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บทที ่1 แนวโน6มของของอุตสาหกรรมยานยนต> 

1.1 ภาพอนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต8 

การว ิ เคราะห 8ภาพอนาคต (Scenario analysis) เป _นหนึ ่งในเคร ื ่องม ือการมองภาพอนาคต 

(Foresight) ที่ชBวยให+เห็นภาพความเป_นไปได+ (Plausible) ของประเด็นที่เราสนใจในอนาคต โดยทั่วไปภาพ

อนาคตจะเปลี่ยนแปลงไปตามปTจจัยขับเคลื่อนที่สำคัญซึ่งอาจจะแบBงได+เป_น 5 กลุBม หรือเรียกวBา “STEEP 

analysis” ได+แกB  

• ปTจจัยด+านสังคม (Social): ปTจจัยแวดล+อมอันเกิดจากการเปลี่ยนแปลงด+านสังคม เชBน การ

เปลี่ยนแปลงด+านประชากร พฤติกรรมและรูปแบบการดำเนินชีวิต และอื่นๆ 

• ปTจจัยด+านเทคโนโลยี (Technology): ปTจจัยแวดล+อมอันเกิดจากการเปลี ่ยนแปลงด+าน

เทคโนโลยี เชBนแนวโน+มการพัฒนาผลิตภัณฑ8และนวัตกรรมใหมB   

• ปTจจัยด+านเศรษฐกิจ (Economic):  ปTจจัยแวดล+อมที่เกี่ยวข+องกับเศรษฐกิจ เชBน การเติบโต

ของเศรษฐกิจโดยรวม รายได+ ดอกเบี้ย ตลาด คูBแขBงขันและอื่นๆ 

• ปTจจัยด+านสิ่งแวดล+อม (Environment): ผลกระทบด+านสิ่งแวดล+อมในด+านตBางๆ ทั้งด+าน

กายภาพและชีวภาพจากผลิตภัณฑ8หรือการบริการ 

• ปTจจัยด+านการเมือง (Politics): สภาพแวดล+อมด+านการเมือง กฎหมาย กฎระเบียบ นโยบาย

สนับสนุน เชBน เปOาหมายการพัฒนา การสร+างแรงจูงใจ หรือนโยบายที่เป_นอุปสรรค  

รูปที ่ 1-1 แสดงปTจจัยขับเคลื ่อนทั ้งหมดที่มีตBอโครงสร+างของอุตสาหกรรมยานยนต8ในปh 2025 

(Deloitte, 2017) ซึ่งแบBงตาม 5 ปTจจัยตามกรอบแนวคิด STEEP ปTจจัยขับเคลื่อนดังกลBาวถูกนำมาวิเคราะห8

ระด ับความสำค ัญ (Importance) และประเม ินระดับความเส ี ่ยง หร ือ ความไม Bแน Bนอนในอนาคต 

(Uncertainty) เพื่อค+นหาปTจจัยวิกฤติ (Critical uncertainty) ซึ่งถือเป_นจุดเปลี่ยนสำคัญที่เป_นตัวกำหนดภาพ

อนาคตที่แตกตBางกันในแตBละรูปแบบ ดังแสดงในรูปที่ 1-2  
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รูปที่ 1-1 ป?จจัยขับเคลื่อนโครงสรGางอุตสาหกรรมยานยนต8ในอนาคต 

ที่มา: The future of the automotive value chain: 2025 and beyond (Deloitte, 2017) 

 

ผลการวิเคราะห8แสดงให+เห็นวBาปTจจัยที ่สำคัญตBอการเปลี ่ยนแปลงภาพอนาคตของโครงสร+าง

อุตสาหกรรมยานยนต8อยูBในพื้นที่ด+านขวาบนของรูป ซึ่งเป_นปTจจัยที่มีระดับของผลกระทบตBออุตสาหกรรมสูง

และมีความไมBแนBนอนสูง  ตัวอยBางของปTจจัยนี ้ค ือระบบขับเคลื ่อนของยานยนต8ที่เป_นทางเลือกใหมB 

(Alternative powertrains) เชBน ระบบขับเคลื่อนด+วยไฟฟOา (Electric) หรือเซลล8เชื้อเพลิง (Fuel cell) ซึ่งจะ

มีผลตBอความต+องด+านแรงงาน การขนสBงชิ้นสBวน (Logistics) และกระบวนการผลิตรถยนต8 หรือปTจจัยเรื่องการ

เชื่อมตBอของรถยนต8 (Connectedness of Cars) ซึ่งจะทำให+เกิดรูปแบบของธุรกิจใหมB ด+วยปTจจัยที่สำคัญ

เหลBาได+จะสามารถนำมาวิเคราะห8ความเป_นไปได+ของภาพอนาคตอุตสาหกรรมยานยนต8 นอกจากนั้น ยังมี

ปTจจัยด+านบทบาทและอำนาจของผู+ผลิตชิ้นสBวน (Role and Power of Suppliers) ที่จะสBงผลตBอโครงสร+าง

อุตสาหกรรมยานยนต8ด+วย รวมถึงเทคโนโลยีใหมBๆ ที่จะเกิดขึ้น เชBน เทคโนโลยีวัสดุ 3D Printing เป_นต+น 
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รูปที่ 1-2 การวิเคราะห8ระดับความสำคัญและความไมPแนPนอนของป?จจัยตPอโครงสรGาง 

อุตสาหกรรมยานยนต8 
 ที่มา: The future of the automotive value chain: 2025 and beyond (Deloitte, 2017) 

 

 จากปTจจัยขับเคลื่อนที่สำคัญดังกลBาว นำมาวิเคราะห8ภาพอนาคตที่เป_นไปได+ของอุตสาหกรรมยานยนต8 

โดยพบวBามีปTจจัยสำคัญ 2 ประเด็นที่จะสBงผลตBอภาพอนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต8คือศักยภาพทางด+าน

เทคโนโลยีของรถยนต8 (Capabilities of Cars) วBาจะสามารถพัฒนาและประยุกต8ใช+ได+เต็มศักยภาพของ

เทคโนโลยีที่คาดหวังไว+หรือไมB และดุลอำนาจในอุตสาหกรรม (Balance of Power) ระหวBางผู+ผลิตชิ้นสBวน 

(Supplier) และบริษัทผู +ผลิตรถยนต8 (OEM) ปTจจัยทั ้ง 2 ประเด็นทำให+เกิดภาพอนาคตที ่เป_นไปได+ของ
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โครงสร+างอุตสาหกรรมยานยนต8เป_น 4 ภาพ ดังแสดงในรูปที่ 1-3 และมีรายละเอียดของแตBละภาพอนาคตมี

ดังนี ้

 
รูปที่ 1-3 ภาพอนาคตของอุตสาหกรรมยานยนต8ในปR 2025 

ที่มา: The future of the automotive value chain: 2025 and beyond (Deloitte, 2017) 

 

