดําเนินการ สําหรับต้นทุนผันแปรประกอบด้วยค่าดูแลระบบ ค่า Air 
Time และค่าสาธารณูปโภค โดยสามารถสรุปต้นทุนของรถโดยสารสาธารณะทุกหมวดการขนส่ง ดังตารางที่ 
7.1-2 
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7-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ตารางที่ 7.1-2 รายละเอียดต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ทุกหมวดการเดินรถ 
ต้นทุน ราคา หน่วย จํานวน หน่วย 

ต้นทุนคงท่ี     
1.ต้นทุนระบบฐานข้อมูล 5,255,000 บาท/ชุด 1 ชุด 
2.อุปกรณ์ GPS 15,000 บาท/คัน 124,000 คัน 
3.ค่าโปรแกรมประยุกต์ 5,500,000 บาท/ชุด 1 ชุด 
4.ค่าปรับปรุงห้องดําเนินการ 580,000 บาท/ชุด 1 ชุด 
ต้นทุนผันแปร    
1.ค่าดูแลระบบ 1,200,000 บาท/ปี 1 ปี 
2.ค่า Air Time(500 บาท/เดือน) 6,000 บาท/คัน/ปี 124,000 คัน 
3.ค่าสาธารณูปโภค 120,000 บาท/ปี 1 ปี 
 

สามารถสรุปต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของรถโดยสารสาธารณะทุกหมวดการเดินรถ ณ ราคาคงที่ได้
ตารางที่ 7.1-3 
 
ตารางที่ 7.1-3 มูลค่าปัจจุบันต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ของการเดินรถทุกหมวด (หน่วย: ล้านบาท) 

ต้นทุน  ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 ปีที่ 6 ปีที่ 7 ปีที่ 8 ปีที่ 9 ปีที่ 10 
ต้นทุนคงที ่
ต้นทุนระบบฐานข้อมูล 5.26                       
อุปกรณ์ GPS 1,860.00                       
ค่าโปรแกรมประยุกต์ 5.50                       
ค่าปรับปรุงห้องดําเนินการ 0.58                       
รวมต้นทุนคงที ่ 1,871.34                       
ต้นทุนผนัแปร 
ค่าดูแลระบบ 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 1.20 
ค่า Air Time  744.00 744.00 744.00 744.00 744.00 744.00 744.00 744.00 744.00 744.00 
ค่าสาธารณูปโภค 0.12 0.12 0.12 0.12 0.12 0.12 0.12 0.12 0.12 0.12 
รวมต้นทุนผนัแปร 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 
รวมต้นทุนทั้งหมด 2,616.66 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 7-5 

7.2 ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ 
ผลจากการติด GPS กับรถโดยสารสาธารณะ ส่งผลให้สามารถใช้ความเร็วได้ลดลงและมีความ

ปลอดภัยในการเดินทางมากย่ิงข้ึน จึงเป็นที่มาของการประเมินผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ ดังน้ี 
 

7.2.1 มูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost Saving) 
เป็นการวิเคราะห์ระหว่างกรณี “ไม่มีโครงการ”  (Without Project) และกรณี “มีโครงการ”   

(With Project) ซึ่งค่าใช้จ่ายที่ประหยัดได้จากการใช้ความเร็วที่ลดลงประกอบด้วย ค่าน้ํามันเช้ือเพลิงและ
นํ้ามันหล่อลื่น ค่ายาง รถยนต์ ค่าแรงในการซ่อมบํารุง และต้นทุนค่าพนักงานประจํายานพาหนะ เป็นต้น   
โดยคํานวณ ณ ระดับความเร็วของยานพาหนะที่แตกต่างกัน โดยค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ  
(Vehicle operating cost) ที่ได้น้ีจะนํามาคํานวณกับจํานวนระยะทางหน่วยเป็นกิโลเมตรที่ใช้ทั้งหมด  
(total vehicle kilometers travel: VKT) โดยต้องทราบข้อมูลอัตราความเร็วโดยเฉลี่ยของการเดินทาง 
(Average Speed: km/hr) ของรถสาธารณะเปรียบเทียบกรณีมีการติดต้ังระบบเทคโนโลยีในการควบคุม
กํากับดูแล และไม่มีการติดต้ังระบบเทคโนโลยี ในการควบคุมกํากับดูแล โดยมีวิธีการคํานวณดังน้ี 

 
มูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะจากการมีโครงการเท่ากับ VOCWO - VOCW โดยมี

รายละเอียดการคํานวน ดังน้ี 

 
กรณีไม่มีโครงการ (VOCWO) 
 

= 
i
 ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะของรถสาธารณะ i x ระยะทางทั้งหมดใน 

การเดินทางของรถสาธารณะ i ต่อปี  
 

กรณีมีโครงการ(VOCW) 
 

= 
j
 ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะของรถสาธารณะ i x ระยะทางทั้งหมดใน

การเดินทางของรถสาธารณะ i ต่อปี  
 

ในการวิเคราะห์มูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost 
Saving) มีข้อสมมติฐานเพ่ิมเติม ดังน้ี  

 ในการประเมินจะพิจารณาข้อมูลการเดินรถเฉพาะหมวด 2 และหมวด 3 ซึ่งเป็นหมวดการ 
เดินรถที่มีการใช้ความเร็วสูงและมีระยะทางในการเดินทางมาก สําหรับหมวด 1 และหมวด 4 
เป็นหมวดการเดินรถที่มีการใช้ความเร็วตํ่าที่อาจไม่มีนัยสําคัญต่อมูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายใน
การใช้ยานพาหนะมากนัก 

 สําหรับการประเมินมูลค่าการประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะสําหรับรถโดยสาร 
ไม่ประจําทางน้ันไม่สามารถประเมินได้เน่ืองจากขาดข้อมูลระยะทางเฉลี่ยที่รถโดยสารประจําทาง
ที่ใช้ในหนึ่งปี ที่มีความน่าเช่ือถือมากพอ ดังน้ัน จึงมิได้ประเมินไว้ในการศึกษาคร้ังน้ี 
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7-6 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะที่ประหยัดได้กรณีมีโครงการ โดยอ้างอิง
จากงานศึกษาโครงการศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางโดยใช้เทคโนโลยี 
(2552)  ซึ่งเก็บข้อมูลระยะทางในการเดินทางของรถโดยสารประจําทางหมวด 2 และ 3 ที่ขับด้วยความเร็ว
เกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงของกลุ่มรถตัวอย่างโดยมีข้อสมมติว่า รถที่ติดต้ังอุปกรณ์ GPS จะถูกตรวจสอบและ
ควบคุมให้ขับด้วยความเร็วไม่เกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง แล้วทําการประมาณการระยะทางทั้งหมดสําหรับรถ
หมวด 2 และ 3 ที่มีการขับข่ีด้วยความเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะประกอบไปด้วย ค่านํ้ามันเช้ือเพลิงและนํ้ามันหล่อลื่น ค่าสึกหรอของ
ยาง ค่าจ้างพนักงาน ค่าแรงซ่อมแซมและบํารุงรักษา รวมถึงค่าอะไหล่ และค่าเสื่อมราคาของยานพาหนะและ
ค่าดอกเบ้ีย โดยค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะน้ีจะข้ึนอยู่กับประเภทของยานพาหนะและความเร็วของ
ยานพาหนะ งานศึกษานี้จะอ้างอิงค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะจากงานศึกษาความเหมาะสมและออกแบบ
เบ้ืองต้นทางรถไฟเช่ือมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือฝั่งอ่าวไทยและฝั่งอันดามัน (2553) โดยปรับให้เป็น
ราคาปัจจุบัน (ปี 2555) จากข้อมูลดัชนีราคาผู้บริโภค (CPI) จากธนาคารแห่งประเทศไทย ซึ่งค่าใช้จ่ายในการ
ใช้ยานพาหนะปรับเป็นราคา ปี 2555 เป็นดังตารางที่ 7.2-1 

 
ตารางที่ 7.2-1 ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะตามประเภทยานพาหนะและความเร็ว ณ ปี 2555 

  หน่วย : บาทต่อกิโลเมตร

ประเภทรถ ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ
ความเร็ว 90 ก.ม./ช.ม. 

ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ
ความเร็ว 100 ก.ม./ช.ม. 

รถโดยสารขนาดกลาง 8.80 8.92 
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 12.09 12.47 

ที่มา: งานศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องต้นทางรถไฟเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างท่าเรือฝ่ังอ่าวไทยและฝ่ังอันดามัน (2553) 

  
ในงานศึกษานี้จะใช้คํานวณค่าใช้จ่ายยานพาหนะสําหรับรถที่ไม่ได้ติดต้ังอุปกรณ์ GPS สําหรับ

ความเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง โดยใช้ความเร็วที่ 100 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง สัดส่วนระยะทางที่ขับรถด้วย
ความเร็วเกินกว่า 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมงของรถหมวด 2 และ 3 ทั่วประเทศอ้างอิงจากงานศึกษาโครงการ
ศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางโดยใช้เทคโนโลยี สรุปได้ว่า รถหมวด 2 มี
สัดส่วน 42.31% และรถหมวด 3 มีสัดส่วน 51.36% โดยตารางที่ 7.2-2 แสดงระยะทางทั้งหมดของการเดิน
รถใน 1 ปี ของรถหมวด 2 และ 3 ที่ขับขี่ด้วยความเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 7-7 

ตารางที่ 7.2-2 ระยะทางทั้งหมดที่ขับรถด้วยความเร็วเกิน 90 ก.ม./ช.ม. ใน 1 ปีของรถที่พิจารณา 
 

หมวดการเดินรถ 
ระยะทางท้ังหมด 

ใน1ปี   
 (กิโลเมตร) 

ร้อยละของระยะทางท่ี
ขับเกิน 90 ก.ม./ช.ม. 

(%) 

ระยะทางท้ังหมดท่ีขับ
เกิน 90 ก.ม./ช.ม. 

(กิโลเมตร) 
หมวด 2    
รถโดยสารขนาดกลาง 264,691,430.00 42.31 135,945,518.45
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 491,374,680.00 42.31 252,370,035.65

หมวด 3 
รถโดยสารขนาดกลาง 199,964,885.00 51.36 84,605,142.84
รถโดยสารขนาดใหญ ่ 295,863,233.00 51.36 125,179,733.88

รวม 1,251,894,228.00 598,100,430.82
ที่มา: โครงการศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางโดยใช้เทคโนโลยี (2552) 
 

จากข้อมูลค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะในตารางที่ 7.2-1 และระยะทางทั้งหมดที่มีการขับขี่เกิน 90 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมงในตารางที่ 7.2-2 สามารถคํานวณค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะสําหรับรถโดยสารที่ขับด้วย
ความเร็วเกิน 90 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หรือค่าใช้จ่ายกรณีไม่มีการติดอุปกรณ์ GPS และค่าใช้จ่ายกรณีที่ติดต้ัง
อุปกรณ์ GPS ณ ราคาปัจจุบัน (ปี 2555) ดังตารางที่ 7.-2-3 

 
ตารางที่ 7.2-3 ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะต่อปีเปรียบเทียบกรณีติดอุปกรณ์ GPS และไม่ติดอุปกรณ์ GPS 

ณ ราคาปัจจุบัน (ปี 2555) 
ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะท้ังหมดต่อปี (ล้านบาท) 

ค่าใช้จ่ายรถโดยสารขนาดกลาง  ค่าใช้จ่ายรถโดยสารขนาดใหญ่  รวม
ค่าใช้จ่ายที่
ประหยัดได้ 

กรณีติด 
GPS 

กรณีไม่ติด 
GPS 

ค่าใช้จ่ายที่
ประหยัดได้ 

กรณีติด 
GPS 

กรณีไม่ติด 
GPS 

ค่าใช้จ่ายที่
ประหยัดได้ 

1,940.84 1,967.31 26.46 4,564.57 4,708.04 143.46 169.93 
ที่มา: การคํานวณของท่ีปรึกษา 

 
7.2.2 มูลค่าความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุที่ลดลง (Accident Cost Saving) 

เป็นการศึกษามูลค่าความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุ (Accident Cost : AC) ของรถสาธารณะที่เกิดข้ึน
เปรียบเทียบ กรณี “ไม่มีโครงการ”  (Without Project) และกรณี “มีโครงการ”  (With Project) โดยอ้างอิง
ข้อมูลอุบัติเหตุบนทางหลวงปี พ.ศ. 2550-2553 ของสํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง และข้อมูล
จากกรมตํารวจ โดยข้อมูลที่ใช้ คือ จํานวนคร้ัง จํานวนผู้บาดเจ็บ จํานวนผู้เสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุ 
อันเน่ืองมาจากสาเหตุการขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด ซึ่งการติดต้ังระบบ GPS ในรถสาธารณะจะควบคุมหรือ
กําหนดความเร็วในการขับขี่ได้จึงสามารถลดการเกิดอุบัติเหตุจากสาเหตุการขับรถเร็วเกินกําหนดได้ ส่วนข้อมูล
มูลค่าอุบัติเหตุอ้างอิงจากโครงการศึกษามูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย ของกรมทางหลวง (2551) โดยมี
วิธีการคํานวณมูลค่าความสูญเสียจากอุบัติเหตุที่ลดลงดังน้ี 
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7-8 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

มูลค่าความ
สูญเสีย 

จากอุบัติเหตุ 
ที่ลดลง 

= 
มูลค่าความสูญเสีย

กรณีทรัพย์สินเสียหาย 
ท่ีลดลง 

+ 
มูลค่าความสูญเสีย 
กรณีมีการบาดเจ็บ 

ท่ีลดลง 
+

มูลค่าความสูญเสีย 
กรณีมีการเสียชีวิต 

ท่ีลดลง 

       

 = 

จํานวนอุบัติเหตุท่ีทําให้
ทรัพย์สินเสียหายลดลง

จากการมีโครงการ 
(คูณด้วย) 

มูลค่าความสูญเสีย
กรณีทรัพย์สินเสียหาย 

+

จํานวนอุบัติเหตุท่ีทําให้
บาดเจ็บลดลงจากการมี

โครงการ 
(คูณด้วย) 

มูลค่าความสูญเสีย 
กรณีมีการบาดเจ็บ 

+

จํานวนอุบัติเหตุท่ีทําให้
เสียชีวิตลดลงจากการมี

โครงการ 
(คูณด้วย) 

มูลค่าความสูญเสีย 
กรณีมีการเสียชีวิต 

 
จากงานศึกษาโครงการศึกษาการเพ่ิมประสิทธิภาพการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางโดยเทคโนโลยี

ซึ่งได้สัมภาษณ์ผู้ประกอบการที่ได้ติดต้ังอุปกรณ์ GPS โดยหลังจากที่มีการติดต้ังอุปกรณ์และทําการควบคุม
ความเร็วในการขับขี่ พบว่าไม่เกิดอุบัติเหตุรุนแรงที่มีผู้เสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัส อย่างไรก็ตาม การเกิด
อุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บเล็กน้อยยังคงไม่ลดลง งานศึกษาน้ีจึงอ้างอิงงานศึกษาดังกล่าวโดยมีสมมติฐานว่าการ
ติดต้ังอุปกรณ์ GPS ทําให้มีการควบคุมและตรวจสอบเกี่ยวกับความเร็วขับข่ีและการขับรถออกนอกเส้นทาง ซึ่ง
ทําให้ลดการเกิดอุบัติเหตุที่ร้ายแรงได้  

ข้อมูลสํานักงานตํารวจแห่งชาติ สรุปคดีจราจรปี 2550-2554 และการประมาณการของที่ปรึกษา 
สรุปจํานวนคร้ังของอุบัติเหตุแยกเป็นความสูญเสียต่อทรัพย์สินและบุคคลของรถโดยสารประจําทางแยกเป็นรถ
โดยสารขนาดกลางและขนาดใหญ่ ดังแสดงในตารางที่ 7.2-4 

 
ตารางที่ 7.2-4 จํานวนคร้ังของอุบัติเหตุตามการสูญเสียต่อทรัพย์สินและบุคคลเฉลี่ย (2550-2554) 

  
ความสูญเสียต่อทรัพย์สิน ความสูญเสียต่อบุคคล 

เล็กน้อย ปานกลาง รุนแรง เล็กน้อย สาหัส เสียชีวิต 
รถโดยสารขนาดใหญ่ 538 104 108 428 83 86 
รถโดยสารขนาดกลาง 433 72 70 300 68 67 

ที่มา: สํานักงานตํารวจแห่งชาติ และการประมาณการของท่ีปรึกษา 

 
งานศึกษาน้ีใช้ข้อสมมติว่าการติดอุปกรณ์ GPS จะลดการเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงและอุบัติเหตุ 

ที่ผู้บาดเจ็บสาหัสและมีผู้เสียชีวิตได้ ดังน้ันการติดอุปกรณ์ GPS จึงทําให้ลดอุบัติเหตุที่ทําให้เกิดความสูญเสีย
ต่อทรัพย์สินรุนแรงจํานวน 178 ครั้ง และลดอุบัติเหตุที่มีผู้บาดเจ็บสาหัสจํานวน 151 ราย และทําให้มี
ผู้เสียชีวิต 153 รายต่อปีตลอดระยะเวลาของโครงการคือ 10 ปี 

ส่วนข้อมูลความสูญเสียจากอุบัติเหตุแยกเป็นทั่วประเทศและกรุงเทพฯ อ้างอิงจากโครงการศึกษา
มูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง(2551) โดยปรับให้เป็นปี 2555 ได้ดังตารางที่ 7.2-4 และ 
ใช้ค่าเฉลี่ยของกรุงเทพและทั่วประเทศ และจากข้อมูลการลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุและมูลค่าความ
เสียหายจากอุบัติเหตุสามารถคํานวณมูลค่าความสูญเสียจากการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัสและอุบัติเหตุรุนแรงได้
ดังแสดงในตารางที่ 7.2-5 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 7-9 

อย่างไรก็ตาม งานศึกษาน้ีไม่มีข้อมูลจํานวนการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงและจํานวนผู้บาดเจ็บสาหัสและ
เสียชีวิตของการเกิดอุบัติเหตุในกรณีรถโดยสารไม่ประจําทาง จึงไม่มีมูลค่าความสูญเสียที่ลดลงหลังจากมีการ
ติดต้ังอุปกรณ์ GPS ซึ่งมูลค่าความสูญเสียที่ลดลงของการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงและจํานวนผู้บาดเจ็บสาหัสและ
เสียชีวิตทั้งหมดจากรถสาธารณะทั้งประจําทางและไม่ประจําทางเมื่อมีการติดต้ังอุปกรณ์น่าจะมีมูลค่าสูงกว่าน้ี 

 
ตารางที่ 7.2-5 มูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุ (หน่วย: บาท) 

ประเภทความเสียหาย กรุงเทพฯ ทั่วประเทศ เฉลี่ย 
ทรัพย์สินเสียหาย(ต่อครั้ง) 162,002 51,026 106,514
บาดเจ็บสาหัส (ต่อราย) 321,100 159,905 240,503
เสียชีวิต (ต่อราย) 7,853,878 5,466,356 6,660,117
ที่มา: โครงการศึกษามูลค่าอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย กรมทางหลวง (2551) โดยปรับให้เป็นปี 2555 

 
ตารางที่ 7.2-6 มูลค่าความสูญเสียที่ลดลงต่อปีเมื่อมีการติดต้ังอุปกรณ์ GPS ราคา ณ ปีปัจจุบัน (ปี 2555) 

(หน่วย: ล้านบาท) 
 

ประเภทความเสียหายท่ี
ลดลง 

 
ประเภทรถโดยสาร 

 
รวมมูลค่าความเสียหายท่ี

ลดลง 
 รถโดยสารขนาดกลาง รถโดยสารขนาดใหญ่  
ทรัพย์สินเสียหาย 7.45 11.50 18.95
บาดเจ็บสาหัส 16.35 19.96 36.31
เสียชีวิต 446.22 572.77 1,018.99
รวม 470.03 604.23 1,074.27

 
7.3 ตัวชี้วัดทางเศรษฐศาสตร์ 

เมื่อได้มูลค่าต้นทุนและผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์เป็นตัวเงินแล้วจึงนํามาประเมินโครงการด้าน
เศรษฐศาสตร์ โดยจากการที่ เป็นโครงการภาครัฐและให้ผลประโยชน์ต่อสาธารณะจึงใช้ตัวช้ีวัดทาง
เศรษฐศาสตร์ ดังน้ี 
 
7.3.1 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio:B/C) 