• ภาพอนาคตที่ 1 Data and mobility manager 

อุตสาหกรรมยานยนต8ในภาพอนาคตนี้  การเชื่อมตBอได+กลายเป_นตัวสร+างความแตกตBางกับยานยนต8

ในอุตสาหกรรมแบบปTจจุบัน E-mobility (แบตเตอรี่ รถยนต8ไฟฟOาปลั๊กอินไฮบริด และเซลล8เชื้อเพลิง) 

การขับขี่อัตโนมัติ และการเชื่อมตBอในการเดินทางเกิดขึ้นโดยทั่วไป บริษัทผู+ผลิตยานยนต8สามารถ

กำหนดมาตรฐานและเป_นผู+เลBนที่โดดเดBนในอุตสาหกรรมยานยนต8 โดยนำเสนอผลิตภัณฑ8และบริการ

ที่หลากหลาย ผู+เลBนภายนอกในอุตสาหกรรมที่มีนวัตกรรมต+องปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ และมาตรฐาน

ที่กำหนดโดยบริษัทผู+ผลิตรถยนต8 โดยเฉพาะแบรนด8และสถานะระดับพรีเมียมมีบทบาทสำคัญในการ

กำหนดพฤติกรรมการซื้อของผู+บริโภค  

• ภาพอนาคตที่ 2 Stagnant car maker 
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ในภาพอนาคตนี้ อุตสาหกรรมยานยนต8ยังคงถูกควบคุมโดยผู+ผลิตยานยนต8รายใหญB ทำให+เทคโนโลยี

ใหมBของผู+เลBนอื่นนอกอุตสาหกรรมยานยนต8ไมBสามารถเข+าสูBตลาดได+ นอกจากนั้น กฎระเบียบและ

กฎหมายยังเป_นอุปสรรคสำคัญในการสBงเสริมให+เกิดการใช+เทคโนโลยีใหมBในยานยนต8สมัยใหมBด+วย 

รวมทั้งการเกิดจากอุบัติเหตุจากการใช+เทคโนโลยียานยนต8อัตโนมัติทำให+ผู+บริโภคขาดความเชื่อมั่นใน

เทคโนโลยีดังกลBาว 

• ภาพอนาคตที่ 3 The fallen giant 

ในอนาคตรถยนต8มีความสำคัญเพียงแคBยานพาหนะในการเดินทาง ความนBาดึงดูดใจของยี่ห+อรถยนต8

ลดลง ยิ่งกวBานั้น ผู+คนทั่วไปมองวBาการเดินทางเป_นเพียงแคBบริการหรือความต+องการพื้นฐานเหมือน

สินค+าอุปโภคทั่วไป ผู+เลBนนอกอุตสาหกรรมยานยนต8มีโอกาสเข+าสูBอุตสาหกรรมได+มากขึ้นในลักษณะ

ของการให+บริการในการเดินทาง (Mobility-as-a-service) เชBน Uber Grab ทำให+กำไรที่จากการขาย

รถยนต8ลดลง และยอดจำหนBายรถยนต8ลดลง บริษัทผู+ผลิตยานยนต8จึงมุ Bงที ่จะลดต+นทุนโดยการ

ปรับเปลี่ยนกระบวนการผลิต รวมทั้งมองตลาดอุตสาหกรรมยานยนต8ไปที่กลุBมผู+ที่ใช+รถจำนวนมาก 

เชBน บริษัทขนสBง  

• ภาพอนาคตที่ 4 Hardware platform provider 

ผู+เลBนในอุตสาหกรรมเทคโนโลยีสารสนเทศและดิจิทัลเข+ามาเปลี่ยนหBวงโซBมูลคBาของอุตสาหกรรมยาน

ยนต8 บริษัทผู+ผลิตรถยนต8มีบทบาทเพียงเป_นผู+ผลิตรถยนต8ตามคำสั่งซื้อโดยไมBติดยี่ห+อ (White-label 

cars) นอกจากนั้น บริษัทผู+ผลิตรถยนต8จะต+องพัฒนาแพลทฟอร8มสำหรับระบบ infotainment และ 

mobility service เพื่อให+ยังคงบทบาทอยูBในอุตสาหกรรมยานยนต8 

 

1.2 การเปลี่ยนแปลงในหPวงโซPอุปทานยานยนต8และแนวโนGมอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP 

การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยียานยนต8ไปสูBยานยนต8สมัยใหมBสร+างผลกระทบตBอโครงสร+างและหBวง

โซBมูลคBาในอุตสาหกรรมยานยนต8ดังแสดงใน รูปที่ 1-4 จากเดิมที่ผู +ผลิตยานยนต8จะรับชิ้นสBวนจากผู+ผลิต

ชิ้นสBวนในระดับตBาง ๆ (Tier) และมีอำนาจตBอรองสูงที่สุดในหBวงโซBอุปทานจะเปลี่ยนแปลงไป โดยจะมีผู+เลBน

รายใหมBจากธุรกิจอื่น ๆ เข+ามาเกี่ยวข+องมากยิ่งขึ้น ได+แกB การผลิตอุปกรณ8ของยานยนต8สมัยใหมB (Device 

manufacturers) ผู+ผลิตสินค+าไอที (IT suppliers) ผู+ให+บริการออนไลน8 (Online players) และผู+ให+บริการ

ด+านสื่อสาร (Telecom Companies) ซึ่งอุตสาหกรรมที่กลBาวมาข+างต+นในอนาคตจะเข+ามามีสBวนแบBงมูลคBา

จากอุตสาหกรรมยานยนต8มากยิ่งขึ้น ในขณะที่มูลคBาอุตสาหกรรมเดิมรวมทั้งผู+ผลิตรถยนต8 (OEM) อาจลดลง  

อยBางไรก็ดี คาดวBาในระยะเวลาอีกประมาณ 5 ปh หBวงโซBมูลคBาของอุตสาหกรรมยานยนต8ยังจะไมBมีการ

เปลี่ยนแปลงด+านโครงสร+างมากนัก กลBาวคือยังมีรูปแบบการจัดหาชิ้นสBวนเหมือนเดิม (สBงมอบตาม Tier) แตB
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จะมีผู+ผลิตชิ้นสBวนที่เกี่ยวข+องกับยานยนต8สมัยใหมBเกิดขึ้น อาทิยานยนต8ไฟฟOาและอัตโนมัติ ได+แกB ผู+ผลิต

แบตเตอรี่ มอเตอร8ไฟฟOา และระบบตรวจจับตBาง ๆ (Sensor) [หมายเลข 2 และ 3]  

นอกจากนี้ เพื่อตอบสนองความต+องการของผู+บริโภคที่มีหลากหลายและเปลี่ยนแปลงอยBางรวดเร็ว

มากขึ ้น การผลิตรถยนต8จะมีชBวงเวลาพัฒนารุ Bนรถสั ้นลง (Model life) ทำให+ OEM ต+องแบBงหน+าที ่การ

ออกแบบและพัฒนาชิ้นสBวนบางรายการให+ผู+ผลิตชิ้นสBวนเป_นผู+รับผิดชอบ ซึ่งผลดังกลBาวจะทำให+เกิดการ

เปลี่ยนแปลงในรูปแบบการจัดซื้อของผู+ผลิตรถยนต8 จากการซื้อแบบชิ้นสBวนหรือกลุBมชิ้นสBวน เป_นการซื้อแบบ 

Module หรือระบบยBอย ๆ นอกจากนี้ การเปลี่ยนแปลงดังกลBาวยังสBงผลให+เกิดผู+เลBนรายใหมBในหBวงโซBอุปทาน 

ซึ่งจะอยูBระหวBางผู+ผลิตรถยนต8และผู+ผลิตชิ้นสBวนลำดับที่หนึ่ง (1st Tier) ที่เรียกวBา ผู+ผลิตชิ้นสBวนในลำดับที่ 0.5 

(Tier 0.5) [หมายเลข 4] ซึ่งเป_นผู+ผลิตที่มีความสามารถออกแบบและพัฒนาชิ้นสBวนรBวมกับผู+ผลิตรถยนต8ใน

ระดับ Module ได+ รวมทั้งมีความสามารถรวม Module หรือระบบตBาง ๆ เข+าด+วยกัน เพื่อสBงมอบให+ผู+ผลิต

รถยนต8ได+ และด+วยทิศทางการผลิตรถยนต8และชิ้นสBวน ที่ต+องการองค8ความรู+ด+านการออกแบบ และวิจัยพัฒนา

มากยิ่งขึ้น จะทำให+เกิดกลุBมบริษัทที่ให+คำปรึกษาด+านวิศวกรรม [หมายเลข 8] ซึ่งจะมีบทบาทในหBวงโซBมูลคBา

มากยิ่งขึ้นด+วย  

ในระยะกลาง (5 ปhขึ้นไป) จะเกิดธุรกิจการให+บริการเดินทางขนสBง (Service provider) และการดูแล

รักษาซBอมบำรุงที่ดำเนินธุรกิจใช+ข+อมูล (Data) เป_นปTจจัยสำคัญ [หมายเลข 6 และ 7] รวมทั้งจะมีผู+ผลิตรถยนต8

รายใหมB [หมายเลข 5] ที่จะรับพัฒนาและผลิตรถยนต8ให+กับ Service provider หรือแม+กระทั่งให+กับผู+ผลิต

รถยนต8รายปTจจุบัน 

 
รูปที่ 1-4 โครงสรGางของอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP1 

 

 
1 Oliver Wyman (2018), Future automotive industry structure until 2030 และ สถาบันยานยนตG (2019) ขJอเสนอแนะเชิงนโยบายตQอ

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตGสมัยใหมQของประเทศไทย   
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นอกจากการเปลี่ยนแปลงด+านผู+เลBนในหBวงโซBมูลคBายานยนต8แล+ว ยังพบการเปลี่ยนแปลงในด+าน

ผลิตภัณฑ8 ที่ชิ้นสBวนประกอบตBาง ๆ ของรถยนต8จะมีระบบซอฟต8แวร8เข+ามาเกี่ยวข+องมากยิ่งขึ้น โดยมีการ

คาดการณ8วBา ในปh ค.ศ. 2030 ซอฟต8แวร8ที่ใช+ในยานยนต8สมัยใหมBจะมีมากถึง 300 ล+านบรรทัด ซึ่งมากกวBา

รถยนต8ระดับเรือธงในปTจจุบันที่มี 100-150 ล+านบรรทัด และมากกวBาในเครื่องบินโบอิ้ง 787 ปTจจุบันที่มี 18 

ล+านบรรทัด สะท+อนให+เห็นวBามูลคBาของซอฟต8แวร8ในอุตสาหกรรมยานยนต8จะมีมูลคBาเพิ่มขึ้นอยBางมาก ทั้งนี้ 

ระบบซอฟต8แวร8ที่มีมากขึ้น เนื่องมาจากการทำงานของระบบในยานยนต8สมัยใหมBต+องการความอัจฉริยะมาก

ยิ่งขึ้น เพื่อตอบสนองความต+องการของผู+บริโภคที่หลากหลาย ต+องการความสะดวกสบายและความปลอดภัย

มากยิ่งขึ้น ซึ่งจะทำให+เกิดการเปลี่ยนแปลงทั้งในสBวนของ รูปแบบทางธุรกิจของอุตสาหกรรมยานยนต8 และการ

ออกแบบยานยนต8สมัยใหมB ที่มีความเป_นโมดูลBา (Modular) มากขึ้นและผู+ผลิตชิ้นสBวนจะรับภาระในการ

ออกแบบพัฒนามากขึ้นกวBากBอน และการออกแบบซอฟต8แวร8ของยานยนต8จะเข+ามามีบทบาทมากขึ้น 

 

 
รูปที่ 1-5 คาดการณ8มูลคPาชิ้นสPวนยานยนต8ในปR ค.ศ 2015 

ที่มา: McKinsey (2019), Automotive Software and Electronics 2019 และ Deloitte (2017),  

The Future of the Automotive Value Chain: Suppliers Industry Outlook 2025 

 

จากรายงานการศึกษาของบริษัทผู+ทำวิจัย McKinsey (2017) ที่ศึกษาการเติบโตของเทคโนโลยีและ

ตลาดยานยนต8สมัยใหมBและคาดการณ8ตลาดโดยรวมของอุตสาหกรรมยานยนต8ในปh ค.ศ. 2030 โดยการ

สัมภาษณ8ความเห็นจากผู+บริหารในอุตสาหกรรมยานยนต8ทั่วโลก พบวBารถยนต8ในกลุBม C.A.S.E. มีอัตราการ

เพิ่มขึ้นจากปTจจุบัน โดยมีรายละเอียด ดังนี ้
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ยานยนต%เชื่อมต,อและขับขี่อัตโนมัติ (Connected and Automated Vehicle) จะเพิ่มขึ้นอยBาง

มาก โดยบริษัท McKinsey คาดการณ8วBา ในปh ค.ศ. 2030 รถยนต8ที ่ขายใหมBร+อยละ 64 จะมีระบบขับขี่

อตัโนมัติอยBางน+อยที่ระดับ 2 และความสามารถขับขี่อัตโนมัติระดับ 4 ร+อยละ 3  (รูปที่ 1-6) 

 

 
รูปที่ 1-6 แนวโนGมสPวนแบPงยานยนต8สมัยใหมPในปR 2030 

ที่มา: McKinsey and Company, Private autonomous vehicles: The other side of the robo-taxi story 

 

ยานยนต%ไฟฟJา (Electric Vehicle) คาดการณ8วBาหากประเทศตBาง ๆ ผลักดันนโยบายด+านยานยนต8