เป็นการเปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการที่คาดว่าจะได้รับตลอดระยะเวลาของ
โครงการ โดยการเลือกพิจารณาโครงการที่มีความเหมาะสมจะพิจารณาค่า B/C ที่มีค่ามากกว่าหรือเท่ากับ 1 
สามารถคํานวณได้จากสูตร ดังต่อไปนี้ 
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7-10 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

โดยที่    T = อายุการใช้งานของโครงการ (ปี) t  
tB   ผลประโยชน์ของโครงการในปีที่ t 

          tC  ต้นทุนของโครงการในปีที่ t     
i= อัตราส่วนลดหรืออัตราดอกเบ้ียต่อปี 

 
7.3.2 มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value:NPV) 

เป็นการหามูลค่าปัจจุบันสุทธิของโครงการตลอดอายุของโครงการ โดยคํานวณจากผลต่างของต้นทุน
และผลประโยชน์ทั้งหมดตลอดโครงการคิดเป็นมูลค่าในปีปัจจุบัน ถ้าค่า NPV มีมากกว่า 0 แสดงถึงโครงการมี
ความเหมาะสมในการลงทุนทางเศรษฐศาสตร์ สามารถคํานวณได้จากสูตรดังน้ี 
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โดยที่    T = อายุการใช้งานของโครงการ (ปี)t  

tB   ผลประโยชน์ของโครงการในปีที่t  
 tC  ต้นทุนของโครงการในปีที่ t   

i= อัตราส่วนลดหรืออัตราดอกเบ้ียต่อปี 
 

จากการวิเคราะห์รถทุกหมวดการเดินรถ แสดงผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์และต้นทุนของโครงการ
แยกเป็นรายปี ในตารางที่ 7.3-1 

 
ตารางที่ 7.3-1 ต้นทุนและผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์ของทุกหมวดการเดินรถ ณ ราคาปัจจุบัน (ปี 2555)    

(หน่วย:ล้านบาท) 
  ปีที่ 1 ปีที่ 2 ปีที่ 3 ปีที่ 4 ปีที่ 5 ปีที่ 6 ปีที่ 7 ปีที่ 8 ปีที่ 9 ปีที่ 10 
ต้นทุนทาง
เศรษฐศาสตร ์ 2,616.66 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 

ต้นทุนคงที่ 1,871.34 - - - - - - - - - 
ต้นทุนผันแปร 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 745.32 
ผลประโยชน์ทาง
เศรษฐศาสตร ์ 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20 1,244.20

ค่าใช้จ่ายในการใช้
ยานพาหนะที่ลดลง 

169.93 169.93 169.93 169.93 169.93 169.93 169.93 169.93 169.93 169.93 

มูลค่าความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุที่ลดลง 

1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 1,074.27 

ที่มา: การคํานวณของท่ีปรึกษา 
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โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 7-11 

ผลจากการคํานวณตัวชี้วัดทางเศรษฐศาสตร์มีดังนี้ 
 
1. อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: B/C) 

ได้เท่ากับ   12,442.00/9,324.54 = 1.33 ซึ่งมีค่าสูงกว่า 1 แสดงถึงผลประโยชน์รวมตลอดโครงการสูง
กว่าต้นทุนของโครงการ 

 
2. มูลค่าปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 

ได้เท่ากับ   12,442.00 - 9,324.54 = 3,117.46 ล้านบาท มีค่ามากกว่าศูนย์ แสดงว่าผลประโยชน์สุทธิ
ของโครงการ (ผลประโยชน์หักต้นทุนของโครงการ) คิดเป็นมูลค่าปัจจุบันเป็นบวก 
 
7.4 วิเคราะห์ความอ่อนไหวของผลการวิเคราะห์ (Sensitivity analysis)  
 โดยทําการเพ่ิมต้นทุนและลดผลประโยชน์ของโครงการแบ่งเป็น  

1. สมมติให้ต้นทุนคงที่และผันแปรเพ่ิมขึ้นร้อยละ 5 และผลประโยชน์ทั้งหมดลดลงจากเดิม
ร้อยละ 5 

2. สมมติให้ต้นทุนคงที่และผันแปรเพ่ิมขึ้นร้อยละ 10 และผลประโยชน์ทั้งหมดลดลงจากเดิม
ร้อยละ 10 

ผลจากการพิจารณาพบว่าอัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (Benefit-Cost Ratio: B/C) และมูลค่า
ปัจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV)  ได้ผลดังตารางที่ 7.4-1 

 
ตารางที่ 7.4-1 ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหว 

ตัวชี้วัดทางเศรษฐศาสตร์ 
กรณีเพ่ิมต้นทุนและลด

ผลประโยชน์ 
5% 

กรณีเพ่ิมต้นทุนและลด
ผลประโยชน์ 

10% 
B/C ratio 1.21 1.09 
NPV (ล้านบาท) 2,029.13 940.81 
ความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์ เหมาะสม เหมาะสม 

 
โดยสรุปพบว่าถ้ามีการวิเคราะห์ความอ่อนไหวโดยปรับเพ่ิมต้นทุนร้อยละ 5 และปรับลดผลประโยชน์

ลงร้อยละ 5 โครงการยังมีความเหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์ และแม้ว่าการปรับเพ่ิมต้นทุนร้อยละ 10 และปรับ
ลดผลประโยชน์ร้อยลง 10 โครงการก็ยังคงมีความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์อยู่  
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7-12 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

7.5 บทสรุปการวิเคราะห์ผลการศึกษาโครงการด้านเศรษฐศาสตร์ 
จากผลการวิเคราะห์ความเหมาะสม โครงการด้านเศรษฐศาสตร์ในการติดต้ังอุปกรณ์ GPS โดยตัวช้ีวัด

คือ อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทุน (B/C) และมูลค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) พบว่ามีความเหมาะสมด้าน
เศรษฐศาสตร์ และเมื่อทําการวิเคราะห์ความอ่อนไหวหรือ Sensitivity analysis โดยการปรับเพ่ิมต้นทุนและ
ลดผลประโยชน์ของโครงการ พบว่าโครงการยังคงมีความเหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์ ซึ่งผลประโยชน์อีกทาง
หน่ึงที่ไม่สามารถประเมินเป็นรูปแบบทางการเงินได้ คือ ผลประโยชน์ที่ได้กับสังคม (Social Benefit) ทั้งในมิติ
ของผลประโยชน์ที่ประเทศจะไม่ต้องสูญเสีย เช่น  

 ความสูญเสียบุคลากรและแรงงาน – โดยเฉพาะอย่างย่ิงหากผู้ประสบอุบัติเหตุเป็นผู้ที่มี
ความเช่ียวชาญสูง เป็นแรงงานที่มีคุณภาพสูง หรือเป็นผู้ที่มีความสําคัญของประเทศ ซึ่ง
ส่งผลให้ประเทศสูญเสียบุคลากรที่มีความสําคัญในการพัฒนาประเทศ 

 ความสูญเสียจากรถติด – เมื่อเกิดอุบัติเหตุโดยทั่วไปจะต้องมีการชะลอการจราจรหรือปิด
การจราจรซึ่งทําให้เกิดการสูญเสียหลายด้าน อาทิ  
o เวลา – เกิดความสูญเสียจากเวลาที่ใช้ในการรอคอย 
o พลังงาน – เป็นการใช้พลังงานอย่างไร้ประโยชน์และก่อให้เกิดมลพิษทางถนน 
o โอกาส – เกิดการเสียโอกาสจากการเดินทาง การประชุม และการลงนามสัญญา  

 ความสูญเสียจากทรัพย์สินของรัฐ – ในการเกิดอุบัติเหตุอาจก่อให้เกิดความสูญเสียกับ
ทรัพย์สินของภาครัฐ เช่น เสาไฟฟ้า ถนน และต้นไม้ เป็นต้น 

 ความสูญต่อคุณภาพชีวิต – ทั้งคุณภาพชีวิตของผู้ประสบเหตุ (หากเป็นผู้พิการ) และ
ครอบครัว โดยเฉพาะอย่างย่ิงหากผู้ประสบเหตุเป็นเสาหลักของครอบครัว จะส่งผลกระทบ
สูงข้ึนและทําให้คุณภาพชีวิตของทั้งครอบครัวแย่ลง 

 ความสูญเสียทางจิตใจ – ถือเป็นผลกระทบสูงสุดต่อการดําเนินชีวิตของมนุษย์ไม่ว่าผู้ได้รับ
ผลกระทบจะเป็นผู้ประสบเหตุหรือครอบครัวผู้สูญเสีย ไม่ว่าจะเป็นความสูญเสียจากการเสีย
อวัยวะหรือคนการสูญเสียคนรัก   

 
ทั้งน้ี ผลการศึกษามีสมมติฐานเก่ียวกับความสามารถของ GPS ที่สามารถลดอุบัติเหตุร้ายแรงซึ่งส่งผล

ต่อการเสียชีวิตและบาดเจ็บสาหัสได้ 100% จึงแสดงผลการคํานวนเพ่ือฉายให้เห็นถึงตัวช้ีวัดทางเศรษฐศาสตร์
ตามอัตราส่วนความสามารถของระบบ GPS ที่สามารถลดอุบัติเหตุลงได้ ดังตารางที่ 7.5-1 ซึ่งจะเห็นได้ว่า 
โครงการจะเริ่มมีความไม่เหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์เมื่อระบบ GPS สามารถลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได้น้อย
กว่าร้อยละ 70 ลงไป 

 
ตารางที่ 7.5-1 ตัวช้ีวัดทางเศรษฐศาสตร์ตามร้อยละที่สามารถลดอุบัติเหตุได้ 
%ที่สามารถลดอุบัติเหตุได้ B/C  Ratio NPV (ล้านบาท) ความเหมาะสม 

100 1.33 3,117.46 เหมาะสม 

95 1.28 2,580.33 เหมาะสม 

80 1.10 968.92 เหมาะสม 

75 1.05 431.79 เหมาะสม 

70 0.99 -105.35 ไม่เหมาะสม 
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7.6 รูปแบบการลงทุนและการดําเนินการ 
เน่ืองจากในปัจจุบันหน่วยงานภาครัฐหลายหน่วยงานมีข้อจํากัดด้านจํานวนบุคลากรอีกทั้งเทคโนโลยี

ในปัจจุบันมีการพัฒนาอย่างรวดเร็วส่งผลให้ไม่สามารถพัฒนาบุคลากรได้ทันต่อเทคโนโลยี ต่างจากภาคเอกชน
ซึ่งมีความพร้อมมากกว่าและพัฒนาตัวให้ทันต่อเทคโนโลยีอย่างสมํ่าเสมอ ด้วยข้อจํากัดเหล่าน้ีทําเกิดให้
รูปแบบการดําเนินการระหว่างหน่วยงานภาครัฐกับเอกชนหลายรูปแบบ ที่สามารถลดข้อจํากัดของภาครัฐและ
ก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อประเทศได้ โดยการนําเสนอในส่วนน้ีจะกล่าวถึงรูปแบบของการลงทุนในแต่ละ
องค์ประกอบของระบบเทคโนโลยี ดังแสดงในตารางที่ 7.6-1 

 
ตารางที่ 7.6-1 รูปแบบการลงทุนและการดําเนินงานที่มีความเป็นไปได้ 

 กรมการขนส่งทางบก ภาคเอกชน* ผู้ให้บริการรถสาธารณะ 
ระบบเคร่ืองแม่ขา่ย 
ผู้ลงทุน กรมการขนส่งทางบกเป็นผูร้ะบุ

ข้อกําหนด  หรือความสามารถ
อุปกรณแ์ม่ขา่ย พร้อมหาเงินลงทุน

ระบบแม่ขา่ย 

ให้ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนระบบเครือ่งแม่ขา่ย
ท้ังหมด โดยอาจคิดรายได้เป็นค่าเช่าหรือ

ค่าบริการเครื่องแม่ข่าย 

- 

ผู้ดําเนินการ กรมการขนส่งทางบกเป็นผูจ้ัดหา 
ติดตั้ง ทดสอบ และบริหารจัดการ

ระบบศูนย์ข้อมูลดว้ยตนเอง 

 ให้ภาคเอกชนเปน็ผู้จัดหา ติดตัง้ ทดสอบ 
และบริหารจัดการศูนย์ควบคุม โดยอาจคิด

เป็นค่าดาํเนินการเครื่องแม่ขา่ย 

- 

กล่อง GPS 
ผู้ลงทุน กรมการขนส่งทางบกเป็นผูร้ะบุ

ข้อกําหนด รุ่น หรอืความสามารถ
อุปกรณก์ล่อง GPS พร้อมท้ังเป็นผู้
ลงทุนอุปกรณ์กลอ่ง GPS ให้ท้ังหมด 

กรมการขนส่งทางบกเป็นผูร้ะบุข้อกาํหนด รุ่น 
หรือความสามารถอุปกรณก์ล่อง GPS โดยให้
เอกชนลงทุน พร้อมดําเนินการ และจัดเก็บ

รายไดใ้นลักษณะค่าเช่า 

กรมการขนส่งทางบกเป็นผูร้ะบุ
ข้อกําหนด รุ่น หรอืความสามารถ

อุปกรณก์ล่อง GPS โดยให้ผู้
ให้บริการรถโดยสารสาธารณะเป็น

ผู้ลงทุน 
ผู้ดําเนินการ 
 

กรมการขนส่งทางบก พัฒนาทีมงาน
เฉพาะเพ่ือดาํเนินการจัดหา ตดิตั้ง 
และดูแลรักษาอุปกรณ์กล่อง GPS 

ตลอดอายุการใช้งาน 

การให้ภาคเอกชนเป็นผู้จดัหา ติดตั้ง และดูแล
รักษาอุปกรณ์กลอ่ง GPS ตลอดอายุการใช้

งาน โดยมีการจัดเก็บรายได้จากการ
ดําเนินงาน 

ผู้ให้บริการรถโดยสารสาธารณะ
เป็นผู้ดาํเนินการหาผู้ตดิตั้งและ
ดูแลรกัษาอุปกรณด์้วยตนเอง 

AIR TIME 
ผู้ลงทุน กรมการขนส่งทางบกเป็นผูอ้อก

ค่าใช้จา่ย Air Time ท้ังหมด โดยใช้
งบประมาณของประเทศ หรืออาจมี
นโยบายในการสนับสนุน/ช่วยเหลือ

เป็นระยะเวลาหน่ึง 

ภาคเอกชนเป็นผูอ้อกค่า Air Time โดยมี
ช่องทางในการจัดเก็บรายได้ท่ีเหมาะสม เช่น 
รายได้จากการโฆษณา และสื่อประชาสัมพันธ์

ต่างๆ 

ผู้ให้บริการรถโดยสารสาธารณะ
เป็นผู้ออกค่า Air Time ในการ

บริหารจดัการเองทั้งหมด 

โปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบก 
ผู้ลงทุน กรมการขนส่งทางบกเป็นผูล้งทุนใน

โปรแกรมประยุกต์ด้วยตนเอง 
เอกชนเป็นผู้ลงทุนพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ 
และดําเนินการดูแล โดยจัดเก็บรายได้เป็นค่า

ดําเนินการ 

- 

ผู้ดําเนินการ กรมการขนส่งทางบกเป็น
ผู้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ 

ดําเนินการตดิตั้ง และดูแลโปรแกรม
ท้ังหมด 

เอกชนเป็นผู้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ตาม
ความตอ้งการของกรมการขนส่งทางบก 

พร้อมท้ังดแูลโปรแกรมประยุกต์ โดยจัดเก็บ
รายได้เป็นค่าดําเนินการ 

- 
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7-14 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

 กรมการขนส่งทางบก ภาคเอกชน* ผู้ให้บริการรถสาธารณะ 
โปรแกรมประยุกต์สําหรับผู้ประกอบการ 
ผู้ลงทุน กรมการขนส่งทางบกเป็นผูล้งทุนใน

โปรแกรมประยุกต์ด้วยตนเอง 
เอกชนเป็นผู้ลงทุนพัฒนาโปรแกรมประยุกต์ 
และดําเนินการดูแล โดยจัดเก็บรายได้เป็นค่า

ดําเนินการ 

- 

ผู้ดําเนินการ เป็นผู้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ 
ดําเนินการตดิตั้ง และดูแลโปรแกรม

ท้ังหมด 

เอกชนเป็นผู้พัฒนาโปรแกรมประยุกต์ตาม
ความตอ้งการของผู้ประกอบการพร้อมท้ัง

ดูแลโปรแกรมประยุกต์ โดยจัดเก็บรายได้เป็น
ค่าดําเนินการ 

- 

หมายเหตุ : ในการลงทุนและการดําเนินงานที่มีภาคเอกชนเข้ามาร่วมดําเนินการ จะต้องพิจารณารายได้ของภาคเอกชนท่ีมีความเป็นไปได้ร่วมด้วย 
จึงจะสมเหตุผลให้เอกชนเข้ามาลงทุนในระบบ  

 
 



บทท่ี บทท่ี 88
บทสรุปและข้อเสนอนะบทสรุปและข้อเสนอนะ
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8-1 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

บทที่ 8 
บทสรุปและข้อเสนอนะ 

 
8.1 บทสรุปในภาพรวมของการศึกษา 

จากการสัมมนาและสอบถามความคิดเห็นผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องทั้ งภาครัฐ ภาคเอกชน และ
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ พบว่ามีสัญญาณการตอบรับที่ดีในการใช้ระบบ GPS สําหรับการกํากับ
ดูแลการเดินรถ โดยมีปัจจัยสําคัญเก่ียวกับความสามารถในการลดอุบัติเหตุ สําหรับผู้ประกอบการรถโดยสาร
สาธารณะมีความประสงค์ที่จะนําระบบ GPS มาใช้เน่ืองจากเห็นว่าสามารถใช้ในการบริหารจัดการเดินรถ 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ลดต้นทุนการดําเนินงาน และสามารถเพิ่มมาตรฐานคุณภาพการให้บริการได้ แต่ยังคง
มีความเป็นห่วงในเรื่องการลงทุนและภาระผูกพันระยะยาว 

ในการศึกษาเพ่ือจัดกลุ่มและแบ่งประเภทรถโดยสารสาธารณะ พบข้อจํากัดในการแบ่งมาตรฐานรถ
โดยสารที่ ในปัจจุ บัน ยังคงไม่สามารถแบ่งกลุ่ มรถโดยสารสาธารณะตามมาตรฐานย่อยไ ด้และ 
ยังคงมีรถจํานวนไม่น้อยที่กรมการขนส่งทางบกไม่ทราบมาตรฐานรถที่แท้จริง โดยบทสรุปของการแบ่งกลุ่มรถ
จึงต้องอาศัยการแบ่งกลุ่มรถตามความสามารถในการกํากับจํานวน 3 กลุ่มหลัก ได้แก่ กลุ่มรถในสังกัดของ
บริษัทขนส่งจํานวนประมาณ 10,000 คัน   กลุ่มรถในสังกัดขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพจํานวนประมาณ 
16,000 คัน และกลุ่มรถในการกํากับของกรมการขนส่งทางบกจํานวนประมาณ 98,000 คัน รวมรถโดยสาร
สาธารณะกว่า 124,000 คัน 

การออกแบบระบบเทคโนโลยีในการกํากับดูแลระบบ GPS ของกรมการขนส่งทางบก สามารถแบ่ง
ออกเป็น 3 ระบบย่อย ได้แก่ 

 
ระบบย่อยท่ี 1 – เป็นระบบบริหารจัดการเดินรถของ บริษัท ขนส่ง จํากัด (บขส.) ที่ใช้สําหรับกํากับ

ดูแลรถโดยสารประจําทางหมวด 2 ทั้งหมดของประเทศ  
ระบบย่อยท่ี 2 – เป็นระบบบริหารจัดการเดินรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่ใช้

สําหรับกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางหมวด 1 กรุงเทพมหานคร  
ระบบย่อยท่ี 3 – เป็นระบบบริหารจัดการเดินรถสําหรับรถโดยสารประจําทางส่วนที่เหลือที่กรมการ

ขนส่งทางบกกํากับดูแลโดยตรงและรถโดยสารไม่ประจําทาง  
 
ในแต่ละระบบย่อยอาจมีโครงสร้างเทคโนโลยีที่แตกต่างกันออกไปตามความเหมาะสมในการ

ดําเนินงานแต่อย่างน้อยควรมีเครื่องแม่ข่ายที่ทําหน้าที่ในการเก็บรวบรวมข้อมูลการเดินรถ มีการสํารองข้อมูล 
จัดส่งข้อมูลให้กรมการขนส่งทางบก และประมวลผลข้อมูลให้กับผู้ประกอบการรถโดยสารธารณะสามารถใช้
งานได้ผ่านระบบอินเตอร์เน็ต พร้อมทั้งอาจมีส่วนของการตรวจติดตามสถานะการเดินรถตามความจําเป็น  
โดยสําหรับหน่วยงานท่ีใช้ข้อมูลโดยตรงจากระบบจะประกอบไปด้วยหน่วยงานกรมการขนส่งทางบก 
(ส่วนกลาง) กรมการขนส่งทางบก (ส่วนภูมิภาค) และผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ ส่วนหน่วยงานท่ี
ต้องการข้อมูลหรือขอเช่ือมต่อข้อมูลจากระบบประกอบไปด้วยศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงาน
ตํารวจแห่งชาติ และศูนย์บูรณาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบแห่งชาติ (National Multimodal Transport 
Integration Center: NMTIC) กระทรวงคมนาคม 
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8-2 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