ไฟฟOาอยBางเข+มข+นจะทำให+สัดสBวนของยานยนต8ไฟฟOา (เฉพาะรถยนต8นั่ง) มีสัดสBวนร+อยละ 80 ของปริมาณ

จำหนBายรถยนต8ใหมBในปh ค.ศ. 2035 แตBอยBางไรก็ตาม สัดสBวนนี้ยังไมBมากพอที่จะทำให+บรรลุเปOาหมายการ

ปลBอยคาร8บอนเป_นศนูย8 (Net Zero) ที่ต+องการสBวนแบBงการตลาดของยานยนต8ไฟฟOา ร+อยละ 90 ของปริมาณ

จำหนBายรถยนต8ใหมBในปh ค.ศ. 2035 ( 

รูปที่ 1-7Error! Reference source not found.) 
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รูปที่ 1-7 การคาดการณ8สัดสPวนรถยนต8ไฟฟzาจากปR ค.ศ. 2020 ถึง ค.ศ. 2035 
ที่มา: McKinsey & Company: Why the automotive future is electric (2021) 

 

บริการใชPงานยานยนต%ร,วมกัน (Shared mobility service) McKinsey คาดการณ8ถึงสัดสBวนทาง

การตลาดของบริการใช+งานยานยนต8รBวมกันไว+ในการศึกษาเมื่อปh ค.ศ. 2016 โดยคาดการณ8วBาปริมาณการซื้อ

รถยนต8ของตลาดโลกจะเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ อยBางตBอเนื่อง แตBในขณะเดียวกัน การครอบครองรถยนต8สBวนบุคคลจะ

ลดลงในอัตราที่เร็วไมBแพ+กัน ด+วยความพร+อมของทั้งเทคโนโลยีการขับขี่อัตโนมัติที่จะทำให+บริการตBาง ๆ ทั้ง

บริการเชBารถทั้งระยะสั้นและระยะยาว โดยเฉพาะการใช+บริการขนสBง เชBน Robo-Taxi มีความพร+อมมากขึ้น 

โดยคาดการณ8วBา ในปh ค.ศ. 2030 ปริมาณการขายนรถยนต8เพื่อการบริการใช+งานยานยนต8รBวมกันจะสูงถึงร+อย

ละ 10 ของปริมาณการขายรถยนต8ทั้งหมดทั่วโลก (รูปที่ 1-8) 
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รูปที่ 1-8 การคาดการณ8สPวนแบPงทางการตลาดของรถยนต8แบบแบPงป?นในปRค.ศ. 2030 

ที่มา: McKinsey & Company: Automotive revolution – perspective towards 2030 (2016) 

 

1.3 สถานภาพของอุตสาหกรรมยานยนต8ไทย 

ตั ้งแตBชBวงไตรมาส 1 ของปh ค.ศ.  2020 กระทั ่งปTจจุบัน อุตสาหกรรมยานยนต8ไทยยังคงได+รับ

ผลกระทบจากการแพรBระบาดของไวรัสโควิด-19 สBงผลให+ยอดขายรถยนต8โดยรวมในประเทศไทย ลดลงอยBาง

ตBอเนื่องทุกครั้งที่มีการแพรBระบาดครั้งใหมB อยBางไรก็ดี แม+วBาปริมาณการจดทะเบียนรถยนต8ทั้งหมดจะลดลง

อยBางมีนัยยะสำคัญ แตBปริมาณจดทะเบียนยานยนต8ไฟฟOา (xEV) ยังมีอัตราเติบโตที่ดีอยูB กลBาวคือ ในปh ค.ศ. 

2019 ประเทศไทยมีจำนวนการจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟOาแบบ BEV ทั้งสิ้น 724 คัน และแบบ HEV รวมกับ 

PHEV 26,447 คัน ตBอมาในปh ค.ศ. 2020 มีปริมาณการจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟOาแบบ BEV เพิ่มขึ้นเป_น 1,290 

คัน และแบบ HEV รวมกับ PHEV 29,460 คัน คิดเป_นอัตราเติบโต ร+อยละ 78 และ 11 ตามลำดับ ในขณะที่

อัตราเติบโตของรถยนต8สันดาปภายในลดลงร+อยละ 20  

ในปh ค.ศ. 2021 (มกราคม – กันยายน) พบวBา ปริมาณจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟOาแบบไฮบริดและปลั๊ก

อินไฮบริด มีสัดสBวนปริมาณจดทะเบียนคBอนข+างทรงตัว ในชBวงร+อยละ 4-6 ของปริมาณการจดทะเบียนรถยนต8

ทั้งหมด ในขณะที่รถยนต8ไฟฟOาแบบแบตเตอรี่มีสBวนแบBงที่เติบโตอยBางตBอเนื่อง โดยในชBวง 2 เดือนที่ผBานมา 

(กรกฎาคม ถึง กันยายน 20201) ปริมาณการจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟOาแบบแบตเตอรี่เพิ่มขึ้นถึงเทBาตัว จาก

ร+อยละ 0.2 ของปริมาณการจดทะเบียนรถทั้งหมด เป_นร+อยละ 0.4 ทำให+เมื่อนับรวมยอดการจดทะเบียน

ทั้งหมดถึงเดือนกันยายนปh ค.ศ.  2021  มีปริมาณการจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟOาแบบแบตเตอรี่ทั้งสิ้น 1,502 คัน 

และแบบไฮบริด 32,505 คัน ซึ่งสูงสุดกวBาปhที่ผBานมาในทั้ง 2 ประเภท แม+วBาจะยังไมBหมดปh แสดงให+เห็นถึง

ความนิยมที่เติบโตขึ้นอยBางตBอเนื่องของการจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟOา และแสดงให+เห็นถึงการยอมรับของ



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 

 

รายงานฉบับสมบูรณB 11 

 

ผู+บริโภคที่มีสูงขึ้นกวBาเดิม รวมทั้งการที่มีรถยนต8หลายยี่ห+อเริ่มเป¥ดตัวรถยนต8ไฟฟOาแบบแบตเตอรี่ที่มีราคา

เริ่มต+นไมBถึง 1 ล+านบาท ทำให+การเข+าถึงเทคโนโลยีดังกลBาวเป_นไปได+งBายขึ้นกวBาเดิม 

 

 
รูปที่ 1-9 สPPวนแบPงปริมาณการจดทะเบียนรถยนต8ไฟฟzา  

(ภาพบน) สbวนแบbงรถยนตiไฟฟlาแบบแบตเตอรี่ (ภาพลbาง) สbวนแบbงรถยนตiไฟฟlาแบบไฮบริด 

 

จากข+อมูลที่ศูนย8วิจัยอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB สถาบันยานยนต8ได+รวบรวมเอาไว+ในปh ค.ศ. 2020  

สามารถแบBงผู+ประกอบการที่มีสBวนสำคัญในอุตสาหกรรมยานยนต8ได+ทั้งหมด 3 กลุBม (รูปที่ 2-6) ดังนี ้

กลุ,มบริษัทผูPประกอบยานยนต% (OEMs) คือบริษัทที่ยี่ห+อตBาง ๆ ลงทุนเพื่อประกอบรถยนต8ภายใต+

ยี่ห+อของตนเอง แบBงออกเป_น ผู+ประกอบรถยนต8 21 ราย และผู+ประกอบรถจักรยานยนต8 12 ราย โดยแทบ

ทั้งหมดเป_นบริษัทจากตBางชาติ ที่ถือครองโดยตBางชาติทั้งหมด ดังที่เห็นจากยี่ห+อรถตBาง ๆ ในท+องตลาดที่มี

สัดสBวนยี่ห+อของไทยน+อย เมื่อรวบทุกบริษัทที่เข+าขBาย ผู+ประกอบการในกลุBมนี้จะมีรายได+รวม 1.6 ล+านล+าน

บาท และแทบทั้งหมดเป_นรายได+จากบริษัทตBางชาติ เนื่องจากบริษัทรถยนต8ยี่ห+อตBางชาติมีสBวนแบBงการตลาด

สูงรวมทั้งยังมีขนาดกิจการที่ตBางกันกับบริษัทผู+ผลิตรถยนต8ไทยมาก และยังนับเป_นเจ+าขององค8ความรู+และ

เทคโนโลยีชั้นนำตBาง ๆ ที่แตBละบริษัทได+รับการแลกเปลี่ยนระหวBางกัน ทั้งจากสำนักงานใหญBและจากสาขาใน

แตBละประเทศ 

กลุ,มผูPผลิตชิ้นส,วนลำดับที่ 1 ( 1st Tier Supplier) คือ ผู+จัดหาหรือผู+ผลิตชิ้นสBวน และจัดสBงให+แกB

โรงงานประกอบยานยนต8โดยตรง เชBน เครื่องยนต8 เบรก ล+อรถยนต8 ระบบอิเล็กทรอนิกส8 เป_นต+น ซึ่งต+องมี
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ความสามารถทางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นสBวนที่ได+มาตรฐานตามที่ผู+ประกอบรถยนต8กำหนด มีทั้งสิ้น 525 ราย 

และรายได+รวม 1.9 ล+านล+านบาท มีสัดสBวนบริษัทตBางชาติประมาณกึ่งหนึ่ง และที่เหลือเป_นบริษัทรBวมทุน ทั้ง

แบบตBางชาติถือหุ+นสBวนใหญB แบบ Joint Venture แบบคนไทยถือหุ+นสBวนใหญB รวมถึงบริษัทคนไทย โดยมี

อัตราสBวนรายได+ใกล+เคียงกับอัตราสBวนของโครงสร+างบริษัท 

ผู Pผลิตชิ ้นส,วนลำดับที ่ 2 และต่ำกว,า (2nd & Lower Tier Supplier) ผู +จ ัดหาหรือผู +ผลิตชิ้น

สBวนยBอย (Individual part) เพื่อจัดสBงให+แกBผู+ผลิตชิ้นสBวนลำดับที่ 1 เชBน ผลิตภัณฑ8เครื่องจักรกลและโลหะ

การ พลาสติก ยาง เหล็ก อิเล็กทรอนิกส8 แก+ว และกระจก เป_นต+น ซึ่งอาจได+รับการถBายทอดเทคโนโลยีจาก

ผู+ผลิตชิ้นสBวนในลำดับที่ 1 มีทั้งสิ้น 1,687 ราย โดยเป_นบริษัทคนไทยถึงกึ่งหนึ่งของกิจการทั้งหมดในกลุBมนี้ แตB

กลับมีสัดสBวนรายได+เพียงร+อยละ 13 จากรายได+รวมทั้งหมด 1.9 ล+านล+านบาท  

อยBางไรก็ดี ในการเปลี่ยนผBานไปสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB จะเป_นการสร+างความเปลี่ยนแปลง

ครั้งใหญBให+อุตสาหกรรมยานยนต8ไทยอีกครั้ง ซึ่งจะมีทั้งโอกาสและความท+าทายใหมB ๆ ให+กับผู+ประกอบการที่

เกี่ยวข+อง เชBนชิ้นสBวนใหมB ๆ ที่จะมีเพิ่มขึ้นจากความต+องการใหมBของตลาด แตBในขณะเดียวกัน ชิ้นสBวนเดิม

บางสBวนอาจจะหายไปจากยานยนต8สมัยใหมBเชBนชิ้นสBวนเครื่องยนต8ตBาง ๆ รวมทั้งการพัฒนาเทคโนโลยีขั้นสูงที่

บริษัทผู+ประกอบการการผลิตรถยนต8อาจจะไมBได+แบBงปTนความรู+และเทคโนโลยีออกมาเร็วนัก  

 

 
รูปที่ 1-10 โครงสรGางอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยในปR ค.ศ. 2020 

ที่มา: ศูนยiวิจัยอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb สถาบันยานยนตi 

 

1.4 นโยบายดGานอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมPของประเทศไทย  

คณะกรรมการนโยบายยานยนต8ไฟฟOาแหBงชาติ หรือ บอร8ดอีว ี ได+นำเสนอแนวนโยบายด+าน

อุตสาหกรรมยานยนต8ไฟฟOาไว+ในชBวงเดือนพฤษภาคม ปh ค.ศ. 2021 โดยกำหนดเปOาหมายการผลิตยานยนต8ที่

ปลBอยมลพิษเป_นศูนย8 หรือ Zero Emission Vehicle: ZEV ให+ได+อยBางน+อยร+อยละ 30 ของปริมาณการผลิต
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รถยนต8ในประเทศทั้งหมดภายในปh ค.ศ. 2030 และใช+ชื่อเรียกอยBางงBายวBานโยบาย 30@30  โดยมีรายละเอียด

ดังนี ้

เปzาหมายการผลิตยานยนต8 โดยกำหนดเปOาหมายการผลิตยานยนต8ไฟฟOาสะสม ในแตBละประเภทดังนี้ 

รถยนต8นั่งและรถกระบะ 725,000 คัน จักรยานยนต8ไฟฟOา 675,000 คัน รถโดยสารและรถบรรทุก 34,000 

คัน และสBงเสริมการผลิตยานยนต8ไฟฟOาอื่น ๆ ทั้งรถสามล+อ เรือโดยสาร และรถไฟระบบราง และเปzาหมาย

การสPงเสริมการใชGยานยนต8ไฟฟzาในประเทศ  โดยเป_นเปOาหมายสำหรับการใช+งานสะสมในประเทศ แบBงเป_น

รถยนต8นั่งและรถกระบะ 440,000 คัน รถจักรยานยนต8 650,000 คัน รถโดยสารและรถบรรทุก 33,000 คัน 