จากภาพรวมของระบบเทคโนโลยี GPS สามารถพิจารณาองค์ประกอบของระบบได้ทั้งหมด 5 ส่วน 
ดังน้ี 

(1) อุปกรณ์กล่องจีพีเอส (GPS Box) - เป็นอุปกรณ์ที่ถูกติดต้ังไว้ที่รถโดยสารสาธารณะที่ต้องการ
กํากับดูแล โดยพ้ืนฐานจะประกอบไปด้วยกล่อง GPS พร้อมเสารับส่งสัญญาณเพ่ือรับส่งข้อมูล
ระหว่างดาวเทียมและส่งข้อมูลการเดินรถมายังเคร่ืองแม่ข่าย  

(2) ระบบเครื่องแม่ข่าย (Server Systems) – เป็นชุดของอุปกรณ์ที่ใช้สําหรับรับส่งข้อมูล เก็บ
รวบรวมข้อมูล และเป็นฐานข้อมูลเพ่ือไปใช้ประโยชน์ต่างๆ โดยระบบเคร่ืองแม่ข่ายน้ีจะประกอบ
ไปด้วยส่วนย่อยๆ ที่ทํางานประสานกัน ดังน้ี  
 Dynamic Transport Information Server (Central Database Server) – เป็น

เคร่ืองแม่ข่ายหลักที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลดิบที่ได้จากการเดินรถ  
 Map Server – เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ใช้สําหรับเก็บข้อมูลแผนที่ โครงข่ายถนน จุดที่มี

ความน่าสนใจ และเส้นทางการเดินรถ 
 Vehicle Tracking System (Track and Trace) – เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ประมวลผล

ข้อมูลการเดินรถผนวกกับข้อมูลแผนที่เพ่ือแสดงผลข้อมูลในมิติที่ผู้ใช้งานเรียกใช้  
 Web Server - เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ให้บริการท่ีเก็บเว็บไซต์แล้วให้ผู้ใช้บริการ (Client) 

ขอรับบริการ ในรูปแบบ สื่อผสม ผ่านระบบเครือข่าย โดยเรียกชมหน้าเว็บไซต์ได้ผ่าน
โปรแกรมเว็บบราวเซอร์ต่างๆ  

 Report Server – เป็น Server เฉพาะสําหรับการออกรายงาน เพ่ือไม่ให้ไปรบกวนการ
ทํางานของ Server อ่ืนๆ  

 Distribution Server – เป็นเครื่องแม่ข่ายที่ประมวลผลข้อมูลการเดินรถเพ่ือนําไป
แสดงผลหรือใช้ในการพัฒนาระบบการขนส่งให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นด้วยการนําไป 
ต่อยอดระบบต่างๆ 

 Backup Server – เป็นเคร่ืองแม่ข่ายที่ใช้สําหรับสํารองข้อมูลในระบบ โดยจะมีการ
สํารองข้อมูลให้เหมือนต้นฉบับตามระยะเวลาที่กําหนด เพ่ือป้องกันความผิดพลาดต่างๆ  
ที่อาจเกิดขึ้นและส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อข้อมูล 

(3) สัญญาณในการสื่อสาร – เป็นการสื่อสารภาคพ้ืนโลก โดยต้องอาศัยการส่งข้อมูลผ่านระบบ
โครงข่ายโทรศัพท์เคลื่อนที่ (GSM - Global System for Mobile communication) ซึ่งมีผู้
ให้บริการ เช่น AIS, DTAC, HUTCH, CAT และ True Move เป็นต้น โดยในปัจจุบันกล่อง GPS 
ใช้ระบบ 2G (เสียงและข้อมูล) ผ่านสัญญาณ EDGE/GPRS ในการรับส่งข้อมูล โดยในการรับส่ง
ข้อมูลน้ีจะมีค่าใช้จ่ายขึ้นอยู่กับปริมาณข้อมูลและความถี่ในการส่งข้อมูล หรือที่เรียกกันว่าค่า 
“Air Time”  

(4) โปรแกรมประยุกต์สําหรับกรมการขนส่งทางบก – เป็นโปรแกรมสําหรับเจ้าหน้าที่กรมการ
ขนส่งทางบก ที่ใช้ในการกํากับดูแลการเดินรถและวางนโยบายด้านการขนส่งสาธารณะ 

(5) โปรแกรมประยุกต์สําหรับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ – เป็นโปรแกรมสําหรับ 
ผู้ประกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมความสามารถและประสิทธิภาพในการบริหาร
จัดการการเดินรถ  
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8-3 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

8.2 แนวทางการปรับใช้เทคโนโลยี 
จากการดําเนินงานศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลในมิติต่างๆ สามารถกําหนดขั้นตอนและแผนการ

ดําเนินงานเพ่ือประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะ ได้ดังตารางที่ 8.2-1  
 

ตารางที่ 8.2-1 ขั้นตอนและแผนการดําเนินงานเพ่ือประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะ 

ขั้นตอน รายละเอียดของข้ันตอน 
ปีที่

ดําเนินการ 
ระยะเวลา
ดําเนินการ 

1 แก้ไขกฎระเบียบและข้อบังคับท่ีเก่ียวข้องกับการกํากับการเดินรถโดยสาร
สาธารณะให้ต้องมีอุปกรณ์ GPS สําหรับรถโดยสารประจําทางท่ีดําเนินการ
ภายใต้ บขส.และ ขสมก. ภายในปี พ.ศ.2555  และรถโดยสารสาธารณะ
ประเภทอ่ืน ภายในปี พ.ศ.2556 

พ.ศ.2555 3 เดือน 

2 แ ก้ ไขหลั ก เกณฑ์ของ  กรมการขนส่ งทา งบก  ในการ ใ ห้สิ ท ธิ ก า ร
เดินรถโดยสารสาธารณะ สําหรับเส้นทางใหม่ หรือ เส้นทางเดิมเม่ือหมดอายุ
สัญญาลง (ขณะที่กฎระเบียบและข้อบังคับเกี่ยวกับการบังคับให้รถโดยสาร
สาธารณะจะต้องมีอุปกรณ์ GPS เป็นอุปกรณ์มาตรฐาน ยังไม่สามารถบังคับ
ตามกฎหมายได้) โดยให้ผู้ประกอบการท่ีประสงค์จะได้สิทธิในการเดินรถ
โดยสารสาธารณะจะต้องมีอุปกรณ์ GPS ตามท่ีทางกรมการขนส่งทางบก
กําหนด   

พ.ศ.2555 3 เดือน 

3* ของบประมาณในการพัฒนาระบบ GPS เพ่ือใช้งานจริงในการกํากับดูแลรถ
โดยสารสาธารณะในเฟสแรก สําหรับรถโดยสารประจําทางภายใต้การ
ดําเนินการของ บขส. เพ่ือพัฒนาระบบ GPS สําหรับการใช้งานกับกรมการ
ขนส่งทางบก 

พ.ศ.2555 3 เดือน 

4* ดําเนินการจัดต้ัง “ศูนย์ควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะด้วยระบบ GPS 
หรือ “GPS Public Transport Controlling Center (GPTC)” ในเฟสแรก 

พ.ศ.2556 6 เดือน 

5 ดําเนินการเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ต่อสาธารณะ ในการที่จะมีระบบ GPS 
เพ่ือยกระดับคุณภาพบริการ และความปลอดภัย สําหรับผู้โดยสารรถโดยสาร
สาธารณะ พร้อมท้ังทําความเข้าใจกับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะถึง
วัตถุประสงค์และแนวทางการท่ีกรมการขนส่งทางบกจะนําระบบ GPS มาใช้
ในการให้สิทธิการเดินรถกับผู้ประกอบการ และการกํากับดูแลการเดินรถ
โดยสารสาธารณะ 

พ.ศ.2556 6 เดือน 

6 ดําเนินการฝึกอบรมเจ้าหน้าท่ีของกรมการขนส่งทางบกท่ีต้องรับผิดชอบ
ระบบ GPS ท้ังในส่วนกลางและส่วนภูมิภาค ภายหลังจากการพัฒนาระบบ 
GPS พร้อมท้ังเผยแพร่การทํางานของระบบกับผู้ท่ีเก่ียวข้อง 

พ.ศ.2556 6 เดือน 

7 กรมการขนส่งทางบกดําเนินการรับรองหรือข้ึนทะเบียนอุปกรณ์ GPS ท่ี
ผู้ประกอบการจําเป็นต้องจัดหาและติดตั้งในตัวรถโดยสารสาธารณะ ตาม
มาตรฐานและรายละเอียดคุณสมบัติของอุปกรณ์ท่ีทางกรมการขนส่งทางบก
ระบุ   (ท้ังนี้ กรมการขนส่งทางบกจําเป็นจะต้องดําเนินการในข้ันตอนนี้ กรณี
ท่ีกรมการขนส่งทางบกเปิดโอกาสให้เจ้าของกิจการรถโดยสารสาธารณะ 
สามารถจัดหาอุปกรณ์ GPS ในท้องตลาดได้อย่างเสรี โดยกรมการขนส่งทาง
บกมิได้จํากัดรุ่นหรือย่ีห้อของอุปกรณ์ GPS แบบใดแบบหนึ่งเป็นพิเศษ) 

พ.ศ.2556 4 เดือน 
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8-4 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

ขั้นตอน รายละเอียดของข้ันตอน 
ปีที่

ดําเนินการ 
ระยะเวลา
ดําเนินการ 

8 ดําเนินการใช้ระบบ GPS เพ่ือกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะภายใต้การ
กํากับของ บขส.  (ในเบื้องต้นสมควรติดต้ังสําหรับรถของ บขส. เองและขยาย
การใช้งานสําหรับรถร่วมบริการภายใต้ บขส. ให้แล้วเสร็จภายในปี พ.ศ.
2556) 

พ.ศ.2556 8 เดือน 

9** ของบประมาณในการพัฒนาระบบ GPS เพ่ือใช้งานจริงในการกํากับดูแลรถ
โดยสารสาธารณะในเฟสสองและสาม สําหรับรถโดยสารประจําทางภายใต้
การดําเนินการของ ขสมก. เพ่ือพัฒนาระบบ GPS สําหรับการใช้งานกับ
กรมการขนส่งทางบก 

พ.ศ.2556 2 เดือน 

10** ขยายขีดความสามารถของ GPTC เพ่ือรองรับการกํากับดูแลรถโดยสาร
สาธารณะในเฟสสองและสาม สําหรับ รถโดยสารสาธารณะภายใต้การ
ดําเนินงานของ ขสมก. และรถโดยสารสาธารณะประเภทอื่นท่ีกํากับดูแล
โดยตรงจากกรมการขนส่งทางบก 

พ.ศ.2557 2 เดือน 

11 ดําเนินการใช้ระบบ GPS เพ่ือกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะภายใต้การ
กํากับของ ขสมก .  (ในเบื้องต้นสมควรติดต้ังสําหรับรถของ 
ขสมก. เองและขยายการใช้งานสําหรับรถร่วมบริการภายใต้ ขสมก. ให้แล้ว
เสร็จภายในปี พ.ศ.2557) 

พ.ศ.2557 10 เดือน 

12 ดําเนินการใช้ระบบ GPS เพ่ือกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะประเภทอื่นท่ี
กํากับดูแลโดยตรงจากกรมการขนส่งทางบก 

พ.ศ.2558 36 เดือน 

* หมายเหตุ : ในการพัฒนาระบบและจัดต้ังศูนย์ควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะด้วยระบบ GPS ในเฟสที่ 1 จะมีการลงทุนและใช้งบประมาณ
แยกเป็นสองส่วน ได้แก่ ส่วนของกรมการขนส่งทางบกและส่วนของ บขส.  

**หมายเหตุ : ในการพัฒนาระบบและจัดต้ังศูนย์ควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะด้วยระบบ GPS ในเฟสที่ 2 และ 3 จะมีการลงทุนและใช้
งบประมาณแยกเปน็สองส่วนเช่นกัน ได้แก่ ส่วนของกรมการขนส่งทางบกและส่วนของ ขสมก.  
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8-5 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดตั้งในรถสาธารณะ

 
 

รูปที่ 8.2-1 ขั้นตอนและแผนการดําเนินงาน 
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8-6 โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการกําหนดตําแหน่งบนโลก (GPS) มาติดต้ังในรถสาธารณะ 

8.3 การเชื่อมโยงข้อมูลและการใช้ประโยชน์จากข้อมูลระบบ GPS 
จากการท่ีระบบ GPS เป็นระบบที่มีประโยชน์ต่อการกํากับดูแลและการบริหารจัดการการเดินรถ โดย

ข้อมูลที่ได้จากระบบ GPS มิได้มีประโยชน์เพียงแค่การใช้ในการบริหารจัดการการเดินรถเท่าน้ัน แต่ยังมี
คุณประโยชน์ในมิติอ่ืนๆ อีกมากมาย ซึ่งหากภาครัฐต้องการต่อยอดการใช้งานข้อมูลจากระบบ GPS จะมีกรอบ
ความคิดในการต่อยอด ดังแสดงในรูปที่ 8.2-1 

 

 
 

รูปที่ 8.3-1 การเช่ือมโยงข้อมูลและการต่อยอดระบบ GPS 
 
จากศูนย์ควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะด้วยระบบ GPS จะต้องนําส่งข้อมูลไปยัง  

“ศูนย์บูรณาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบแห่งชาติ” ซึ่งเป็นศูนย์รวมของข้อมูลการขนส่งหลายรูปแบบ
ของประเทศและใช้ข้อมูลดังกล่าวในเชิงนโยบาย  

ข้อมูลส่วนหนึ่งสามารถนําไปใช้ประโยชน์ในเชิงการกํากับดูแลได้โดย “สํานักงานตํารวจแห่งชาติ”  
ซึ่งสามารถนําข้อมูลการเดินรถไปใช้ในการปฏิบัติงานได้ ส่วนหน่ึงของข้อมูลยังสามารถนําไปใช้สําหรับบริการ
สาธารณะได้ เช่น ระบบรายงานสภาพการจราจร ป้ายอัจฉริยะ และระบบบริหารจัดการจราจรอัฉริยะ  

สําหรับการต่อยอดศูนย์ควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะด้วยระบบ GPS นั้นสามารถต่อยอดไปยัง
รถสาธารณะประเภทอ่ืนๆ เพ่ิมเติม เช่น รถบรรทุก และรถยนต์โดยสารสาธารณะ เป็นต้น  

 
8.3.1 การเชื่อมโยงข้อมูลไปยังศนูย์บูรณาการขนสง่ต่อเนื่องหลายรูปแบบแห่งชาติ  

(National Multimodal Transport Integration Center : NMTIC) 
จากมติคณะรัฐมนตรีที่เห็นชอบให้มีการจัดต้ังศูนย์บูรณาการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบแห่งชาติ 

(National Multimodal Transport Integration Center: NMTIC) เพ่ือเป็นศูนย์กลางในการรวบรวมข้อมูล
ที่เกี่ยวข้องกับการจราจรท้ังทางบก ทางราง ทางทะเล และทางอากาศ โดยศูนย์ฯ การควบคุมรถโดยสาร
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สาธารณะด้วย GPS ของกรมการขนส่งทางบก จะส่งข้อมูลการเดินรถไปยัง NMTIC เพ่ือใช้ในการบูรณาการ
ข้อมูลการขนส่งรูปแบบต่างๆ และใช้ประโยชน์ในเชิงนโยบาย ทั้งในด้านการกํากับดูแล การรักษามาตรฐาน
การให้บริการ และการควบคุมประสิทธิภาพการดําเนินงาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากการท่ีกรมขนส่งทางถนนมี
ความสัมพันธ์โดยตรงกับการขนส่งทางราง ซึ่งข้อมูลการเดินรถด้วยระบบ GPS สามารถใช้วางแผนการจราจร
ทางถนนร่วมกับทางรางได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งน้ี NMTIC จะต้องมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับข้อมูล
การเดินรถ ทั้งด้านสถานที่ สถาปัตยกรรม ระบบ อุปกรณ์ และโปรแกรมประยุกต์ต่างๆ ที่ใช้ในการดึงข้อมูลมา
วิเคราะห์ให้เกิดประโชยน์สูงสุด ต่อไป 

 
8.3.2 การเชื่อมโยงข้อมูลกับสํานักงานตํารวจแห่งชาติ 

สํานักงานตํารวจแห่งชาติ เป็นอีกหน่วยงานหนึ่งที่มีหน้าที่ในการกํากับดูแลการขนส่งทางถนนตาม 
พรบ.จราจรทางบก และสามารถใช้ประโยชน์จากข้อมูลการเดินรถทั้งแบบ Real Time และข้อมูลย้อนหลัง 
ดังน้ี 

 
 
1) การตรวจจับการกระทําความผิด 

ข้อมูล Real Time จากระบบ GPS จะแสดงข้อมูลของรถที่เป็นประโยชน์ต่อการตรวจจับความผิด 
เช่น การใช้ความเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด การขับขี่หวาดเสียว หรือการขับขี่แข่งกัน ซึ่งอาจนําไปสู่การเกิด
อุบัติเหตุ โดยระบบสามารถตรวจจับการกระทําความผิดและส่งข้อมูลหรือแจ้งเตือนไปยังหน่วยงานในสังกัด
ของสํานักงานตํารวจแห่งชาติ เช่น สถานีตํารวจ หรือ บก.02 เพ่ือหยุดย้ังการกระทําความผิด 
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2) การสืบสวนการกระทําความผิด 
ในกรณีที่มีการกระทําความผิดโดยอาศัยรถโดยสารสาธารณะเป็นองค์ประกอบ ข้อมูลการเดินรถที่เก็บ

ไว้ในฐานข้อมูลจะสามารถใช้เป็นหลักฐานที่อาจเป็นประโยชน์ต่อรูปคดี ทําให้ตํารวจมีข้อมูลประกอบการ
ตัดสินใจที่มีความถูกต้องแม่นยํามากขึ้น   

 
8.3.3 การต่อยอดข้อมูลสู่บริการสาธารณะ (Smart Logistics) 

ข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังของรถโดยสารที่เป็นปัจจุบันและความเร็วที่ใช้ในการเดินรถ มีประโยชน์อย่างมาก
ในการต่อยอดสู่บริการสาธารณะและประชาชนโดยทั่วไป ดังน้ี 

 

 
 

1) ป้ายรถโดยสารอัจฉริยะ 
จากการท่ีสามารถทราบสถานะการเดินรถท่ีเป็นปัจจุบัน ทั้งตําแหน่ง ระยะทางที่เหลือ และความเร็ว 

ที่ใช้ในการเดินทาง จึงสามารถพิจารณาระยะเวลาในการรอที่จุดจอดต่างๆ ได้อย่างแม่นยํา ซึ่งสามารถใช้ข้อมูล
เหล่าน้ีเพ่ือแสดงสถานะของเดินรถท่ีเป็นปัจจุบัน โดยการแสดงผลนิยมใช้ผ่านจอภาพแสดงผลต่างๆ ในบริเวณ
ป้ายรถประจําทาง ซึ่งในต่างประเทศมีการใช้ประโยชน์ในลักษณะน้ีอย่างแพร่หลายทั้งในสหรัฐอเมริกาและ
สหภาพยุโรป สถานะการเดินรถดังกล่าวจะมีข้อมูลต่างๆ ที่เป็นประโยชน์ในการเตรียมตัวของผู้โดยสาร ได้แก่  
สาย/หมายเลขรถท่ีกําลังเข้าสู่จุดจอด สถานะที่อยู่ปัจจุบันของรถ ประมาณการเวลาที่จะมาถึง หรือแผนที่
แสดงตําแหน่งของรถ เป็นต้น โดยผู้ให้บริการรถโดยสารบางรายมีการใช้ระบบแจ้งเตือนสถานะการเดินรถทาง
โทรศัพท์แก่ผู้โดยสารด้วยการส่งข้อความบอกรายละเอียดต่างๆ  

จากข้อมูลการเดินรถดังกล่าวยังสามารถนําไปใช้ในการบอกสถานะการเดินรถ การเข้ามาของรถ และ
การออกของรถ ในสถานีขนส่งได้ ในลักษณะเดียวกันกับตารางการบินในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 
โดยพัฒนาเป็นลักษณะตารางการเดินรถที่มีรายละเอียดต่างๆ ให้ผู้โดยสารสามารถทราบสถานะการเดินทาง
และเตรียมตัวได้ 
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2) รายงานข้อมูลการเดินทาง 
นอกจากข้อมูลสถานะการเดินรถ จะสามารถแสดงผลที่จุดจอดต่างๆ ได้ ข้อมูลชุดเดียวกันน้ี 

ยังสามารถใช้ในการแสดงผลภายในรถโดยสารได้ โดยอาจแสดงผลในลักษณะหน้าจอ LCD ซึ่งมีรายละเอียด
เกี่ยวกับการเดินรถเช่นตําแหน่งที่ต้ังปัจจุบัน ความเร็วที่ใช้ และระยะเวลาที่จะถึงจุดหมาย หรืออาจใช้ในการ
แจ้งเตือนเกี่ยวกับสภาพอากาศ แจ้งช่ือพนักงานชับรถและผู้ดูแล เป็นต้น 

    

 
 
3) รายงานสภาพการจราจรอัจฉริยะ 

ข้อมูลที่มีความสําคัญจากระบบ GPS คือ ข้อมูลตําแหน่งที่ต้ังและความเร็วในการเดินรถ ซึ่งหากมีการ
ติดต้ังระบบ GPS ในรถโดยสารสาธารณะจํานวนมากข้ึนก็จะครอบคลุมเส้นทางการดินรถมากขึ้น โดยข้อมูล
ความเร็วของรถโดยสารในแต่ละเส้นทางจะสามารถนํามาต่อยอดเป็นระบบการรายงานสภาพการจราจร
อัจฉริยะ ที่มีความแม่นยํามากขึ้น รวมท้ังอาจใช้ข้อมูลดังกล่าวเป็นข้อมูลเบ้ืองต้นในการบริหารจัดการระบบ
การจราจรและไฟสัญญาณต่างๆ ได้  
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8.4 การขยายกรอบการกํากับดูแล 
กรมการขนส่งทางบกควรมีการพิจารณาให้มีการขยายกรอบการประยุกต์ใช้ระบบ GPS กับรถ

สาธารณะประเภทอ่ืนๆ ตามความจําเป็นเร่งด่วน ทั้งในมิติของการลดอุบัติเหตุ การสร้างความมั่นใจในบริการ
สาธารณะ หรือแม้แต่เพ่ือรองรับการเปิดเสรีการขนส่งในกรอบความร่วมมือระหว่างประเทศ โดยนอกจากกลุ่ม
รถที่ควรมีการบังคับให้ใช้ระบบ GPS ตามผลการศึกษา ยังมีรถในกลุ่มอ่ืนๆ ที่อาจมีความเหมาะสมและมีความ
จําเป็นเร่งด่วนในมิติอ่ืนๆ เช่น 

 กลุ่มรถโรงเรียน – เป็นกลุ่มรถที่อาจมีความจําเป็นเร่งด่วนและมีนัยสําคัญในการประยุกต์ใช้
ระบบ GPS ในการกํากับดูแลอย่างใกล้ชิด เน่ืองด้วยเป็นกลุ่มรถที่ผู้ปกครองต้องการเฝ้าระวัง
อุบัติเหตุอย่างเข้มข้น  

 กลุ่มรถโดยสารระหว่างประเทศ – กรมการขนส่งทางบกอาจต้องมีการเตรียมความพร้อม
สําหรับการติดต้ังระบบ GPS สําหรับรถโดยสารระหว่างประเทศเพิ่มเติม เพ่ือรองรับการเปิด
เสรีอาเซียน (AEC) ที่กําลังจะเกิดขึ้น โดยจะต้องพิจารณาทั้งในมิติของระบบเทคโนโลยี ความ
มั่นคง และการกํากับดูแล เพ่ิมเติม 

 กลุ่มรถโดยสารไม่ประจําทาง (รถ30) –  กลุ่มรถโดยสารไม่ประจําทางเป็นกลุ่มที่มีความ
ต้องการใช้ระบบ GPS สูงกว่ากลุ่มอ่ืนๆ เน่ืองจากเป็นระบบที่เอ้ือต่อลักษณะการดําเนินธุรกิจ
รถโดยสารไม่ประจําทาง อีกทั้งมีแรงกดดันบางส่วนมาจากผู้ใช้บริการ ส่งผลให้ผู้ประกอบการ
กลุ่มน้ีมีแนวโน้มในการประยุกต์ใช้ระบบ GPS ได้ง่ายกว่า 

 กลุ่มรถตู้ – รถตู้ถือเป็นประเภทรถท่ีผู้ใช้บริการมีความกังวลด้านความปลอดภัยมากที่สุด ไม่
ว่าจะเป็นรถตู้ที่ประกอบการในลักษณะใดก็ตาม จึงอาจมีความจําเป็นต้องพิจารณารถตู้เป็น
รถในกลุ่มพิเศษที่ต้องเฝ้าระวังและดูแลอย่างใกล้ชิด  
 

8.5 การเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ 
ในมิติของผู้ประกอบการภาคเอกชน ที่ต้องบริหารจัดการการเดินรถทั้งรถโดยสารประจําทางและไม่

ประจําทาง รวมท้ังรถสาธารณะประเภทอ่ืนๆ การประยุกต์ใช้ระบบ GPS ถือเป็นจุดเร่ิมต้นที่ดีที่ผู้ประกอบการ
จะเข้าสู่ “การบริหารจัดการโดยอาศัยข้อมูล” อย่างแท้จริง โดยข้อมูลการเดินรถถือเป็นข้อมูลที่มีความสําคัญ
และสามารถนําไปวิเคราะห์เพ่ือพัฒนาธุรกิจต่อไปในอนาคต รวมท้ังข้อมูลการเดินรถยังสามารถนําไปเช่ือมโยง
กับระบบสารสนเทศอ่ืนๆ ที่ใช้ในการบริหารจัดการด้านขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเช่ือมโยงข้อมูลกับ 
“ระบบจัดการการขนส่ง (Transportation Management System - TMS)” ซึ่งเป็นโปรแกรมเฉพาะที่
ใช้สําหรับบริหารธุรกิจด้านการขนส่ง โดยช่วยในการจัดการระบบงาน และเก็บข้อมูลในรูปแบบอิเล็กทรอนิคส์ 
อีกทั้งครอบคลุมระบบงานต่าง ๆ ในธุรกิจขนส่ง อาทิ  

 การเก็บรวบรวมและค้นหาข้อมูลรถ ข้อมูลพนักงานขับรถ อะไหล่ และประวัติการเดินทาง
ของรถแต่ละคัน 

 แสดงและบันทึกรายการประวัติด้านการบํารุงรักษา เช่น การเปลี่ยนยาง การซ่อม การ
เปลี่ยนนํ้ามันเคร่ือง เป็นต้น 

 การทําสินค้าคงคลังสําหรับอะไหล่รถ และสามารถแจ้งเตือนเมื่ออะไหล่ตัวใดหมดหรือมีน้อย
กว่ากําหนด 

 แสดงรายรับรายจ่าย แยกตามทะเบียนรถ ซึ่งสามารถทําให้ทราบต้นทุนสําหรับรถแต่ละคัน 
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8.6 มาตรการในการประยุกต์ใช้ระบบ GPS   
ถึงแม้ว่าผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะจะทราบโดยท่ัวกันว่าระบบ GPS สามารถช่วยเพ่ิม

ประสิทธิภาพการดําเนินงานอย่างได้ผล แต่จากการสอบถามและข้อคิดเห็นจากการสัมมนาพบว่า “ต้นทุน” 
และ “รายได้” เป็นข้อจํากัดหลักที่ทําให้ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะยังไม่ใช้ระบบ GPS ในการกํากับ
ดูแล ทั้งน้ี หากภาครัฐต้องการกระตุ้นให้ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะใช้ GPS ในการดําเนินงานเร็วข้ึน 
จะต้องใช้มาตรการในการส่งเสริมและสนับสนุนที่เหมาะสม โดยมาตรการที่จะสามารถดังกล่าวควรท่ีจะ
สามารถลดภาระการลงทุนและเพ่ิมรายได้ ของผู้ประกอบการ ดังน้ี  

 
8.6.1 มาตรการลดภาระรายจ่าย 

มาตรการทางด้านการลดภาระรายจ่ายของผู้ประกอบการท่ีประยุกต์ใช้ระบบ GPS จะหมายรวมถึง
รายจ่ายจากการดําเนินงานและรายจ่ายจากการลงทุนระบบ GPS ซึ่งมีมาตรการดังต่อไปน้ี 

 
1) การสนับสนุนการลงทุน  

ภาครัฐอาจต้องใช้เงินงบประมาณหรือเงินจากกองทุนต่างๆ เพ่ือสนับสนุนการลงทุนกล่อง GPS โดย
อาจทําเป็นลักษณะส่วนลดหรือเงินสนับสนุนผู้ประกอบการที่ต้องการเข้าร่วมโครงการในระยะเร่ิมต้น พร้อมให้
สิทธิพิเศษต่างๆ ที่จูงใจ เช่น การให้ส่วนลดเป็นเปอร์เซ็นต์/บาท การฟรีค่าบริการรายเดือน หรือการเพ่ิม
ระยะเวลาการรับประกัน เป็นต้น  

จากการใช้งานระบบ GPS จะทําให้เกิดผลในสองด้านที่มีความเด่นชัด ได้แก่ 1)ด้านการลดอุบัติเหตุ
และ 2) การลดอัตราการใช้พลังงาน ซึ่งแหล่งกองทุนที่มีความเป็นไปได้ในการสนับสนุนการลงทุนให้แก่
ผู้ประกอบการ ได้แก่ กองทุนเพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ที่มีวิสัยทัศน์ในการทําให้ “ประชาชนมี
ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนอย่างย่ังยืน” อีกกองทุนหน่ึงคือกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน ที่มี
วิสัยทัศน์ในการทําให้เกิด “การใช้พลังงานที่มีประสิทธิภาพ เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ยังประโยชน์สูงสุดแก่
ประชาชนและประเทศอย่างย่ังยืน”  

ทั้งน้ี สําหรับผู้ประกอบการบางกลุ่มที่มีความจําเป็นเร่งด่วนแต่มีรายได้น้อย กรมการขนส่งทางบกอาจ
มีความจําเป็นต้องสนับสนุนด้านงบประมาณเป็นพิเศษเพ่ือลดผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากภาระต้นทุนค่า
ดําเนินการ โดยอาจจัดในรูปแบบของโครงการสนับสนุนประจําปีพร้อมกําหนดเกณฑ์ในการคัดเลือกผู้เข้าร่วม
โครงการและเป้าหมายของโครงการ เช่น กรมการขนส่งทางบกจะสนับสนุนค่าใช้จ่ายในการประยุกต์ใช้ระบบ 
GPS สําหรับผู้ประกอบการท่ีเข้าร่วมโครงการคันละ 3,000 บาท โดยมีเป้าหมายท่ี 20,000 คันต่อปี เป็น
ระยะเวลา 5 ปี เป็นต้น ซึ่งการดําเนินโครงการในลักษณะน้ีจะสามารถดึงดูดผู้ประกอบการให้เข้าร่วมโครงการ
ได้จํานวนมาก 

 
2) การต่อรองค่าใช้จ่ายรายเดือน หรือ Air Time 

ค่า Air Time ในปัจจุบันถือเป็นสิ่งที่เอกชนมีความกังวลค่อนข้างมากเน่ืองจากเป็นภาระผูกพันของ
บริษัท ดังน้ัน ภาครัฐอาจต้องมีมาตรการในการลดภาระของผู้ประกอบการลง ด้วยการเป็นเจ้าภาพในการ
ต่อรองค่าบริการ Air Time กับผู้ให้บริการรับส่งข้อมูล ซึ่งในทางปฏิบัติมีความเป็นไปได้ที่ค่าบริการน้ีจะลดลง 
จากจํานวนผู้ใช้บริการที่เพ่ิมมากข้ึน โดยข้อมูลความคิดเห็นจากผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะพบว่า 
ค่าบริการที่มีความเหมาะสม คือ ไม่เกิน 150 บาท/คัน/เดือน 
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3) การต่อรองเพ่ือลดค่าใช้จ่ายด้านการประกันภัย 
ค่าใช้จ่ายด้านการประกันภัยเป็นรายจ่ายที่เกิดขึ้นเป็นประจําทุกปี ซึ่งค่าใช้จ่ายดังกล่าวมีอัตราตาม

ความเสี่ยงที่เกิดข้ึน โดยจากการศึกษาข้อมูลที่พบว่าการประยุกต์ใช้ระบบ GPS ในการดําเนินงานจะสามารถ
ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุรุนแรงได้อย่างมีนัยสําคัญ จึงมีความเป็นไปได้ที่กรมการขนส่งทางบกจะขอความ
ร่วมมือและต่อรองเพ่ือลดต้นทุนการประกันภัยสําหรับรถท่ีใช้ระบบ GPS ในการดําเนินงาน 

 
8.6.2 มาตรการเพิ่มรายได้ 

  
1) การพิจารณาโครงสร้างราคา 

 การท่ีผู้ประกอบการใช้มาตรการและระบบเทคโนโลยี เพ่ือเพ่ิมสวัสดิภาพการใช้รถใช้ถนนของ
ประชาชน ก่อให้เกิดต้นทุนโดยตรงแก่องค์กรทั้งต้นทุนค่าอุปกรณ์ ค่าบํารุงรักษา ค่าบริหารจัดการ และค่าราย
เดือนต่างๆ รวมท้ังต้นทุนที่เกิดจากมาตรการสนับสนุนอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น การฝึกอบรมพนักงานขับรถ การ
สํารวจจุดอันตรายตามเส้นทาง และมาตรการด้านป้องกันแอลกอฮอล์ ซึ่งรวมเรียกว่า “ต้นทุนความปลอดภัย 
(Safety Cost)” โดยต้นทุนดังกล่าวมิเคยมีการกล่าวถึงในโครงสร้างการกําหนดราคาค่าโดยสาร ซึ่งอาจเป็น
เหตุผลหน่ึงที่ทําให้ผู้ประกอบการไม่ต้องการลงทุนระบบ GPS โดยที่มิได้รับผลตอบแทน ดังน้ัน กรมการขนส่ง
ทางบกและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องควรมีการพิจารณาต้นทุนความปลอดภัยเป็นส่วนหน่ึงของการกําหนดราคาค่า
โดยสาร และเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบการท่ีติดระบบ GPS สามารถเพิ่มราคาได้ตามความเหมาะสม ดังน้ีแล้ว 
จึงเป็นการสนับสนุนและจูงใจให้ผู้ประกอบการดําเนินการ 

 
2) การประชาสัมพันธ์สู่ผู้ใช้บริการ 

การทําความเข้าใจกับภาคประชนชนผู้ใช้บริการ เป็นอีกสิ่งหน่ึงที่กรมการขนส่งทางบกจะต้องทําการ
ประชาสัมพันธ์ ให้ความรู้ และความเข้าใจ เก่ียวกับสิ่งที่ผู้ใช้บริการจะได้รับจากนโยบายการติดต้ังระบบ GPS 
บนรถโดยสารสาธารณะ และกระตุ้นให้ผู้ใช้บริการสนับสนุนการใช้รถโดยสารสาธารณะท่ีติดต้ัง GPS เพ่ือความ
ปลอดภัยในการเดินทาง ซึ่งความต้องการของผู้ใช้บริการ (Demand Driven) น้ีเองจะเป็นแรงกระตุ้นไปยังผู้
ให้บริการมีการปรับตัวและติดต้ัง GPS เพ่ือรองรับความต้องการดังกล่าวอย่างรวดเร็ว ต่อไป  

ซึ่งการประชาสัมพันธ์และทําความเข้าใจกับผู้ใช้บริการอย่างต่อเน่ืองยังเป็นผลทางอ้อมที่ทําให้
ผู้ใช้บริการรถโดยสารในกลุ่มที่ติดต้ังระบบ GPS เพ่ิมมากขึ้น โดยกรมการขนส่งทางบกและผู้ประกอบการต้อง
ร่วมกันประชาสัมพันธ์และทําความเข้าใจจนผู้ใช้บริการเห็นถึงความแตกต่างระหว่างรถที่ติดต้ังและไม่ติดต้ัง 
GPS จึงจะทําให้ผู้ประกอบการสามารถใช้ GPS เป็นเคร่ืองมือทางการตลาดในการจูงใจผู้ใช้บริการได้ 

 
8.6.3 มาตรการพัฒนาผู้ประกอบการ 

ถึงแม้ว่าผู้ประกอบการส่วนใหญ่จะเห็นประโยชน์ที่จะได้จากการติดต้ัง GPS แต่คงปฏิเสธไม่ได้ว่าคงมี
ผู้ประกอบการอีกหลายรายที่ยังคงมีข้อสงสัยและข้อกังวลใจต่างๆ ในการใช้งาน โดยกรมการขนส่งทางบกมี
ความจําเป็นที่จะต้องเร่งทําความเข้าใจ ให้ความรู้ และปรับทัศนคติ ของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะให้
เกิดความชัดเจน และยอมรับในสิ่งที่กรมการขนส่งทางบกกําลังดําเนินการ โดยอาจดําเนินการในลักษณะการ
อบรมสัมมนา การออกงานแสดงสินค้า หรือการประชาสัมพันธ์ทางสื่อต่างๆ เป็นต้น 
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1) การสัมมนาเปดิตัวโครงการ 

งานสัมมนาเปิดตัวโครงการถูกจัดขึ้นในวันพุธที่ 6 มิถุนายน พ.ศ. 2555 ณ.ห้องบอลรูม โรงแรม 
แกรนด์เมอร์เคียวฟอร์จูน กรุงเทพมหานคร โดยมีรัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม นายชัชชาติ สิทธิพันธ์ุ 
เป็นประธานในงานสัมมนาและอธิบดีกรมการขนส่งทางบก นายสมชัย ศิริวัฒนโชค เป็นผู้กล่าวรายงาน ซึ่งมี
ผู้เข้าร่วมสัมมนาเป็นตัวแทนจากผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะทั้งประจําทางและไม่ประจําทาง เจ้าหน้าที่
กรมการขนส่งทางบก เจ้าหน้าที่กระทรวงคมนาคม สํานักงานตํารวจแห่งชาติ สื่อมวลชน และผู้ที่ให้ความสนใจ
ต่อโครงการ จํานวนรวมกว่า 251 ราย  

 

 
รูปที่ ก -1 บรรยากาศในงานสัมมนาเปิดตัว 

 
2) การสัมมนารับฟังความคิดเหน็ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (จ.นครราชสมีา) 

การสัมมนาเพ่ือรับฟังความคิดเห็นภาคตะวันออกเฉียงเหนือถูกจัดขึ้นเมื่อวันที่ 29 มิถุนายน 2555 ณ 
โรงแรมเฮอร์มิเทจ สปาแอนด์รีสอท จังหวัดนครราชสีมา โดยมีนายวัฒนา พัทรชนม์ รองอธิบดีกรมการขนส่ง
ทางบก ฝ่ายวิชาการ เป็นประธานในงานสัมมนา และนายบรรณหาร อินทร์ภิรมย์ ผู้อํานวยการสํานักขนส่ง
ผู้โดยสาร เป็นผู้กล่าวรายงาน ผู้เข้าร่วมสัมมนาประกอบไปด้วยผู้ที่เกี่ยวทั้งจากหน่วยงานภาครัฐและ
ผู้ประกอบการจํานวนรวมกว่า 149 ราย  



ก-2 
 

 
 

รูปที่ ก -2 บรรยากาศในงานสัมมนาฯ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (นครราชสีมา) 
 

3) การสัมมนารับฟังความคิดเหน็ภาคตะวันออก (จ.ชลบุรี) 
การสัมมนาเพื่อรับฟังความคิดเห็นภาคตะวันออกถูกจัดขึ้นเมื่อวันที่ 6 กรกฎาคม 2555 ณ โรงแรม

เดอะไทด์ รีสอร์ท จังหวัดชลบุรี โดยมีอธิบดีกรมการขนส่งทางบก นายสมชัย ศิริวัฒนโชค เป็นประธานในงาน
สัมมนา และนายบรรณหาร อินทร์ภิรมย์ ผู้อํานวยการสํานักการขนส่งผู้โดยสาร เป็นผู้กล่าวรายงาน ผู้เข้าร่วม
สัมมนาประกอบไปด้วยผู้ที่เกี่ยวทั้งจากหน่วยงานภาครัฐและผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะจํานวนรวม
กว่า 106 ราย  

 

 
รูปที่ ก -3 บรรยากาศในงานสัมมนาฯ ภาคตะวันออก (ชลบุรี) 

 
 



ก-3 
 

4) การสัมมนารับฟังความคิดเหน็ภาคเหนือ (จ.เชียงใหม่) 
การสัมมนาเพ่ือรับฟังความคิดเห็นภาคเหนือถูกจัดขึ้นเมื่อวันที่ 27 กรกฎาคม 2555 ณ โรงแรมดิอิม

เพรส โฮเทล จังหวัดเชียงใหม่ โดยมีหัวหน้าขนส่งจังหวัดเชียงใหม่ นายชาญชัย กีฬาแปง เป็นประธานในงาน
สัมมนา และหัวหน้างานการขนส่งผู้โดยสารประจําทาง 2 นางรัชนี ระสะพันธ์ เป็นผู้กล่าวรายงาน ผู้เข้าร่วม
สัมมนาประกอบไปด้วยผู้ที่เกี่ยวทั้งจากหน่วยงานภาครัฐและผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะจํานวนรวม
กว่า 132 ราย 

 

 
 

รูปที่ 2.1-4 บรรยากาศในงานสัมมนาฯ ภาคเหนือ (เชียงใหม่) 
 
5) การสัมมนารับฟังความคิดเหน็ภาคใต้ (จ.สรุาษฎร์ธานี) 

งานสัมมนาเพ่ือรับฟังความคิดเห็นภาคใต้ ถูกจัดขึ้นในวันพุธที่ 16 มิถุนายน พ.ศ. 2555 ณ. ห้อง
ทับทิม 1 โรงแรมไดมอนด์พลาซ่าโฮเต็ล จังหวัดสุราษฎร์ธานี โดยมีรองอธิบดีฝ่ายบริหารกรมการขนส่งทางบก 
นายจิรุตม์ วิศาลจิตร เป็นประธานในงานสัมมนาและหัวหน้าส่วนงานขนส่งผู้โดยสารประจําทาง นายฉัตรชัย 
อนันตกูล เป็นผู้กล่าวรายงาน ซึ่งมีผู้เข้าร่วมสัมมนาเป็นตัวแทนจากผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะทั้ง
ประจําทางและไม่ประจําทาง เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก เจ้าหน้าที่กระทรวงคมนาคม สื่อมวลชน และผู้ที่
ให้ความสนใจต่อโครงการ จํานวนรวมกว่า 100 ราย  

 



ก-4 
 

 
 

รูปที่ 2.1-5 บรรยากาศในงานสัมมนาฯ ภาคใต้ (จ.สุราษฎร์ธานี) 
 

6) การสัมมนาบทสรุปของโครงการ 
งานสัมมนาเพ่ือแสดงผลการศึกษาและบทสรุปของโครงการถูกจัดขึ้นในวันพุธที่ 11 มกราคม พ.ศ. 