ทั้งนี้ เพื่อให+บรรลุเปOาหมายดังกลBาว ได+กำหนดมาตรการเพื่อสนับสนุนการผลิตและใช+งานยานยนต8

ไฟฟOา ดังนี้ มาตรการสPงเสริมสถานีประจุไฟฟzา ที่กำหนดเปOาหมายการสBงเสริมสถานีประจุไฟฟOาแบบเร็ว 

(Fast charge) 12,000 หัวจBาย และสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Battery swapping) สำหรับรถจักรยานยนต8

ไฟฟOา 1,450 สถานี  มาตรการการสPงเสริมการใชGงานยานยนต8ไฟฟzา ทั้งมาตรการทางภาษีและไมBใชBภาษี 

โดยมีมาตรการเรBงดBวนด+านการสBงเสริมการใช+งานรถจักรยานยนต8ไฟฟOาของธุรกิจขนสBงเชิงพาณิชย8และการใช+

งานในหนBวยงานของภาครัฐ นอกจากนี้ ยังมีมาตรการสPงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต8ไฟฟzาและ

ชิ้นสPวน เพื่อให+ประเทศไทยเป_นฐานการผลิตยานยนต8ไฟฟOาและชิ้นสBวนที่สำคัญ ซึ่งได+กำหนดมาตรฐานเพื่อ

ครอบคลุม พร+อมทั้งมีแผนสBงเสริมผู+ประกอบการรองรับการเปลี่ยนผBานสูBยานยนต8ไฟฟOา และแผนที่เกี่ยวข+อง

กับการพัฒนาบุคลากร และสุดท+าย การพัฒนาโคตรสรGางพื้นฐานรองรับยานยนต8ไฟฟzา ทั้งการสBงเสริมสถานี

ประจุยานยนต8ไฟฟOาประเภทตBาง ๆ ข+างต+น รวมถึงการพัฒนากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข+อง การสBงเสริม

เทคโนโลยีสมาร8ทกริด ไปจนถึงการผลิตและใช+งานแบตเตอรี่สำหรับยานยนต8ไฟฟOาในประเทศ ตลอดจนการ

กำจัดแบตเตอรี่ที่ใช+งานแล+วและการพัฒนาบุคลากรเพื่อรองรับความต+องการที่เกิดขึ้นใหมB 

ทั้งนี้ ในปTจจุบันภาครัฐของประเทศไทยยังไมBมีนโยบายหรือการสนับสนุนตBออุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมBในรูปแบบอื่น ๆ นอกจากยานยนต8ไฟฟOา  

 



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 

 

รายงานฉบับสมบูรณB 14 

 

 
ภาพที่ 1 แนวทางการสPงเสริมยานยนต8ไฟฟzาตามนโยบาย 30@30 

ที่มา: กระทรวงพลังงาน 
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บทที ่2 เทคโนโลยียานยนต>สมัยใหมD 

จากปTญหาทางสิ่งแวดล+อม และอุบัติเหตุทางท+องถนนที่เกิดขึ้นสะสมมาจากการใช+งานรถยนต8มากกวBา 

140 ปh ประกอบกับการพัฒนาเทคโนโลยีโดยเฉพาะเทคโนโลยีสารสนเทศ และความต+องการแก+ไขปTญหาด+าน

สิ่งแวดล+อม สBงผลให+เทคโนโลยียานยนต8พัฒนาเปลี่ยนไปจากเดิม เพื่อแก+ไขปTญหาดังกลBาว ที่เกิดขึ้นจากการใช+

ยานยนต8 จากยานยนต8ในรูปแบบเดิมเป_นยานยนต8สมัยใหมB ซึ่งระกอบด+วยเทคโนโลยี 4 เทคโนโลยีหลัก คือ 

ยานยนต8ไฟฟOา (Electric Vehicle) ยานยนต8อัตโนมัติ (Autonomous Vehicle) การเชื ่อมตBอยานยนต8 

(Connected Vehicle) และการใช+ยานยนต8รBวมกัน (Shared Mobility) หรือเรียกสั้นๆ วBา CASE 

 

 
รูปที่ 2-1 แนวโนGมของอุตสาหกรรมยานยนต8ในปR ค.ศ. 2030 

ที่มา : Oliver Wyman (2018), Future automotive industry structure until 2030 

 

เทคโนโลยียานยนต8ไฟฟOา (Electric Vehicle) เป_นเทคโนโลยีที ่เปลี่ยนแปลงระบบขับเคลื่อนของ

รถยนต8จากเดิมที่ใช+เครื ่องยนต8สันดาปภายในเป_นมอเตอร8ไฟฟOา โดยมีจุดประสงค8เพื่อลดปริมาณการใช+

เชื้อเพลิงฟอสซิล และอัตราการปลBอยมลพิษจากการใช+รถยนต8 ทั้งนี้ การใช+มอเตอร8ไฟฟOาในการขับเคลื่อนอาจ

ใช+รBวมกับเครื ่องยนต8สันดาปภายในได+ โดยจะเรียกรถยนต8เหลBานั ้นวBา รถยนต8ไฮบริด (Hybrid Electric 

Vehicle) โดย ยานยนต8ไฟฟOา มีหลากหลายประเภท แตกตBางกันออกไปตามรูปแบบของระบบขับเคลื่อน และ

มีข+อดี ข+อเสียแตกตBางกันออกไป ดังแสดงในรูปที่ 2-2 
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รูปที่ 2-2 ประเภทของยานยนต8ไฟฟzา 

ที่มา : Oliver Wyman (2018), Future automotive industry structure until 2030 

 

ด+านเทคโนโลยียานยนต8อัตโนมัติ (Autonomous Vehicle) มีจ ุดเริ ่มต+นจากการพัฒนาระบบ

ชBวยเหลือผู +ขับขี ่ขั ้นสูง (Advance Driver Assistance System) ซึ ่งระบบจะทำหน+าที่ควบคุมรถยนต8เพื่อ

ชBวยเหลือผู+ขับขี่ในกรณีที่มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุขึ้น เพื่อลดความผิดพลาดในการตัดสินใจ หรือควบคุมรถยนต8

ของผู+ขับขี่ (Driver Error) กBอนที่จะพัฒนามาเป_นระบบขับขี่อัตโนมัติ ที่ระบบสามารถควบคุมรถยนต8เองได+

ในสถานาการที่ซับซ+อนมากขึ้น ทั้งนี้ ความสามารถในการขับขี่อัตโนมัติของรถยนต8สามารถแบBงออกได+เป_น 6 

ระดับ ตั้งแตBระดับที่ 0 ถึง ระดับที่ 5 ดังแสดงในรูปที่ 2-3 

 
รูปที่ 2-3 ระดับความสามารถในการขับขี่อัตโนมัต ิ

 



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 

 

รายงานฉบับสมบูรณB 17 

 