2556 ณ. ห้องจูปิเตอร์ โรงแรมมิราเคิล แกรนด์ คอนเวนช่ัน โฮเต็ล จังหวัดกรุงเทพมหานคร โดยมีรองอธิบดี
ฝ่ายบริหารกรมการขนส่งทางบก นายจิรุตม์ วิศาลจิตร เป็นประธานในงานสัมมนาและหัวหน้าส่วนงานขนส่ง
ผู้โดยสารประจําทาง นายบรรหาร อิทรภิรมย์ เป็นผู้กล่าวรายงาน ซึ่งมีผู้เข้าร่วมสัมมนาเป็นตัวแทนจาก
ผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะท้ังประจําทางและไม่ประจําทาง เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก เจ้าหน้าที่
กระทรวงคมนาคม สื่อมวลชน และผู้ที่ให้ความสนใจต่อโครงการ จํานวนรวมกว่า 281 ราย  
 

 
รูปที่ ก-6 บรรยากาศในงานสัมมนาฯ บทสรุปของโครงการ  



ภาคผนวก ขภาคผนวก ข.. 
เอกสารประกอบการบรรยายในงานสัมมนาเอกสารประกอบการบรรยายในงานสัมมนา  

  

  



โ ึ ใ ํ โ โ ีโ ึ ใ ํ โ โ ีโครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการโครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการ
กําหนดตําแหน่งบนโลก กําหนดตําแหน่งบนโลก ((GPS) GPS) มาติดตั้งในรถสาธารณะมาติดตั้งในรถสาธารณะ

งานสัมมนางานสัมมนางานสมมนางานสมมนา

หัวข้อในการนําเสนอหัวข้อในการนําเสนอ

 ํํ บทนําบทนํา
 ํ ิํ ิ แนวทางการดําเนินงานแนวทางการดําเนินงาน
 ิ ใ โิ ใ โ กิจกรรมในโครงการกิจกรรมในโครงการ
 ใ ํ ิใ ํ ิ ระยะเวลาในการดาเนินงานระยะเวลาในการดาเนินงาน

บทนําบทนําบทนาบทนา

วัตถุประสงค์ของโครงการวัตถุประสงค์ของโครงการ

1 รวบรวม ศึกษา วิเคราะห์สถานภาพ สถานะการณ์อบัติเหต คณภาพบริการ และผลการใช้ระบบ GPS ใน1. รวบรวม ศกษา วเคราะหสถานภาพ สถานะการณอุบตเหตุ คุณภาพบรการ และผลการใชระบบ GPS ใน
รถโดยสารสาธารณะ

2. ศึกษาวิเคราะห์กําหนดกลุ่มรถโดยสารสาธารณะและกําหนดลําดับความสําคัญในการติดตั้งระบบ GPS ุ ญ
ของแต่ละกลุ่มภายใต้ปัจจัยการพิจารณาในประเด็นต่างๆ อาทิ กฎระเบียบ แนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุ 
ความพร้อมของผู้ประกอบการ ความพร้อมของผู้ขับรถ และความเป็นไปได้ในการนําระบบไปใช้งาน 

่3. ศึกษา วิเคราะห์ และกําหนดทางเลือกของระบบ GPS ที่สมควร นํามาใช้ให้เหมาะสมสําหรับแต่ละกลุ่ม 
โดยเน้นให้เป็นข้อเสนอที่สามารถดําเนินการได้อย่างเป็นรปูธรรม

4 ศึกษา วิเคราะห์ และออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบควบคมการเดินรถโดยสารสาธารณะ (องค์ประกอบ4. ศกษา วเคราะห และออกแบบสถาปตยกรรมของระบบควบคุมการเดนรถโดยสารสาธารณะ (องคประกอบ 
หน้าที่ และความเชื่อมโยงของระบบ) ในศูนย์บริหารจัดการการเดินรถด้วยระบบ GPS ของกรมการขนส่ง
ทางบก เพื่อรองรับการทําหน้าที่ตรวจตรา กํากับดูแล และควบคมุการเดินรถให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ู ุ ุ
ของการเดินรถ

5. สร้างการตระหนักรู้ด้านความปลอดภัยในการใช้ระบบ GPS และการมสี่วนร่วมของทุกภาคส่วนเพื่อมุ่งเน้น
่ ์ให้การดําเนินงานมีความต่อเนื่องเป็นรปูธรรม สัมฤทธิ์ผลตามคณะรฐัมนตรี



ขอบเขตการศึกษาขอบเขตการศึกษา

1. ศึกษาสถานภาพและปัญหาจากการใชร้ะบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบันญ ุ
2. ศึกษาความเหมาะสมในการใช้งานระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ 

พร้อมทัง้จัดลําดับความสาํคัญในการใช้งานระบบ GPSญ
3. ศึกษาวิเคราะหก์ฎหมาย กฎระเบียบ ข้อบังคับ และมาตรฐานการดําเนินการควบคุม

กํากับดูแลระบบการขนส่งทางถนนด้วยรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบันู ุ
4. ศึกษาหาทางเลือกและออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบควบคุมการเดินรถโดยสาร

สาธารณะ(องค์ประกอบ หนา้ที่ และความเชือ่มโยงของระบบ) ในศูนย์บริหารจัดการู
การเดินรถด้วยระบบ GPS ของกรมการขนส่งทางบก

5. ศึกษาหาทางเลือกทีม่คีวามเป็นไปได้และมคีวามเหมาะสมในด้านการลงทุนเพื่อใชง้านุ
ระบบ GPS กับรถโดยสารสาธารณะ

6. เสนอแนะแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบ GPS มาติดตั้งในรถโดยสาร
สาธารณะ

ขอบเขตการดําเนินงานขอบเขตการดําเนินงาน

1 จัดให้มีการสัมมนาเพื่อสร้างความร้ความเข้าใจเกี่ยวกับโครงการและเทคโนโลยี GPS รวมทั้งแสดง1. จดใหมการสมมนาเพอสรางความรูความเขาใจเกยวกบโครงการและเทคโนโลย GPS รวมทงแสดง
บทสรุปของโครงการ จํานวนรวม 2 ครั้ง โดยมีจาํนวนผู้เข้าร่วมไม่น้อยกว่า 250 รายต่อครั้ง

2 จัดให้มีการรับฟังและสอบถามความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่างๆ จากทกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง ใน2. จดใหมการรบฟงและสอบถามความคดเหนและขอเสนอแนะตางๆ จากทุกภาคสวนทเกยวของ ใน
เรื่องแนวทางการนําระบบ GPS มาติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะ ทั้งส่วนกลางและภูมิภาคจํานวน
รวม 4 ครั้ง (เหนือ อีสาน ตะวันออก ใต้) โดยมีจํานวนผ้เข้าร่วมไม่น้อยกว่า 100 รายต่อครั้งรวม 4 ครง (เหนอ อสาน ตะวนออก ใต) โดยมจานวนผูเขารวมไมนอยกวา 100 รายตอครง

3. สํารวจ ศึกษาวิเคราะห์ และรวบรวมสถานภาพและปัญหาการใช้ระบบ GPS กับรถโดยสาร
สาธารณะในปัจจบัน รวมทั้งศึกษาความเหมาะสมในการนําระบบ GPS มาประยกต์ใช้กับรถสาธารณะในปจจุบน รวมทงศกษาความเหมาะสมในการนาระบบ GPS มาประยุกตใชกบรถ
ประเภทต่างๆ 

4 ั ่ ั ํ ั ํ ั ่ ่ โ ป ่ ี่ ี4. การจดกลุ่มและจดลําดบความสําคญเร่งด่วนของรถโดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ ทีมีความ
เหมาะสมในการนํา GPS มาประยุกต์ใช้ โดยพิจารณาองค์ประกอบในด้านต่างๆ อาทิ ความ
เหมาะสมในการดําเนินงาน ความสามารถในการลงทนหรือความพร้อมของผ้ประกอบการ เป็นต้นเหมาะสมในการดาเนนงาน ความสามารถในการลงทุนหรอความพรอมของผูประกอบการ เปนตน

ขอบเขตการดําเนินงาน ขอบเขตการดําเนินงาน ((ต่อต่อ))

5. การศึกษาหาทางเลือกและออกแบบสถาปัตยกรรมของระบบควบคมการเดินรถโดยสาร5. การศกษาหาทางเลอกแล ออกแบบสถาปตยกรรมของร บบควบคุมการเดนรถโดยสาร
สาธารณะ(องค์ประกอบ หน้าที่ และความเชื่อมโยงของระบบ) ในศูนย์บริหารจัดการการ
เดินรถด้วยระบบ GPS ของกรมการขนส่งทางบก ที่สามารถรองรับการนําระบบ GPS มาใช้
กํากับดูแลกับรถได้อย่างเหมาะสม 

6. การศึกษาหาทางเลือกที่มคีวามเป็นไปได้และมีความเหมาะสมเกี่ยวกับรปแบบในการลงทนู ุ
ระบบ GPS สําหรับติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะ พร้อมระบุข้อดีและข้อเสยีของแต่ละ
ทางเลือก

7. ศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง ซึ่ง
สนับสนุนหรืออาจเป็นอุปสรรคต่อการนําระบบ GPS มาใช้ติดตั้งกับรถโดยสารสาธารณะุ ุ

8. จัดทําขอ้เสนอแนะแนวทางและมาตรการต่างๆ ที่เกี่ยวขอ้ง เพื่อที่จะสามารถนํา GPS มา
ติดตั้งได้อย่างสมบรณ์ สมประโยชน์ และสอดคล้องกับนโยบายของประเทศตดตงไดอยางสมบูรณ สมประโยชน และสอดคลองกบนโยบายของประเทศ

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
ทางตรง
 ่ ึ ป็ ใ ํ โ ี่ ใ ํกรมการขนสงทางบก สามารถผลการศึกษาเป็นแนวทางในการกําหนดนโยบายทีเหมาะสมในการนํา

ระบบ GPS มาติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะ
ประชาชนผ้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะมีความปลอดภัยและอ่นใจในการเดินทางทางถนน จากประชาชนผูใชบรการรถโดยสารสาธารณะมความปลอดภยและอุนใจในการเดนทางทางถนน จาก

ระบบขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะที่มีคุณภาพ
 ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารมีความเข้าใจแนวทางดังกล่าวในทิศทางเชิงบวก ซึง่จะส่งผลดีทั้งในด้าน

ความปลอดภัยต่อประชาชนที่ใช้บริการ และด้านการควบคุมความปลอดภัยในการใช้รถโดยสาร
สาธารณะของหน่วยงานภาครัฐมากยิ่งขึ้น

้ทางออม
ประชาชนทั่วไปที่อาศัยการเดินทางทางถนนมีความปลอดภัยในการเดินทางและได้รับผลกระทบจาก

อบัติเหตจากรถโดยสารสาธารณะน้อยลงอุบตเหตุจากรถโดยสารสาธารณะนอยลง
 ข้อมูลจาก GPS สามารถนําไปสร้างประโยชน์ได้อย่างกวา้งขวาง ทั้งในหน่อยงานของ กระทรวง

คมนาคมเองและหน่วยงานอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิ ตํารวจทางหลวง กระทรวงพลังงาน และหน่วยงาน
วิจัยของประเทศ เป็นต้น



ตัวชี้วัดตัวชี้วัด

ตัวชี้วัดเชิงปริมาณ – กลุ่มของรถโดยสารสาธารณะที่มีความเหมาะสมในด้านต่างๆ ต่อการ
  นําระบบ GPS มาติดตั้งและประยกต์ใชุ้

ตัวชี้วัดเชิงคณภาพ – กรมการขนส่งทางบกจะสามารถพิจารณาภาพรวมการกํากับดแลรถุ ู
   โดยสารสาธารณะในมิติต่างๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
– ผ้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ ผใ้ช้บริการ รวมถึงประชาชนผ้ใชู้ ู ู
   ถนน มีความตระหนักถึงความจําเป็นในการปอ้งกันการเกิดอุบัติเหตุ
  โดยอาศัย GPS เป็นอปกรณ์ช่วยุ

แนวทางการดําเนินงานแนวทางการดําเนินงานแนวทางการดาเนนงานแนวทางการดาเนนงาน

องค์ประกอบของการศึกษาองค์ประกอบของการศึกษา

ศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการ
การสัมมนาสร้างความรู้
ความเข้าใจเกี่ยวกับ

ศกษาวเคราะหแนวทางในการ
ปรับปรุงกฎหมาย ระเบียบ 
และข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง 

แนวทางและมาตรการในแนวทางและมาตรการใน

โครงการและ GPS การศึกษาความ
เหมาะสมเกี่ยวกับ

รปแบบในการลงทนแนวทางและมาตรการในแนวทางและมาตรการใน
การนําเทคโนโลยีการนําเทคโนโลยี

GPS GPS มาติดตั้งในรถมาติดตั้งในรถการรับฟังและสอบถาม การออกแบบสถาปัตยกรรม

รูปแบบในการลงทุน

โดยสารสาธารณะโดยสารสาธารณะความคิดเห็นจากทุกภาค
ส่วนที่เกี่ยวข้อง 

การออกแบบสถาปตยกรรม
ของระบบควบคุมการเดินรถ

โดยสารสาธารณะ

การจัดกลุ่มและจัดลําดับ
ความสําคัญเร่งด่วนของรถ

การศึกษาความเหมาะสมการใช้ GPS 
กับรถประเภทต่างๆ/ การศึกษา ความสาคญเรงดวนของรถ

โดยสารสาธารณะประเภทต่างๆ
กบรถประเภทตางๆ/ การศกษา
สถานภาพการใช้ระบบ GPS 

ขั้นตอนการดําเนินงานขั้นตอนการดําเนินงาน

้ ้ ศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการสมัมนาสรา้งความรู้
ความเข้าใจเกี่ยวกับ
โครงการและ GPS 

การศึกษาสถานภาพการใช้
ระบบ GPS /การศึกษา

ความเหมาะสมการใช้ GPS 
ั ่

ศกษาวเคราะหแนวทางใน
การปรบัปรุงกฎหมาย 
ระเบียบ และข้อบังคับ

การรบัฟังและสอบถาม
็

กับรถประเภทตา่งๆ

การจดักลุ่ม การออกแบบสถาปตัยกรรม
ิความคดิเห็นจากทุกภาค

ส่วนที่เกี่ยวข้อง 

ุ
และจดัลาํดบัความ

สาํคญัเร่งด่วน

ของระบบควบคุมการเดนิรถ
โดยสารสาธารณะ

การศึกษาความ
เหมาะสมเกี่ยวกับ

รปแบบในการลงทน

ใ ํ โ โ ีใ ํ โ โ ี

รปูแบบในการลงทุน

แนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยี
GPS GPS มาติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะมาติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะ



ึ ี่ ั โึ ี่ ั โการศึกษาเกียวกับรถโดยสารสาธารณะการศึกษาเกียวกับรถโดยสารสาธารณะ

 การศึกษาสถานภาพการใช้ GPS กับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน 
 การศึกษาความเหมาะสมในการนํา GPS มาใช้กับรถประเภทต่างๆ
 ใ การจัดลําดับความสําคัญในการติด GPS 

การศึกษาสถานภาพการใช้ GPS กับรถโดยสารสาธารณะในปัจจุบัน 
และการศึกษาความเหมาะสมในการนํา GPS มาใช้กับรถประเภทต่างๆ 

ิ ์ ึ ใ ้ํ

ๆ

การวิเคราะห์สถานะภาพ
รถโดยสารสาธารณะ

การศึกษาผลการใช้ GPS 
กับรถโดยสารสาธารณะ

การกําหนดกลุ่ม
รถโดยสารสาธารณะ

ี่ ้ ่ โทีมาของข้อมูล
ข้อมูลผู้ประกอบการรถโดยสาร
สาธารณะ โดยสํานักการขนส่ง

กุล่มของรถโดยสารสาธารณะ 
 ความสามารถในการกํากับฯ
 ประเภทรถ

 ศึกษาข้อมูลทุติยภูมิจาก
หน่วยงานที่เคยศึกษา เช่น 

่สาธารณะ โดยสานกการขนสง
ผู้โดยสาร
มิติในการวิเคราะห์ 

 ประเภทรถ
  ประเภทการประกอบการ

สนข. ขบ. หนวยงานภาค
การศึกษา และภาคเอกชน
 การลงพื้นที่สํารวจสําหรับรถ

 จํานวนผู้ประกอบการ 
 จํานวนและประเภทของรถ
 ป ป

 การลงพนทสารวจสาหรบรถ
โดยสารสาธารณะที่มีการ
ประยุกต์ใช้ในการดําเนินงาน

 รูปแบบการประกอบการ 

กลุ่มโดยสารสาธารณะที่มีความเหมาะสมและมีความเป็นไปได้ในการติด GPS

มิติในการพิจารณาเพื่อกําหนดกลุ่มรถโดยสารสาธารณะมิติในการพิจารณาเพื่อกําหนดกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ

1 1 1 1 1หมวด 1
หมวด 2
หมวด 3

หมวด 1
หมวด 2
หมวด 3

หมวด 1
หมวด 2
หมวด 3

หมวด 1
หมวด 2
หมวด 3

รถโดยสาร
ประจําทาง

หมวด 1
หมวด 2
หมวด 3

หมวด 4 หมวด 4 หมวด 4 หมวด 4 หมวด 4

รถโดยสาร
ไมป่ระจําทาง

รถโดยสาร รถโดยสาร รถตู้ รถโดยสาร รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ ขนาดเล็ก โดยสาร  6 ล้อ  4 ล้อ
ม.1 (ก ข)
ม 2 (ก ข)

ม.2 (ค ง)
ม 3 (ค ง)