การเชื่อมตBอยานยนต8 (Connected Vehicle) มีจุดเริ่มต+นจากการพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศ ทำให+

เป¥ดโอกาสให+สามารถสBงผBานข+อมูลได+รวดเร็วยิ่งขึ้น ทำให+เกิดแนวคิดการเชื่อมตBอระหวBางรถยนต8กับสิ่งตBาง ๆ 

ตังแสดงในรูปที่ 2-4 ทั้งนี้ ยังมีแนวคิดการนำเทคโนโลยีเชื่อมตBอยานยนต8ใช+รBวมกับยานยนต8อัตโนมัติ เพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพในการทำงานของรถยนต8อัตโนมัติดด+วย 

 

 
รูปที่ 2-4 ประเภทของการเชื่อมตPอยานยนต8 

 

การใช+งานยานยนต8รBวมกัน (Shared Mobility) เดิมเป_นสิ่งที่ผู +บริโภคใช+งานอยูBแล+วแตBอาจจะไมB

คำนึงถึงวBาเป_น Shared Mobility อาทิ ระบบขนสBงมวลชน (Mass Transit) หรือรถแท็กซี่ (Taxi) ซึ่งถือเป_น

การใช+งานยานยนต8รBวมกันทั้งสิ้น เนื่องรถยนต8 1 คันถูกใช+งานโดยผู+บริโภคหลายคน แตBการใช+งานยานยนต8

รBวมกัน ในปTจจุบัน มักจะถูกพูดถึงในรูปแบบใหมB ที่จะมาเติมเต็มชBองวBางที่การใช+งายนยนต8รBวมกันรูปแบบเดิม 

ไมBครอบคลุม ดังแสดงในรูปที่ 2-5 

 
รูปที่ 2-5 ประเภทของการใชGงานยานยนต8รPวมกัน 

ที่มา : Oliver Wyman (2018), Future automotive industry structure until 2030 
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ทั้งนี้ จากเทคโนโลยียานยนต8ทั้งหมด สBงผลให+ในอนาคต ลักษณะของรถยนต8อาจะมีความแตกตBางกัน

ออกไปตามปTจจัยตBาง ๆ หลาย ปTจจัย อาทิ สิ่งที่ต+องการขนสBง ความเป_นเจ+าของรถยนต8 สถานที่ที่ใช+งาน และ

ระดับความสามารถในการขับขี่อัตโนมัติ จะสBงผลให+รถยนต8มีรูปรBาง และเทคโนโลยีที่ติดตั้งภายในแตกตBางกัน

ออกไป ดังแสดงในรูปที่ 2-6 

 

 
รูปที่ 2-6 รูปแบบของยานยนต8สมัยใหมP 

ที่มา : McKinsey Center for Future Mobility 

 

2.1 แนวโนGมเทคโนโลยียานยนต8ไฟฟzา 

ยานยนต8ไฟฟOาเริ่มตั้งพัฒนาตั้งแตBปh ค.ศ. 1832 แตBในเวลานั้นเทคโนโลยีกักเก็บพลังงานยังไมBถูก

พัฒนาให+เหมาะสมตBอการใช+งานยานยนต8ไฟฟOา จนกระทั่งแบตเตอรี่ลิเทียมไอออนถูกพัฒนาขึ้นจนสามารถ

ผลิตในเชิงพาณิชย8ได+ กอปรกับ ปTญหามลพิษจากการใช+งานยานยนต8เครื ่องยนต8สันดาปภายใน ทำให+

เทคโนโลยียานยนต8ไฟฟOากลับมาได+รับความสนใจอีกครั้ง โดย ยานยนต8ไฟฟOามีสBวนประกอบประกอบที่สำคัญ 

ดังแสดงในรูปที่ 2-7 
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รูปที่ 2-7 สPวนประกอบสำคัญของยานยนต8ไฟฟzา 

 

2.1.1 แบตเตอรี่ยานยนต8ไฟฟzา 

ยานยนต8ไฟฟOาในปTจจุบันนิยมใช+แบตเตอรี่ลิเทียมไอออน เนื่องจากมีความจุพลังงานจำเพาะสูงทำให+

สามารถบรรจุพลังงานได+มากกวBาแบตเตอรี่ประเภทอื่นที่มีน้ำหนักเทBากัน แตBอยBางไรก็ดีผู+ใช+งานยานยนต8ไฟฟOา

ในปTจจุบันยังคนประสบปTญหา ความกังวลตBอระยะทางการประจุไฟฟOา (Range anxiety) กอปรกับระยะเวลา

ในการประจุไฟฟOายังใช+เวลานานกวBาการเติมน้ำมันในรถยนต8เครื่องยนต8สันดาปภายใน สBงผลให+แนวทางในการ

พัฒนาแบตเตอรี ่สำหรับยานยนต8ไฟฟOาให+สามารถกักเก็บพลังงานได+มากขึ ้น โดย New Energy and 

Industrial Technology Development Organization ประเทศญี่ปุ ©น ตั ้งเปOาหมายการพัฒนาแบตเตอรี่

สำหรับยานยนต8ไฟฟOาไว+ ดังแสดงในรูปที่ 2-8 โดยการพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ถูกแบBงออกเป_น 4 ชBวง ดังนี ้

• ชBวงที่ 1 ระหวBางปh ค.ศ. 2010 – ค.ศ .2020 เปOาหมายการพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่ เน+นการพัฒนา

แบตเตอรี่ลิเทียมไอออนให+เหมาะสมกับการใช+งานในยานยนต8ไฟฟOา 

• ชBวงที ่ 2 ระหวBางปh ค.ศ 2020 – 2023 พัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี ่ชั ้นสูง โดย การปรับเปลี ่ยน

สBวนผสมทางเคมีบนพื้นฐานแบตเตอรี ่ลิเทียมชนิดเดิม เพื ่อเพิ ่มสมรรถนะให+แบตเตอรี ่มีความ

เหมาะสมกับยานยนต8ไฟฟOามากขึ้น 

• ชBวงที่ 3 ระหวBางปh ค.ศ. 2023 - ค.ศ. 2030 การพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่เน+นการพัฒนาแบตเตอรี่ 

Solid State ซึ่งเป_นการเปลี่ยนสถานะของสBวนประกอบในแบตเตอรี่ให+เป_นของแข็งให+ได+มากที่สุด 

เพื่อเพิ่มความจุพลังงานจำเพราะ แลเพิ่มความปลอดภัยในการใช+งาน 

• ชBวงที่ 4 ตั้งแตBปh ค.ศ 2030 เป_นต+นไป การพัฒนาเทคโนโลยีแบตเตอรี่จะมีทิศทางในการใช+แรBธาตุ

ชนิดอื่นๆ เพื่อทดแทนการใช+ลิเทียมในการผลิตแบตเตอรี่ เพื่อแก+ปTญหาการขาดแคลนวัตถุดิบสำหรับ
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ผลิตแบตเตอรี่ และพัฒนาคุณสมบัติของแบตเตอรี่ให+มีความจุพลังงานจำเพาะมากขึ้น โดย แบตเตอรี่