ม.2 จ ม.3 ฉ ม.3 จ

ประเภทรถ

ม.2 (ก ข)
ม.3 (ก ข)
ม.4 ม.5 ม.6

ม.3 (ค ง)มาตรฐานรถ

การจัดลําดับความสําคัญในการติด GPS

การวิเคราะห์อุบัติเหตุการวิเคราะห์คุณภาพบริการ
จากรถโดยสารสาธารณะของรถโดยสารสาธารณะ

เครื่องมือ ที่มาข้อมูล
แบบสอบถาม
มิติในการสอบถาม
ความคิดเห็นเกี่ยวกับคณภาพการให้บริการ / ความ

 กรมการขนส่งทางบก 
 สํานักงานตํารวจแหง่ชาติ 
 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงความคดเหนเกยวกบคุณภาพการใหบรการ / ความ

ปลอดภัย / ระบบ IT ในการกํากับดูแลการเดินรถ
กลุ่มเป้ามหาย

 สานกอานวยความปลอดภย กรมทางหลวง
 สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวงชนบท

ุ
 ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะประจําทาง
 ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะไมป่ระจําทาง

มิติในการพิจารณา
จํานวนอุบัติเหตุและความเสียหายที่เกิดขึ้นจากรถ

 จํานวนรวมไม่น้อยกว่า 1,000 ตัวอยา่ง โดยสารสาธารณะ

ลําดับความสําคัญของรถโดยสารสาธารณะในการติดตั้ง GPS



ประเด็นในการจัดลําดับความสําคัญ

ประเด็น ความสําคัญ ที่มาข้อมูล
ส ิ ิ ั ิ ป ็ ้ สี ่ ี่ ิ ึ้ โ ส 2 4 2 ิ ์สถตอุบตเหตุ ประเดนดานความเสยหายตางๆ ทเกดขนจากรถโดยสาร

สาธารณะประเภทต่างๆ ทั้งต่อทรัพย์สินและต่อตัวบุคคล 
2.4.2 การวเคราะห
สถานะการณ์อุบัติเหตุ

ความคิดเห็น ความคิดเห็นในประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกบัความพึงพอใจ 2.4.1 การวิเคราะห์คุณภาพ
ของผู้ใช้บรกิาร ในการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ

ุ
บริการของรถโดยสาร
สาธารณะ

ความคิดเห็นของ ความคิดเห็นต่างๆ เกี่ยวกับความเหมา สมของร บบ GPS 2 1 การสัมมนาสร้างความร้ความคดเหนของ
เจ้าหน้าที่ทีเ่กี่ยวข้อง

ความคดเหนตางๆ เกยวกบความเหมาะสมของระบบ GPS 
สําหรับการกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ 

2.1 การสมมนาสรางความรู
ความเข้าใจเกี่ยวกบัโครงการ
และ GPS

จํานวนรถที่เกี่ยวข้อง ผลกระทบต่อผู้ให้บริการในภาพรวมหากมีการใช้ GPS กับรถ
โดยสารสาธารณะกลุ่มใดกลุ่มหนึ่ง 

2.3.2 การกําหนดกลุ่มรถ
โดยสารสาธารณะ

ความค้มค่าทางเศรษฐกิจ ประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่จะได้รับจากการติด GPS ในรถ 2 1 การสัมมนา/การสัมภาษณ์ความคุมคาทางเศรษฐกจ
และงบประมาณ

ประโยชนทางเศรษฐกจทจะไดรบจากการตด GPS ในรถ
โดยสารสาธารณะรวมทั้งความคุ้มค่าจากเงินงบประมาณที่
จะต้องลงทุน รวมทั้งพิจารณาด้านความปลอดภัยในการเดิน

ื ใ ั ิ

2.1 การสมมนา/การสมภาษณ
ผู้บริหาร

รถหรือความสามารถในการลดอุบัติเหตุ

ตารางจัดลําดับความสําคัญ (ตามประเภทรถ)

สถิติ ความเห็น ความเห็นของ จํานวนรถ ความคุ้มค่า 
ประเภทรถ มาตรฐานรถ สถต 

อุบัติเหตุ ของ
ผู้ใช้บริการ 

เจ้าหน้าที่ที่
เกี่ยวข้อง 

จานวนรถ 
ที่เกี่ยวข้อง 

ุ
ทางเศรษฐกิจ 

และงบประมาณ 
ม.1 (ก ข) 

รถโดยสาร
ขนาดใหญ่ 

ม.2 (ก ข) 
ม.3 (ก ข) 

ม.4 ม.5 ม.6 

     

รถโดยสาร
ขนาดเล็ก 

ม.2 (ค ง) 
ม.3 (ค ง)      

รถตู้ 2ู
โดยสาร ม.2จ      

รถโดยสาร 
6 ล้อ ม.2ฉ      

 

รถโดยสาร 
4 ล้อ ม.3จ      

ตารางจัดลําดับความสําคัญ (ตามประเภทการประกอบการ)

็ ้ ่ประเภทการ
ประกอบการ 

สถิติ 
อุบัติเหตุ 

ความเห็น 
ของผู้ใช้บริการ 

ความเหนของ 
เจ้าหน้าที่ 
ที่เกี่ยวข้อง 

จํานวนรถ 
ที่เกี่ยวข้อง 

ความคุ้มคา 
ทางเศรษฐกิจ 

และงบประมาณ 
โ ป ํรถโดยสารประจําทาง 

หมวด 1      
หมวด 2      
หมวด 3      
หมวด 4      

รถโดยสารไม่ประจําทาง 
ระหว่างประเทศ      

ทัศนาจร/ท่องเที่ยว      
รับส่งนักเรียน       

 

รับส่งพนักงาน      
* รายละเอียดต่างๆ ในตารางอาจมีการเปลี่ยนแปลงได้จากข้อจํากัดด้านข้อมูล 

การออกแบบสถาปัตยกรรมระบบควบคุมการออกแบบสถาปัตยกรรมระบบควบคุมุุ
การเดินรถโดยสารสาธารณะการเดินรถโดยสารสาธารณะ

 โครงสรา้งของระบบเทคโนโลยี โครงสรางของระบบเทคโนโลย
 การบริหารจัดการระบบเทคโนโลยี
 รายละเอียดของโครงสร้างพื้นฐาน รายละเอยดของโครงสรางพนฐาน
 การเตรียมความพร้อมของกรมการขนส่งทางบก



การออกแบบสถาปัตยกรรมระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะการออกแบบสถาปัตยกรรมระบบควบคุมการเดินรถโดยสารสาธารณะ

การศึกษาหาทางเลือก
และออกแบบสถาปัตยกรรมระบบ

สถาปัตยกรรม
ของระบบ GPS สําหรับ
รถโดยสารสาะรณะ

โ ้โครงสรางของ
ระบบเทคโนโลยี

การเตรียมความพร้อม
ของกรมการขนส่งทางบก

การบริหารจัดการ
ระบบเทคโนโลยี

รายละเอียดของ
โครงสร้างพื้นฐาน

 ภาพรวมของระบบ ศนย์ควบคม ด้านกฎระเบียบ/รปแบบ/หน่วยงาน ภาพรวมของระบบ
 องค์ประกอบของระบบ
 ความเชื่อมโยงของระบบ
 โมดลที่มีในระบบ

ศูนยควบคุม 
ระบบโครงข่าย  
อุปกรณ์ระบบ 
 ์ ์

ดานกฎระเบยบ/
กฎหมาย 
ด้านบุคลากร 
การลงทน/งบประมาณ

รูปแบบ/หนวยงาน
การบริหารจัดการ

 โมดูลทมในระบบ ซอฟท์แวร์ การลงทุน/งบประมาณ

โครงสร้างของระบบเทคโนโลยี โครงสร้างของระบบเทคโนโลยี –– องค์ประกอบองค์ประกอบของระบบของระบบ

อุปกรณ์ GPS
 Speed limit alarm
 Smart Card Reader  ระบบคอมพิวเตอร์

 ้ ระบบปฏบิตัิการพืนฐาน 
(Operating  System)
 ระบบรักษาความปลอดภัย
โป ป ์

 เครื่องแม่ข่าย (Server)
 ระบบปฏบิตัิการพื้นฐาน 

โปรแกรมประยุกต์ 
(Application Software)
• สาํหรบักํากับดูแล
• สาํหรบับริหารจัดการการเดนิรถ(Operating  System)

 โปรแกรมสาํหรับบริหาร
จัดการข้อมูล
 ั ั

• สาหรบบรหารจดการการเดนรถ

 ระบบรักษาความปลอดภัย 
(Security System)

โครงสร้างของระบบเทคโนโลยี โครงสร้างของระบบเทคโนโลยี –– ความเชื่อมโยงความเชื่อมโยงของระบบของระบบ

ข้อมูลนําเข้า

INPUT
DATADATA

ข้อมูลนําเข้า
 พิกัดตําแหน่ง (Latitude/Longitude)

ประเด็นที่ต้องพิจารณา
 ความถี่ในการนําเข้าข้อมลg

 เวลา
 ความเร็ว


ู
 รปูแบบสัญญาณที่เหมาะสม
 ลักษณะของข้อมูลในการรับส่ง

 ความเร่ง/ทิศทาง

โครงสร้างของระบบเทคโนโลยี โครงสร้างของระบบเทคโนโลยี –– ความเชื่อมโยงความเชื่อมโยงของระบบของระบบ

ข้อมูลในฐานข้อมูล ข้อมูลในฐานข้อมูล
 ใ พิกัดLat./Longของรถในระบบ.
 ข้อมูลผูป้ระกอบการ 
 ข้อมลรถยนต์/ทะเบียน

ศูนย์ควบคุมส่วนกลาง
(Control Center)

 ขอมูลรถยนต/ทะเบยน
 ข้อมูลเส้นทางการเดินรถ
 ข้อกําหนดการเดินรถ
 ข้อมูลเกี่ยวกับแผนที่
 ที่ตั้งของสถานี

ป ็ ี่ ้ ิประเด็นทีต้องพิจารณา
 การแบ่งประเภทของฐานข้อมูล (Data Classification) 
 โครงสร้างของฐานข้อมลและการเชื่อมโยงของฐานข้อมล (Database & Data Structure) โครงสรางของฐานขอมูลและการเชอมโยงของฐานขอมูล (Database & Data Structure)
 ลักษณะของฐานข้อมูลและการเก็บข้อมูล (Type of Database)  
 การรักษาความปลอดภัยข้อมูล (Data Integrity & Security)
 ลักษณะการนําข้อมูลมาใช้และฟังก์ชั่นการทํางานที่เกี่ยวข้อง (Data Mining & Function Application)
 การดูแลฐานข้อมูลและแผนที่ที่ใช้ (MIS & GIS-Map Usage)



การศึกษาและวิเคราะห์การศึกษาและวิเคราะห์
ความเหมาะสมด้านการลงทุนความเหมาะสมด้านการลงทุน

 ้ ์ ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์
ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์
 ั ี ้ ั ์ ตัวชีวัดทางเศรษฐศาสตร์

ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์ต้นทุนทางเศรษฐศาสตร์

 ระบบแม่ข่ายควบคุมส่วนกลาง/ส่วนภูมิภาค

 ์ ํ ั อุปกรณ์ GPS สําหรับรถสาธารณะ

 โป ิ ั โปรแกรมบริหารจดการยานพาหนะ

 โปรแกรมสําหรับกํากับดแลและควบคมการเดินรถ โปรแกรมสาหรบกากบดูแลและควบคุมการเดนรถ

 ค่าใช้จ่ายในการพัฒนาบคลากรภาครัฐ คาใชจายในการพฒนาบุคลากรภาครฐ

ตัวชี้วัดทางเศรษฐศาสตร์ตัวชี้วัดทางเศรษฐศาสตร์ฐฐ
1 อัตราส่วนผลประโยชน์ต่อต้นทน (Benefit-Cost Ratio:B/C) – เป็นการเปรียบเทียบ1. อตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio:B/C) เปนการเปรยบเทยบ

ต้นทุนและผลประโยชน์ของโครงการที่คาดว่าจะได้รับตลอดระยะเวลาของโครงการ 

2 มลค่าปัจจบันสทธิ (Net Present Value:NPV) - เป็นการหามลค่าปัจจบันสทธิของ2. มูลคาปจจุบนสุทธ (Net Present Value:NPV) - เปนการหามูลคาปจจุบนสุทธของ
โครงการตลอดอายุของโครงการ โดยคํานวณจากผลต่างของต้นทุนและผลประโยชน์ที่คิดเป็นมูลค่าใน
ปีปัจจุบันุ

3. อัตราผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of 
Return:EIRR) - อัตราผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจ จะเป็นตัวการกําหนดอัตราส่วนลดหรืออัตราReturn:EIRR)  อตราผลตอบแทนทางดานเศรษฐกจ จะเปนตวการกาหนดอตราสวนลดหรออตรา
ดอกเบี้ยที่ทําให้ผลประโยชน์และต้นทุนที่คิดมูลค่าในปีปัจจุบันมีค่าเท่ากัน ซึ่งโครงการที่ให้ค่า EIRR ต่ํา
หมายถึง โครงการให้อัตราผลตอบแทนทางด้านเศรษฐกิจที่ต่ํา และไม่คุ้มค่ากับการลงทุน

4. วิเคราะห์ความอ่อนไหวของผลการวิเคราะห์ (Sensitivity analysis) - เป็นการ
วิเคราะห์โดยยึดข้อสมมติที่เชื่อว่าจะใกล้เคียงกับสิ่งที่จะเกิดขึ้นจริงในอนาคตหรือเรียกว่า “Base 
Case” และเปลี่ยนแปลงข้อสมมติใหม่ที่คาดว่าอาจเบี่ยงเบนไปจากที่สมมติไว้เดิม และนํามา 
เปรียบเทียบกับกรณี “Base Case”

ศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงกฎหมายศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงกฎหมายุ ฎุ ฎ
กฎระเบียบ และข้อบังคับกฎระเบียบ และข้อบังคับ



ศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงกฎหมายศึกษาวิเคราะห์แนวทางในการปรับปรุงกฎหมาย
กฎระเบียบ และข้อบังคบักฎระเบียบ และข้อบังคบักฎระเบยบ และขอบงคบกฎระเบยบ และขอบงคบ

การศึกษาแนวทางในการปรับปรงกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับที่เกี่ยวข้องการศกษาแนวทางในการปรบปรุงกฎหมาย ร เบยบ แล ขอบงคบทเกยวของ 
ซึ่งสนับสนุนหรืออาจเป็นอุปสรรคต่อการนําระบบ GPS มาใช้ติดตั้งกับรถ
สาธารณะสาธารณะ 

 ั ั ิ ่ พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 
 พระราชบัญญัติจราจรทางบก
 กฏหมายเกี่ยวกับการร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ
  ประกาศต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการติดอปกรณ์ในรถสาธารณะๆ ุ
  กฎระเบียบต่างๆ ที่ทางกรมการขนส่งทางบก ใช้ในการกํากับดูแลรถ

โดยสารสาธารณะในแต่ละประเภทในปัจจบันโดยสารสาธารณะในแตละประเภทในปจจุบน

แนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยี GPS 
มาติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะ

แนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยี GPS มาติดตั้ง
ในรถโดยสารสาธารณะในรถโดยสารสาธารณะ

ประเดน็ รายละเอียด
ความจําเป็นเร่งด่วนในการนํา
เทคโนโลยี GPS มาติดตั้งในรถ
โดยสารสาธารณะ

จะเป็นส่วนของบทสรุปที่กล่าวถึงประเภทรถหรือประเภทการประกอบการที่มีความจําเป้นเร่งด่วนในการ
นํา GPS มาใช้เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อผู้ใช้บริการ

้ ้ ่สถาปัตยกรรมของระบบ แสดงถึงองค์ประกอบของระบบ GPS ทั้งในด้านฮาร์ดแวร์และซอฟท์แวร์ รวมทั้งความเชื่อมโยงของ
องค์ประกอบต่างๆ ในระบบ 

บทบาทและหนา้ที่ของผู้ที่มีส่วน เป็นบทสรุปและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับบทบาทและหน้าที่ของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องเมื่อมีการนํา GPS มาติดตั้ง
เกี่ยวข้อง ในรถโดยสารสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหน่วยงานกํากับฯ ว่าควรมีบทบาท หน้าที่ และการดําเนินงาน

อย่างไร หรือควรมีองค์กรใดบ้างที่เข้ามามีบทบาทเพิ่มเติม เพื่อทําให้การนํา GPS มาประยุกต์ใช้กับรถ
โดยสารสาธารณธเกิดความราบรื่นและมีความสมบูรณ์สูงสุด 

่ ่ ่ ้รูปแบบการลงทุน เป็นการเสนอแนะเกี่ยวกับรูปแบบการลงทุนที่มีความเหมาะสมและมีความเป็นไปได้มากที่สุด พร้อมทั้งระบุ
ตัวเลขต่างๆ ที่มีความสําคัญต่อการตัดสินใจลงทุน

กฎหมาย/กฎระเบียบ เป็นข้อเสนอแนะเกี่ยวกับกฎหมาย/กฏระเบียบที่อาจต้องมีการปรับปรุง แก้ไข และเพิ่มเติม เพื่อให้เกิด
้ ั ่ ่ ี่ ี ี่ ้ความสอดคล้องกับหน่วยงานต่างๆ ทีมีความเกียวข้อง

แนวทางและมาตรการในการนํา
เทค โน โลยี ร ะบบการ กํ าหนด
ํ ่ โ (GPS) ิ ั้

เป็นข้อเสนอแนะเกี่ยวกับแนวทางที่มีความเหมาะสม และสามารถปรับใช้ GPS ให้ประสบความสําเร็จ โดย
วางแผนการดําเนินงานเป็นระยะตามช่วงเวลาที่มีความเหมาะสม ซึ่งรายละเอียดของแผนการในแต่ละ
ช่ ่ ึ ิ ่ ๆ ี่ ํ ิ ื่ ่ ใ ้ ิ ป ั ใช้ GPS ่ สตาแหนงบนโลก (GPS) มาตดตง

ในรถสาธารณะ
ชวงเวลาจะกลาวถงกจกรรมตางๆ ทควรดาเนนการเพอกอใหเกดการปรบใชระบบ GPS อยางเหมาะสม
และสอดคล้องกับงบประมาณของประเทศ

กจิกรรมในโครงการกจิกรรมในโครงการกจกรรมในโครงการกจกรรมในโครงการ



ั ใ โั ใ โการสัมมนาในโครงการการสัมมนาในโครงการ

 สัมมนาเปิดตัวโครงการ สมมนาเปดตวโครงการ
 การสัมมนารับฟังความคิดเห็น
 ั โ การสัมมนาบทสรุปของโครงการ

งานสัมมนางานสัมมนา
สัมมนาเปิดสัมมนาเปิด สัมมนาสัมมนาสัมมนา

จํานวนรวม 4 ครัง้จํานวนรวม 4 ครัง้
ตัวโครงการตัวโครงการ บทสรุปโครงการรับฟังความคิดเห็นรับฟังความคิดเห็น

 จํานวน 1 ครั้ง จํานวน 1 ครั้ง จํานวน 1 ครั้งจํานวน 1 ครั้ง
  ผู้เข้าร่วมไม่น้อยกว่า 100 ราย
พื้นที่เป้าหมาย

ื ี ใ ่

  ผู้เข้าร่วมไม่น้อยกว่า 100 ราย
พื้นที่เป้าหมาย

ื ี ใ ่

จานวน 1 ครง
ผู้เข้าร่วมไม่น้อย

กว่า 250 ราย

จานวน 1 ครง
ผู้เข้าร่วมไม่น้อย

กว่า 250 ราย
ผู้เข้าร่วมไม่น้อย

กว่า 250 ราย
 ้ ่

ผู้เข้าร่วมไม่น้อย
กว่า 250 ราย
 ้ ่ ภาคเหนือ – เชียงใหม่

 ตะวันออกฉียงเหนือ – นครราชสีมา
 ภาคใต้ – สุราษฎร์ธานี

 ภาคเหนือ – เชียงใหม่
 ตะวันออกฉียงเหนือ – นครราชสีมา
 ภาคใต้ – สุราษฎร์ธานี

พื้นที่ - กทม.พื้นที่ - กทม. พื้นที่ - กทม. พื้นที่ - กทม. 

 ภาคตะวันออก – ชลบุรี ภาคตะวันออก – ชลบุรี

ผู้เข้าร่วมสัมมนาเป้าหมาย ผู้เข้าร่วมสัมมนาเป้าหมาย การรวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์
่

การรวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์
่

วัตถุประสงค์การสัมมนา
์ ้ ่ ชมรม/สมาคม/ผู้ประกอบการ

 ตํารวจทางหลวง
 เจ้าหน้าที่สาธารณภัย

 ชมรม/สมาคม/ผู้ประกอบการ
 ตํารวจทางหลวง
 เจ้าหน้าที่สาธารณภัย

 รถโดยสารสาะรณธที่มีความ
เหมาะสม/เร่งด่วน

 ความคิดเห็นเกี่ยวกับโครงการ 

 รถโดยสารสาะรณธที่มีความ
เหมาะสม/เร่งด่วน

 ความคิดเห็นเกี่ยวกับโครงการ 

 ประชาสัมพันธ์ข้อมูลเกียวกับโครงการ
 ให้ความรู้เกี่ยวกับการนํา GPS มาใช้ในการ

กํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ
 เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก เจ้าหน้าที่กรมการขนส่งทางบก  ข้อดี ข้อด้อย และประเด็นปัญหา  ข้อดี ข้อด้อย และประเด็นปัญหา  รับฟังความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง

 สร้างการตระหนักรู้ด้านความปลอดภัย

้ ิ ็้ ิ ็การรวบรวมขอ้มลูความคิดเห็นการรวบรวมขอ้มลูความคิดเห็น

กลุ่มเป้าหมายในการรวบรวมข้อมลูกลุ่มเป้าหมายในการรวบรวมข้อมลู

 ่  ไ ่

ผู้ใชบ้รกิาร
เครืองมือ – แบบสอบถาม (Questionnaire)
ประชากรเป้าหมาย

• ผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางหมวด 1-4
ั่ ไป ื ิ ิ ี่ใ ้ ิ

 จํานวนตัวอย่าง – ไม่ตํากว่า 1,000 ตัวอย่าง
 สถานที่เป้าหมายในการสํารววจข้อมูล

• ป้ายจอดรถประจําทาง
ี ่รถโดยสารสาธารณะ • บุคคลทัวไปหรือนิติบุคคลทีใช้บริการรถ

โดยสารไม่ประจําทาง 
• สถานีขนสง
• สถานีจอดรถตู้

ผูใ้หบ้รกิาร
รถโดยสารสาธารณะ

เครื่องมือ – แบบสอบถาม (Questionnaire)
ประชากรเป้าหมาย – ผู้ให้บริการรถโดยสาร

ประจําทางหมวด 1-4 และผ้ให้บริการรถ

 จํานวนตัวอย่าง – ไม่ต่ํากว่า 100 ตัวอย่าง
 การรวบรวมข้อมูล – อาศัยโอกาสในงานสัมมนา

ของโครงการจํานวนรวม 5 ครั้งรถโดยสารสาธารณะ ประจาทางหมวด 1 4 และผูใหบรการรถ
โดยสารไม่ประจําทาง

ของโครงการจานวนรวม 5 ครง
 อาจมีการสัมภาษณ์เพื่อเก็บข้อมูลเพิ่มเติม

เจ้าหน้าที่
ั

เครื่องมือ – แบบสอบถาม/สัมภาษณ์
ประชากรเป้าหมาย

• กรมการขนส่งทางบก

การรวบรวมข้อมูล – อาศัยโอกาสในงานสัมมนา
ของโครงการจํานวนรวม 5 ครั้ง

ภาครัฐ • ตํารวจทางหลวง
• กระทรวงคมนาคม



ประเด็นในการรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นประเด็นในการรวบรวมข้อมูลความคิดเห็น

 ่ความคิดเห็นเกี่ยวกับคุณภาพการบริการของรถโดยสารสาธารณะ
ความคิดเห็นเกี่ยวกับการนําระบบ GPS มาติดตั้งในรถโดยสารสาธารณะ
ความเหมาะสมของการนําระบบ GPS มาใช้ในการกํากับดูแลรถโดยสาร

สารธารณะสารธารณะ
ลําดับความจําเป็นเร่งด่วนในการใช้ระบบ GPS กับสําหรับรถโดยสาร

ส ่ ป ื ่ ป ปสาธารณะแตละประเภทหรอแตละรูปแบบการประกอบการ
ความต้องการ/ประโยชน์ที่คาดหวังว่าจะได้รับจากระบบ GPS
ข้อเสนอแนะต่างๆ 

ระยะเวลาในการดําเนนิงานระยะเวลาในการดําเนนิงานระยะเวลาในการดาเนนงานระยะเวลาในการดาเนนงาน

ระยะเวลาในการดําเนินงานระยะเวลาในการดําเนินงาน

ที่ รายละเอียด
ระยะเวลา (เดือนที่)

1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

1 การจัดสัมมนาสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับโครงการ
2 การรับฟังและสอบถามความคิดเห็นจากส่วนที่เกี่ยวข้อง 
3 ศึกษาสถานภาพและความเหมาะสมในการนํา GPS มาใช้
4 การจัดกลุ่มและลําดับความสําคัญรถสาธารณะที่จะนํา GPS มาใช้
5 การศึกษาและออกแบบศูนย์ควบคุมฯ GPS ที่เหมาะสม
6 ศึกษาหาทางเลือกที่เหมาะสมด้านการลงทุน
7 ศึกษาแนวทางในการปรับปรงกฎและข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง7 ศกษาแนวทางในการปรบปรุงกฎและขอบงคบทเกยวของ 
8 จัดทําข้อเสนอแนะแนวทางและมาตรการต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง 

รายงานความก้าวหน้าครั้งที่ 1

การส่งรายงาน
รายงานขั้นต้น
รายงานความกาวหนาครงท 1
รายงานความก้าวหน้าครั้งที่ 2
ร่างรายงานฉบับสมบูรณ์
รายงานฉบับสมบูรณ์

ิ ั

ระดมสมอง 2

กิจกรรมงานสัมมนา
งานสัมมนาเปิดตัวโครงการ
ระดมสมอง 1

ระดมสมอง 3
ระดมสมอง 4
สัมมนารายงานผลการศึกษาโครงการ



โ ึ ใ ํ โ โ ีโ ึ ใ ํ โ โ ีโครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการโครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําเทคโนโลยีระบบการ
กําหนดตําแหน่งบนโลก กําหนดตําแหน่งบนโลก ((GPS) GPS) มาติดตั้งในรถสาธารณะมาติดตั้งในรถสาธารณะ

สถติิอบัติเหตสถติิอบัติเหตสถตอุบตเหตุสถตอุบตเหตุ
์ โ โ ี ํ ั ํ ่ ิศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานกงานตํารวจแหง่ชาติ

การแบ่งประเภทรถการแบ่งประเภทรถ

 ์ ่  ั ้ รถยนต์นังส่วนบุคคล
 รถจักรยานยนต์ 2 ล้อ(จยย.)
 ์ ้ ้ ื ่

 รถจักรยาน 2 ล้อ
 รถจักรยาน 3 ล้อ(3 ล้อถีบ)
 ้ รถยนต์ 3 ล้อ(3 ล้อเครือง)

 รถยนต์นั่งสาธารณะ(แท็กซี่)
 ั

 รถบรรทุก 6 ล้อ
 รถบรรทุก 10 ล้อ
 รถกระบะ(ปิคอัพ)

 รถโดยสารขนาดเล็ก(ตู้)
 โ ใ

 รถบรรทุกพ่วง
 รถกึ่งพ่วง
 ใ ้ ื่ รถโดยสารขนาดใหญ่

 รถรับส่งนักเรียน
 รถใช้เพือการเกษตร
 รถอีแต๋น
 ีโ ่ รถอีโกรง่
 อื่นๆ

สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ
 หยดุรถโดยสารนอกเขต/ป้าย  ขับรถตามกระชั้นชิด  ฝ่าฝืนป้ายหยดขณะออกุ
 ใช้โทรศัพท์มอืถือ
 รถเสียไม่แสดงเครื่องหมาย
 บรรทกเกินอตัรา

 ขับรถตดัหน้ากระชั้นชิด
 ขับรถผิดช่องทาง
 ั ่ ิ

ุ
จากทางร่วมทางแยก

 ไม่ขับรถในช่องทางซ้ายสุด
 ั ้ บรรทุกเกนอตรา

 ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย
 ใช้สัญญาณไฟไม่ถูกตอ้ง

 ขับรถแซงอย่างผดิกฎหมาย
 ขับรถเร็วเกินกว่ากฎหมายกําหนด
 ไมใ่ห้โคมไฟในเวลาค่ําคืน

 ขับรถย้อนศร
 แซงในทีห่า้มแซง

 ไมป่ิด/ล็อคกระบะท้าย
 ไมป่ิดประตูรถโดยสาร
 ไม่สวมหมวกกันน็อค

 ไมห่ยดุในทางข้าม
 ไมย่อมใหร้ถมีสิทธิไปก่อน
 ไม่ให้สัญญาณจอดรถ/เลี้ยว/ชลอ ไมสวมหมวกกนนอค

 ป่วยกระทันหนั
 ขับรถนอกเส้นทาง

์

 ไมใหสญญาณจอดรถ/เลยว/ชลอ
 ขับรถคร่อมช่องทาง
 ขับรถฝ่าฝืนเครื่องหมาย

 เสพสารออกฤทธิ์ตอ่จิต
 เมาสุรา

 ชลอ/หยดุรถกระทันหัน
 ขับรถไม่ชํานาญ
 ขับรถหลับใน ขบรถหลบใน

สถิติ สถิติ --  สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ



แนวโน้ม แนวโน้ม --  ภาพรวมการใช้ความเร็วเกินกําหนด ภาพรวมการใช้ความเร็วเกินกําหนด ((รถทุกประเภทรถทุกประเภท))

คดี

ปีป

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ข้อมูลถึง มิ.ย.55)

แนวโน้ม แนวโน้ม –– สถติิการเกิดอุบัติเหตุ สถติิการเกิดอุบัติเหตุ ((คดีคดี))

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ข้อมูลถึง มิ.ย.55)

แนวโน้ม แนวโน้ม –– ทรัพย์สินเสียหาย ทรัพย์สินเสียหาย ((บาทบาท))

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ข้อมูลถึง มิ.ย.55)

แนวโน้ม แนวโน้ม –– ผู้ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อยผู้ได้รับบาดเจ็บเล็กน้อย((คนคน))

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ข้อมูลถึง มิ.ย.55)



แนวโน้ม แนวโน้ม –– ผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัสผู้ได้รับบาดเจ็บสาหัส((คนคน))

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ข้อมูลถึง มิ.ย.55)

แนวโน้ม แนวโน้ม –– ผู้เสียชีวิตผู้เสียชีวิต((คนคน))

ที่มา : สถิติอุบัติเหตุ พ.ศ.2550-2555 ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศกลาง สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (ข้อมูลถึง มิ.ย.55)



ํ ํ ่ โํ ํ ่ โระบบกําหนดตําแหนง่บนโลก ระบบกําหนดตําแหนง่บนโลก 
Global Positioning SystemsGlobal Positioning Systems

( )( )(GPS)(GPS)

ข้อจํากัดของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะข้อจํากัดของผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะ

้้การขาดข้อมูลการขาดข้อมูล
ในการบริหารจัดการในการบริหารจัดการ

ตัวรถ

ในการบรหารจดการในการบรหารจดการ
การเดินรถการเดินรถ

เส้นทาง

ตวรถ
 ไม่มีการเก็บสถิติการเดินรถ

แต่ ล ะ คั น จึ ง ไ ม่ ส าม า รถ
 ไม่ทราบสถานะการ

เดินรถตามเส้นทาง
ต่างๆ คนขับ

บริหารจัดการประสิทธิภาพ
ในการเดินรถได้
 ไ ่ ี ้ ํตางๆ 

 ไม่ทราบตําแหน่งที่ตัง
ของรถที่แท้จริงเมื่อ

 ไม่สามารถตรวจสอบ/ควบคุม
พฤติกรรมการขับรถได้

 ไมมขอมูลจาเฉพาะของรถ
แต่ละคันทําให้วางแผนการ
ซ่อมบํารงได้ยาก

ต้องการทราบ  การควบคุมพฤติกรรมการขโมย
น้ํามันทําได้ยาก

ซอมบารุงไดยาก

ข้อจํากัดของเจ้าหน้าที่ภาครัฐข้อจํากัดของเจ้าหน้าที่ภาครัฐ

 ้ ี ่ ้ ิ ใ ํ ั ิ ื่ ไ ขาดข้อมูลทีแท้จริงในการกํากับดูแลการเดินรถตามเงือนไข
 ขาดข้อมูลการเดินรถเพื่อใช้วางนโยบายด้านการขนส่งสาธารณะของ

ประเทศ
 ไม่สามารถกํากับดูแลการดําเนินงานของผู้ประกอบการได้อย่างทั่วถึง ู ู

เนื่องจากขาดเทคโนโลยีที่ช่วยลดภาระด้านบุคลากรในการกํากับดูแลรถ
โดยสารธารณะโดยสารธารณะ

 การเกิดอุบัติเหตุจากรถโดยสารสาธารณะและมีแนวโน้มที่สูงขึ้นอย่าง
่ ื่ต่อเนือง

หลักการทํางานของระบบ หลักการทํางานของระบบ GPSGPS



องคป์ระกอบของระบบ องคป์ระกอบของระบบ GPSGPS

1 ส่วนของดาวเทียม เป็นส่วนของการรับส่งสญัญาณและข้อมลในอวกาศ1. สวนของดาวเทยม - เปนสวนของการรบสงสญญาณและขอมูลในอวกาศ 
2. เครื่องแม่ข่าย (Server) - เป็นศูนย์รวรวมข้อมูลที่ถูกส่งมาจากรถคันต่างๆ

ป ์ ป็ ป ์ ํ ั ั ่ ้ ํ ่ ี ่ ั้3. อปุกรณ์ GPS - เปน็อปุกรณ์สําหรับรับส่งข้อมูลตําแหน่งทีตังของยานพาหนะ
4. โปรแกรมประยุกต์ (Application Software) - เป็นโปรแกรมประยุกต์

สําหรับการบริหารจัดกการการเดินรถ/กํากับดูแลการเดินรถ
5. บริษัทผู้ให้บริการสัญญาณโทรศัพท์ - ทําหน้าที่เป็นตัวกลางในการรับส่งู ญญ

ข้อมูลผ่านสัญญาณ GPRS

การติดตั้งอปุกรณ์ การติดตั้งอปุกรณ์ GPSGPS

ติดตั้งภายใน Consoleตดตงภายใน Console
ติดตั้งภายนอก Console

ห้องควบคุมการเดินรถห้องควบคุมการเดินรถ

ที่มา : การเก็บข้อมูลบรษิัทนครชัยทัวร์ (พ.ศ.2552)

GPS GPS กับการขนส่งกับการขนส่ง
 การขนสง่สินค้า : เนื่องจากการขนส่งสนิค้าที่มีมูลค่าสูง/วัตถุอันตราย ต้องการความู ู ุ
ปลอดภัยในการขนส่ง ผูป้ระกอบการจะใช้ระบบ GPS ในการระบุตําแหน่งของรถ ควบคมุ
ความเร็ว พจิารณาเส้นทางเดินรถที่เหมาะสม อกีทั้งยังเพิ่มความมั่นใจแก่เจ้าของสินค้าโดย
สามารถเข้าดสูถานการณ์ขนส่งสินค้าของตนเองผ่านทางอินเตอร์เน็ตได้อีกด้วย

  การขนสง่ผู้โดยสาร : ผูป้ระกอบการขนส่งผูโ้ดยสารส่วนใหญ่ทีม่ีการใช้ GPS จะมี
วัตถุประสงคเ์พือ่การควบคุมพฤติกรรมของคนขับรถ เช่น ความเร็วในการขับขี่ที่อาจก่อให้เกิดุ ุ
อุบัติเหตุ การจอดและการหยุดรถที่สง่ผลถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการรถ เป็นต้น

  การขนสง่ส่วนบุคคล : สําหรับการขนส่งส่วนบุคคลนั้นมักมีการใช้ระบบ GPS เพื่อเป็น
ผู้นําทาง (Navigator) ทีส่ามารถบอกถึงเส้นทางที่จะนําไปถึงจุดหมายได้อย่างชัดเจน รวมทั้งู
การออกคําสั่งเสยีงให้มีการเดินรถในทางตรง เลี้ยว หรือมีการเตือนเมื่อวิ่งผิดเส้นทาง



GPS GPS กับรถโดยสารสาธารณะกับรถโดยสารสาธารณะ

 การจัดทําตารางการทํางานของพนักงาน การจดทาตารางการทางานของพนกงาน
 การจัดทําตารางการซ่อมบํารุงรถโดยสารุ
 ระบบสารสนเทศรถโดยสาร & พนักงานประจํารถ
 ิ ์ ( ) ้ โ ระบบสารสนเทศภูมศิาสตร์ (GIS) เส้นทางรถโดยสาร
 การบริหารจัดการการเดินรถโดยสารแบบ Real Timeการบรหารจดการการเดนรถโดยสารแบบ Real Time
 การบนัทึกข้อมลูการปฏิบตัิการเดินรถประจําวัน
 การบนัทึกข้อมลูการซ่อมบํารุงรถโดยสารประจําวัน
 การจัดทํารายงานการปฏิบตัิงาน การจดทารายงานการปฏบตงาน

GPS GPS ในมิติอื่นๆในมิติอื่นๆ

 ิ ั การบริหารจัดการระบบจราจรทางบก
 การเชื่อมโยงข้อมลกบัหมวดการขนส่งทางบกอื่นๆ ให้มีการเชอมโยงขอมูลกบหมวดการขนสงทางบกอนๆ ใหม

ความสอดคล้องกัน
่ การสืบสวนหาข้อเท็จจริง เมือ่เกิดเหตุร้าย/อบุัติเหตุ 

 การวางแผนและบริหารจัดการด้านพลังงานเพื่อการขนส่ง การวางแผนและบรหารจดการดานพลงงานเพอการขนสง
สาธารณะ

 การวางแผนเกี่ยวกบัเส้นทางการเดินรถ/ลดความขัดแย้ง
ื่ ั ้ ้ ิเรืองการทับซ้อนเส้นทางการเดินรถ

รถโพทอ้ง รถโพทอ้ง ((โพถ้องโพถ้อง) ) จจ..ภูเก็ตภูเก็ต

 ํ ิ โ ็ ดําเนินงานโดย อบจ.ภูเก็ต 
 จํานวนทั้งหมด 16 คัน 
 วิ่ง 2 สาย สายละ 8 คัน ตั้งแต่เวลา 06.00 น. – 18.00 น. ไม่มีวันหยุด 
 ค่าโดยสาร 10 บาทตลอดสาย นักเรียน นักศึกษาฟรี!
 ติดระบบ GPS ทุกคัน
 จํากัดความเร็วที่ 50 กม /ชม จากดความเรวท 50 กม./ชม.
  รางวัลโครงการนวัตกรรมบริการสาธารณะ

้ ิ่ ี ่ ั ่ ั ั ใ ้ของท้องถินดีเด่นระดับกลุ่มจังหวัดภาคใต้
  รางวัลนวัตกรรมท้องถิ่นไทย จากสํานักงาน

ปลัดสํานักนายกรัฐมนตรี



ภาคผนวก คภาคผนวก ค.. 
แบบสอบถามแบบสอบถาม 

  



  

    

กรมการขนส่งทางบกกรมการขนส่งทางบก  
กระทรวงคมนาคมกระทรวงคมนาคม  

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
พระจอมเกล้าธนบุรีพระจอมเกล้าธนบุรี

ศูนย์ความเป็นเลิศศูนย์ความเป็นเลิศ 
ด้านโลจิสติกส์ด้านโลจิสติกส์

   
แบบสอบถามแบบสอบถาม  สําหรบัสําหรบัผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทางผู้ใช้บริการรถโดยสารประจําทาง    

โครงการศึกษาโครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนําระบบ แนวทางและมาตรการในการนําระบบ GGPPSS  มาติดต้ังในรถสาธารณะมาติดต้ังในรถสาธารณะ  
คําชี้แจง : กรุณาตอบคําถามด้านลา่งนี้ในมิติที่ท่านเปน็ ผู้ใชบ้ริการรถโดยสารประจําทาง 

ส่วนที่ 1 : ข้อมูลการเดินทางด้วยรถโดยสารสประจําทาง 
1.1) เหตุผลที่ท่านใช้บริการรถโดยสารประจําทาง 
1 ไม่มีทางเลือก               2 ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว 
3 สะดวกรวดเร็ว             4 ประหยัด 
5 มีความปลอดภัย           6 ให้บริการดี 
7 อ่ืนๆ......................... 
 

1.2) เส้นทางท่ีท่านใช้เป็นประจํา 
1 ภายใน กทม. (หมวด1)        2 กทม. – ต่างจังหวัด (หมวด2)  
3 ระหว่างจังหวัด (หมวด3)      4 ภายในจังหวัด (หมวด4) 
5 ระหว่างประเทศ  

1.3) ประเภทรถที่ท่านมักใช้บริการ 
1 รถบัส                2  รถมินิบัส 
3 รถตู้                  4  รถ 4 ล้อสองแถว 
5 รถ 6 ล้อสองแถว  7  อ่ืนๆ................................ 

1.4) วัตถุประสงค์ในการใช้งาน 
1 ไปสถานศึกษา               2 ไปทํางาน 
3 เดินทางท่องเที่ยว           4 เดินทางกลับภูมิลําเนา 
5 ซ้ือของ/ทําธุระส่วนตัว     6 อ่ืนๆ............................................ 
 

1.5) ความถ่ีในการใช้งาน 
1  นานๆคร้ัง/น้อยกว่าสัปดาห์ละคร้ัง 
2  สัปดาห์ละ 1-2 ครั้ง 
3  สัปดาห์ละ 3-5 ครั้ง  
4  ทุกวัน/มากกว่าวันละ 1 คร้ัง 
5  เฉพาะช่วงเทศกาล 
6  อ่ืนๆ……………………………………………………………… 

1.6) ท่าน/คนรู้จักเคยประสบอุบัติเหตุจากรถโดยสารประจําทางหรือไม่ 
1 ไม่เคย 
2 เคย.... 

ประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
O   รถบัส     O   รถมินิบัส 
O   รถตู้       O   รถ6ล้อ  
O   รถ4ล้อ    O   อ่ืนๆ 

ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
O  เสียเวลา         O   ตกใจ 
O  เจ็บเล็กน้อย     O   เจ็บสาหัส 
O   พิการ           O   เสียชีวิต 

 

ส่วนที่ 2 : การประเมินคุณภาพของบริการรถโดยสารประจําทาง 
2.1) ท่านต้องการให้รถโดยสารประจําทางปรับปรุงคุณภาพในประเด็นใดบ้าง 
 

ประเด็น 
ความต้องการให้ปรับปรุงคุณภาพ

น้อย 
ที่สุด 

น้อย 
ปาน 
กลาง 

มาก 
มาก 
ที่สุด 

1. การขับรถเร็ว/แข่งกัน      
2. การขับรถ/ปาดหน้า/หยุดกระทันหัน      
3. การขับรถออกนอกเส้นทาง      
4. การไม่จอดตามป้ายท่ีกําหนด      
5. การจอดรับผู้โดยสารตามทาง      
6. ระบบปรับอากาศ      
7. ความสะอาดของห้องโดยสาร/เบาะนั่ง      
8. จํานวนรถไม่เพียงพอกับความต้องการ      
9. พนักงานพูดจาไม่สุภาพ      
10. ภายในรถสกปรก/มีกลิ่นเหม็น      
11. ความตรงต่อเวลาในการออกรถ      
12. ความตรงต่อเวลาในการเดินทาง      
13. อ่ืนๆ...................................................      

2.2) รถโดยสารประจําทางประเภทใดไม่ปลอดภัย
ในการเดินทางมากท่ีสุด (เรียงลําดับ1-3) 

………….รถบัส 
………….รถมินิบัส 
………….รถตู้ 
………….รถ6ล้อ 
………….รถ4ล้อ 
………….อ่ืนๆ............................................. 

2.3) เส้นทางลักษณะใดท่ีเส่ียงในการเดินทางมาก
ที่สุด (เรียงลําดับ1-3) 
………….เส้นทางภายใน กทม. (หมวด1) 
………….เส้นทาง กทม. – ต่างจังหวัด (หมวด2)  
………….เส้นทางระหว่างจังหวัด (หมวด3) 
………….เส้นทางภายในจังหวัด (หมวด4) 
………….เส้นทางระหว่างประเทศ 
………….อ่ืนๆ............................................. 
 



 
ส่วนท่ี 3 : ความคิดเห็นหากติด GPS กับรถโดยสารประจําทาง 
3.1) ท่านเห็นด้วยหรือไม่หากมีการติดต้ังระบบ GPS ที่สามารถ

ควบคุมการเดินรถ (ความเร็ว/เส้นทาง/การจอด) และ
พฤติกรรมการขับขี่ กับโดยสารประจําทาง 

  ไม่เห็นด้วย เนื่องจาก 
o มองว่าเป็นสิ่งท่ีไม่จําเป็น 
o ไม่รู้จักระบบดังกล่าว 
o มีมาตรการอื่นท่ีดีกว่า ...ได้แก่ 

1…………………………………………………………………. 
2…………………………………………………………………. 
3…………………………………………………………………. 

o อ่ืนๆ........................................ 
  เห็นด้วย เนื่องจาก 

o จะได้มีความปลอดภัยท่ีมากขึ้น 
o จะได้มีความความสบายใจในการใช้บริการ 
o อ่ืนๆ............................................................. 

 
 

3.2) ท่านคิดว่าระบบดังกล่าวควรถูกใช้กับรถประเภทใดก่อน 
(เรียงลําดับ1-3) 

………….รถบัส                 ………….รถมินิบัส 
………….รถตู้                   ………….รถ6ล้อ 
………….รถ4ล้อ                ………….อ่ืนๆ................................. 
 
3.3) ท่านคิดว่าระบบดังกล่าวควรถูกใช้กับรถที่ว่ิงในเส้นทางใด

ก่อน (เรียงลําดับ1-3) 
………….เส้นทางภายใน กทม. (หมวด1) 
………….เส้นทางระหว่าง กทม. – ต่างจังหวัด (หมวด2)  
………….เส้นทางระหว่างจังหวัด (หมวด3) 
 ………….เส้นทางภายในจังหวัด (หมวด4) 
………….เส้นทางระหว่างประเทศ  
 

3.4) หากรถโดสารสาธารณะมีระบบควบคุมความเร็วในการขับขี่ เพ่ือความปลอดภัยท่ีเพ่ิมขึ้น ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรหากจะมี
การเพ่ิมค่าโดยสาร 

ไม่เห็นด้วย…..เนื่องจาก 
o ค่าโดยสารแพงอยู่แล้ว 
o ไม่ได้คํานึงถึงความปลอดภัย 
o อ่ืนๆ...................... 

เห็นด้วย....โดยควรเพิ่มไม่เกิน 
o 5% 
o 10% 
o 15% 
o อ่ืนๆ ................ 

 

 

ส่วนท่ี 4 : เพ่ิมเติมความสมบูรณ์ของแบบสอบถาม 
4.1) ประเด็นท่ีแบบสอบถามนี้ยังไม่ครบถ้วนรวมทั้งคําถามท่ีท่านต้องการให้ที่ปรึกษาสอบถามความคิดเห็นผู้ใช้บริการคนอื่นๆ

เพ่ิมเติมนอกเหนือไปจากท่ีมีในแบบสอบถามฉบับนี้ 
คําถามที่ 1) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

คําถามที่ 2) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

คําถามที่ 3) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

คําถามที่ 4) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

คําถามที่ 5) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

4.2) ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
 

*** ขอขอบพระคณุเปน็อย่างสูงในความร่วมมือของท่าน *** 



  

  

    

กรมการขนส่งทางบกกรมการขนส่งทางบก  
กระทรวงคมนาคมกระทรวงคมนาคม  

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
พระจอมเกล้าธนบุรีพระจอมเกล้าธนบุรี

ศูนย์ความเป็นเลิศศูนย์ความเป็นเลิศ 
ด้านโลจิสติกส์ด้านโลจิสติกส์

   
แบบสอบถาม สําหรบัผู้ใช้บริการรถโดยสารแบบสอบถาม สําหรบัผู้ใช้บริการรถโดยสารไม่ไม่ประจําทางประจําทาง    

โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนาํระบบ โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนาํระบบ GGPPSS  มาติดต้ังในรถสาธารณะมาติดต้ังในรถสาธารณะ  
คําชี้แจง : กรุณาตอบคําถามด้านลา่งนี้ในมิติที่ท่านเปน็ ผู้ใชบ้ริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 

ส่วนท่ี 1 : ข้อมูลการเดินทางด้วยรถโดยสารไม่ประจําทาง 
1.1) เหตุผลที่ท่านใช้บริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 
1 ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว       2 บริษัทจัดหาไว้ให้      
3 ประหยัด                  4 มีความปลอดภัย   
5 ให้บริการดี               6 อ่ืนๆ......................... 
 

 1.2) ประเภทรถท่ีท่านมักใช้บริการ 
1 รถบัส               2  รถมินิบัส 
3 รถตู้                 4  รถ 4 ล้อ 
5 รถ 6 ล้อ            6  อ่ืนๆ................................................ 
 

1.3) วัตถุประสงค์ในการใช้งาน 
1 ไปสถานศึกษา        2 ไปทํางาน 
3 เดินทางท่องเที่ยว    4 เดินทางกลับภูมิลําเนา 
5 ทําธุระส่วนตัว     6 อ่ืนๆ..................................... 
 

1.4) ความถ่ีในการใช้งาน 
1นานๆคร้ัง/น้อยกว่าสัปดาห์ละคร้ัง 2สัปดาห์ละ 1-2 ครั้ง 
3สัปดาห์ละ 3-5 ครั้ง                  4ทุกวัน/มากกว่าวันละ 1 ครั้ง  
5เฉพาะช่วงเทศกาล                    6 อ่ืนๆ………………………… 

1.5) ท่านหรือคนรู้จักของท่านเคยประสบอุบัติเหตุจากรถโดยสารไม่ประจําทางหรือไม่ 
1 ไม่เคย    2 เคย...... 

ประเภทรถท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
O   รถบัส     O   รถมินิบัส 
O   รถตู้       O   รถ6ล้อ  
O   รถ4ล้อ    O   อ่ืนๆ…………. 

ระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
O  เสียเวลา         O   ตกใจ 
O  เจ็บเล็กน้อย     O   เจ็บสาหัส 
O   พิการ           O   เสียชีวิต 

 
ส่วนท่ี 2 : การประเมินคุณภาพของบริการรถโดยสารไม่ประจําทาง 
2.1) ประเด็นท่ีท่านให้ความสําคัญมากท่ีสุดเม่ือใช้รถโดยสารไม่ประจําทาง 
 

ประเด็น 
ระดับความสําคัญ 

น้อย 
ท่ีสุด 

น้อย
ปาน 
กลาง

มาก
มาก 
ท่ีสุด

1. ความปลอดภัย      
2. ความสะอาดของห้องโดยสาร/เบาะน่ัง      
3. ระบบปรับอากาศ      
4. สิ่งอํานวยความสะดวกในรถ      
5. ความชํานาญเส้นทางของคนขับ      
6. ความสามารถในการบรรทุกผู้โดยสาร      
7. ราคา      
8. ความน่าเช่ือถือของบริษัท      
9. ประเภทรถ      
10. อื่นๆ.....................................      

2.2) ท่านเลือกใช้ผู้ให้บริการรถโดยสารไม่ประจํา
ทางในลักษณะใด 

o บริษัทท่ีมีชื่อเสียงและมีความน่าเชื่อถือ 
o อาศัยคําบอกต่อจากคนรู้จัก 
o เปลี่ยนใหม่ไปเรื่อยๆ 
o อ่ืนๆ.................................................................... 
 
2.3) ในความรู้สึกของท่าน ท่านคิดว่ารถโดยสารไม่

ประจําทางประเภทใดท่ีมีความไม่ปลอดภัยและ
เส่ียงในการเดินทางมากท่ีสุด (เรียงลําดับ1-3) 

………….รถบัส 
………….รถมินิบัส 
………….รถตู้ 
………….รถ6ล้อ 
………….รถ4ล้อ 
………….อ่ืนๆ............................................. 
 



 
ส่วนท่ี 3 : ความคิดเห็นหากติด GPS กับรถโดยสารไม่ประจําทาง 
3.1) ท่านเห็นด้วยหรือไม่หากมีการติดต้ังระบบ GPS ที่

สามารถควบคุมการเดินรถ (ความเร็ว/เส้นทาง/
การจอด) และพฤติกรรมการขับขี่ กับโดยสารไม่
ประจําทาง 

  ไม่เห็นด้วย เนื่องจาก 
o มองว่าเป็นสิ่งท่ีไม่จําเป็น 
o ไม่รู้จักระบบดังกล่าว 
o ต้องการความเป็นส่วนตัว  
o ไม่อยากให้ทราบตําแหน่งท่ีเดินทาง 
o มีมาตรการอื่นท่ีดีกว่า ...ได้แก่ 

1…………………………………………… 
2…………………………………………… 
3…………………………………………… 

o อ่ืนๆ.............................................. 
  เห็นด้วย เนื่องจาก 

o จะได้มีความปลอดภัยท่ีมากขึ้น 
o จะได้มีความความสบายใจในการเดินทาง 
o จะได้ตรวจสอบสถานะการเดินทางได้ 
o อ่ืนๆ........................................ 

 

3.2) ท่านคิด ว่าระบบดังกล่าวควรถูกใช้กับรถประเภทใดก่อน 
(เรียงลําดับ1-3) 

………….รถบัส                 ………….รถมินิบัส 
………….รถตู้                   ………….รถ6ล้อ 
………….รถ4ล้อ                ………….อ่ืนๆ............................................. 
 
3.3) หากรถโดสารสาธารณะมีระบบควบคุมความเร็วในการขับขี่ เพ่ือ

ความปลอดภัยท่ีเพ่ิมขึ้น ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรหากจะมีการ
เพ่ิมค่าบริการ 

ไม่เห็นด้วย…..เนื่องจาก 
o ค่าในปัจจุบันบรกิาร

เหมาะสมอยู่แล้ว 
o ไม่ได้คํานึงถึงความ

ปลอดภัย 
o อ่ืนๆ...................... 

เห็นด้วย....แต่ควรเพ่ิมไม่เกิน 
o 5% 
o 10% 
o 15% 
o อ่ืนๆ ................ 

 

 
ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
 

*** ขอขอบพระคณุเปน็อย่างสูงในความร่วมมือของท่าน *** 
 



  

    

กรมการขนส่งทางบกกรมการขนส่งทางบก  
กระทรวงคมนาคมกระทรวงคมนาคม  

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยี 
พระจอมเกล้าธนบุรีพระจอมเกล้าธนบุรี

ศูนย์ความเป็นเลิศศูนย์ความเป็นเลิศ 
ด้านโลจิสติกส์ด้านโลจิสติกส์

   
แบบสอบถาม สําหรบัแบบสอบถาม สําหรบัหน่วยงานภาครัฐหน่วยงานภาครัฐ    

โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนาํระบบ โครงการศึกษาแนวทางและมาตรการในการนาํระบบ GGPPSS  มาติดต้ังในรถสาธารณะมาติดต้ังในรถสาธารณะ  
 ส่วนท่ี 1 : ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ชื่อองค์กร : .......................................................................................................................................................................................... 
ชื่อ-นามสกุล: .................................................................................................ตําแหน่ง......................................................................... 
โทรศัพท์: ..................................................โทรสาร : ...................................เบอร์โทรศัพท์มือถือ : ..................................................... 
E-mail: ................................................................................................................................................................................................ 

ส่วนท่ี 2 : ปัญหาจากการเดินรถของผู้ประกอบการและประโยชน์จากการใช้ข้อมูล 
2.1)  หน่วยงานของท่านได้รับผลกระทบจากปัญหาในการเดินรถใดบ้าง / ในระดับใด 

ที่ ปัจจัย ระดับปัญหา 
น้อยท่ีสุด น้อย ปานกลาง มาก มากท่ีสุด 

1 การเดินรถนอกเส้นทางท่ีกําหนด      
2 การเกิดอุบัติเหตุ      
3 การจัดเก็บค่าโดยสาร      
4 เท่ียวและเวลาการเดินรถตามที่กําหนด      
5 การจอดในสถานท่ีหยุดและจอดรถท่ีกําหนด      
6 การร้องเรียนของผู้ประกอบการด้วยกันเอง      
7 การทําสมุดประจํารถ      
8 การชําระภาษีรถ      
9 ด้านความสมบูรณ์ของสภาพรถ      
10 ด้านการบริการของผู้ประจํารถ      
11 ความเร็วในการขับข่ี      
12 ชั่วโมงการทํางานของผู้ขับข่ี      
13 พฤติกรรมการขับข่ี      
14 อาชญากรรมโดยใช้รถเป็นเคร่ืองมือ      
14 อ่ืนๆ ...............................................................................      
15 อ่ืนๆ ...............................................................................      
 
2.2) หน่วยงานของท่านมีความต้องการข้อมูลในลักษณะใด  

  ต้องการข้อมูลการเดินรถแบบ Real Time    ต้องการเฉพาะข้อมูลสรุปไม่ต้อง Real Time  
 

2.3)    ท่านคิดว่าข้อมูลใดของระบบ GPS จะเป็นประโยชน์กับท่าน 
 ข้อมูลตําแหน่งท่ีตั้งของรถ  
 ข้อมูลการเดินรถย้อนหลัง  

    สถานะการเดินรถ (จอด/ขับข่ี)  
    การแสดงผลบนแผนท่ี 
    ทิศทางการขับข่ี 

 ความเร็วในการขับข่ี 
 ระยะทางท่ีใช้ในการเดินทาง 
 เส้นทางท่ีใช้ในการเดินทาง 
 ระยะเวลาท่ีใช้ในการเดินทาง 
 อ่ืนๆ................................................................ 

 



ส่วนท่ี 3 : ความคิดเห็น 
3.1) หากภาครัฐจะนําระบบ GPS มาติดต้ังบนรถโดยสารสาธารณะท่านมีความคิดเห็นอย่างไร 

 น้อยท่ีสุด น้อย ปานกลาง มาก มากท่ีสุด 
  เหมาะสม/เห็นด้วย      
  ไม่เหมาะสม/ไม่เห็นด้วย      

 

3.2)     ความเร่งด่วนในการบังคับใช้ 
3.2.1) ท่านคิดว่ารถโดยสารสาธารณะประเภทใดควรมีการใช้ระบบ GPS ก่อนเป็นลําดับแรก 

  รถโดยสารประจําทาง                  รถโดยสารไม่ประจําทาง 
3.2.2) ท่านคิดว่ารถโดยสารประจําทางที่มีการประกอบการใดควรมีการใช้ระบบ GPS ก่อน (เรียงลําดับ 1-3) 

…………..ภายใน กทม. (หมวด1)        …………..กทม. – ต่างจังหวัด (หมวด2)  
…………..ระหว่างจังหวัด (หมวด3)      …………..ภายในจังหวัด (หมวด4) 
…………..ระหว่างประเทศ               …………..ควรติดท้ังหมดทุกประเภท 
และรถโดยสารประจําทางประเภทใดควรมีการใช้ระบบ GPS ก่อน (เรียงลําดับ 1-3) 
…………..รถบัส                  …………..รถมินิบัส 
…………..รถตู้                    …………..รถ 4 ล้อสองแถว 
…………..รถ 6 ล้อสองแถว    …………..ควรติดท้ังหมดทุกประเภท 
 

3.2.3) ท่านคิดว่ารถโดยสารไม่ประจําทางประเภทใดควรมีการใช้ระบบ GPS ก่อน (เรียงลําดับ 1-3) 
…………..รถรับจ้างท่ัวไปตามความต้องการของผู้เช่า 
…………..รถทัศนาจรสําหรับเดินทางท่องเท่ียว 
…………..รถรับส่งนักเรียน/รถโรงเรียน 

………….. รถบริการธุรกิจ เช่น รถรับส่งโรงแรม/รถรับส่งพนักงาน 
…………..ควรติดท้ังหมดทุกประเภท 
……….. อ่ืนๆ............................................ 

และรถโดยสารไม่ประจําทางประเภทใดควรมีการใช้ระบบ GPS ก่อน (เรียงลําดับ 1-3) 
…………..รถบัส                  …………..รถมินิบัส 
…………..รถตู้                    …………..รถ 4 ล้อสองแถว 
…………..รถ 6 ล้อสองแถว    …………..ควรติดท้ังหมดทุกประเภท 

ส่วนท่ี 4 : เพ่ิมเติมความสมบูรณ์ของแบบสอบถาม 
4.1) ประเด็นท่ีแบบสอบถามนี้ยังไม่ครบถ้วนรวมท้ังคําถามท่ีท่านต้องการให้ที่ปรึกษาสอบถามความคิดเห็นอื่นๆเพ่ิมเติม

นอกเหนือไปจากท่ีมีในแบบสอบถามฉบับนี้ 
คําถามที่ 1) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
คําถามที่ 2) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
คําถามที่ 3) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
คําถามที่ 4) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
คําถามที่ 5) ………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

 
4.2) ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
…………………………………………………………………………………..…………………………………………………………………………………………………..……… 
 

*** ขอขอบพระคณุเปน็อย่างสูงในความร่วมมือของท่าน *** 
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