ในกลุBมนี้เริ่มมีการวิจัยและพัฒนากันแล+ว อาทิ แบตเตอรีซ่ิงก8-แอร8 และแบตเตอรี่ลิเทียม-แอร8 

 

 
รูปที่ 2-8 NEDO Battery Development Roadmap 

 

 
รูปที่ 2-9 แบตเตอรี่ลิเทียมไอออน และแบตเตอรี่ลิเทียมไอออนแบบ Solid-state 

ที่มา : C. Yu (2017), Probing Li-ion transport in Sulfide-based solid-state batteries 

 

 
รูปที่ 2-10 แบตเตอรี่ลิเทียมไอออน และแบตเตอรี่ลิเทีย-แอร8 

ที่มา : http://blog.latrivenetacavi.com/ 
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2.1.2 มอเตอร8ขับเคลื่อนของยานยนต8ไฟฟzา 

มอเตอร8ขับเคลื่อนของยานยนต8ไฟฟOาเป_นแหลBงกำลังหลักของยานยนต8ไฟฟOา ซึ่งมาแทนเครื่องยนต8ใน

รถยนต8เครื่องยนต8สันดาปภายใน เทคโนโลยีของมอเตอร8ถูกพัฒนามาเป_นเวลานานแล+ว และมีการใช+งานอยBาง

แพรBหลายในอุตสาหกรรม นอกจากนั้น มอเตอร8ยังเป_นอุปกรณ8ที่มีประสิทธิภาพสูง โดยในปTจจุบันมอเตอร8ที่

นิยมใช+งานในยานยนต8ไฟฟOา คือ มอเตอร8แมBเหล็กถาวร (Permanent Magnet Motor) แตBอยBางไรก็ดี 

มอเตอร8แมBเหล็กถาวร มีต+นทุนที่สูงเนื่องจากแมBเหล็กถาวรจำเป_นต+องใช+แรBหายาก (Rear Earth Material) 

เป_นวัตถุดิบในการผลิต ผู +ผลิตรถยนต8จึงมีแนวคิดที ่จะปรับเปลี ่ยนมอเตอร8แมBเหล็กถาวร (Permanent 

Magnet Motor) เป_นมอเตอร8เหนี่ยวนำ (Induction Motor) แตBอยBางไรก็ดีมอเตอร8เหนี่ยวนำที่ให+กำลังเทBากับ

มอเตอร8แมBเหล็กถาวร จึงทำให+การวิจัยและพัฒนามอเตอร8ของยานยนต8ไฟฟOา มุ Bงเน+นไปที ่การเพิ่ม

ประสิทธิภาพ และลดขนาดของมอเตอร8เหนี่ยวนำ และทำให+เหมาะสมกับการใช+งานในยานยนต8ไฟฟOามากขึ้น 

โดยกระบวนการที่นิยมในปTจจุบัน คือ เปลี่ยนแปลงรูปทรงหน+าตัดของขดลวดในมอเตอร8จากหน+าตัดวงกลม 

เป_นหน+าติดสี่เหลี่ยม เนื่องจากหน+าตัดวงกลมจะทำให+เกิดชBองวBางระหวBางขดลวดแตBละเส+น ในขณะที่ขดลวดที่

มีหน+าตัดเป_นรูปทรงสี่เหลี่ยมจะชBวงลดชBวงวBางระหวBางขดลวดแตBละเส+น ซึ่งจะชBวยให+มอเตอร8มีประสิทธิภาพ

เพิ่มขึ้น 

 
 (a) Round Wire (b) Hair-Pin 

รูปที่ 2-11 ขดลวดมอเตอร8ชนิดตPาง ๆ 

 

2.1.3 ระบบไฟฟzากำลังของยานยนต8ไฟฟzา 

ระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOา ประกอบด+วยอุปกรณ8ที่ทำหน+าที่ควบคุมการจBายกำลังไฟฟOาให+แกB

มอเตอร 8ข ับเคล ื ่อน ซ ึ ่งส BวนใหญBประกอบด+วยอ ุปกรณ8ทางอ ิเล ็กทรอนิกส 8 ท ี ่ม ีช ิ ้นส Bวนสำคัญ คือ 

Semiconductor ทั้งนี้ การใช+งานมอเตอร8ที่มีประสิทธิภาพสูงขึ้น ระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOาจำเป_นที่

จะต+องมีความเร็ว หรือความถี่ในการแปลงกำลังไฟฟOาเร็วขึ้น โดยอาศัยการใช+ Semiconductor ที่ผลิตจาก
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ซิลิกอนคาร8ไบด8 ซึ่งทำให+ความต+านทานภายในอุปกรณ8ลดลง สามารถลดขนาดของ Semiconductor ลงได+ 

รวมไปถึงชBวยให+การบริหารจัดการอุณหภูมิในระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOามีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

 

 
(a) Silicon Semiconductor (b) Silicon Carbide Semiconductor 

รูปที่ 2-12 Semiconductor ที่ผลิตด+วยซิลิกอน และซิลิกอนคาร8ไบด8 

 

2.1.4 ระบบประจุไฟฟzาของยานยนต8ไฟฟzา 

ระบบประจุไฟฟOา เป_นโครงสร+างพื้นฐานที่สำคัญสำหรับการใช+งานยานยนต8ไฟฟOา โดยปTจจุบันมีการ

พัฒนาระบบประจุไฟฟOาให+มีกำลังการประจุไฟฟOาสูงขึ้นเพื่อเพื่อให+สามารถประจุไฟฟOาในยานยนต8ไฟฟOาได+

รวดเร็วยิ่งขึ้น แตBอยBางไรก็ดี แบตเตอรี่ของยานยนต8ไฟฟOาก็ต+องถูกออกแบบให+สามารถรับกำลังไฟฟOาสูงได+ โดย

ปTจจุบันมีการพัฒนาระบบประจุไฟฟOาที่มีกำลังประจุไฟฟOาถึง 350 กิโลวัตต8 ซึ่งสามารถประจุไฟฟOายานยนต8

ไฟฟOาได+ภายใน 10 นาที การเพิ่มกำลังประจุไฟฟOาของสถานีประจุไฟฟOาสามารถกระทำได+ 2 คือ ใช+งานระบบ

ไฟฟOากำลังต่ำหลายระบบรBวมกัน อาทิ ใช+ระบบไฟฟOากำลังสำหรับ 50 กิโลวัตต8 พร+อมกัน 7 ระบบ สำหรับการ

ประจุไฟฟOา 350 กิโลวัตต8 หรือ พัฒนาระบบไฟฟOากำหลังให+สามารถใช+งานในกำลังที่สูงขึ้น โดยการใช+งาน 

Semiconductor ที่ผลิตขึ้นจากซิลิกอนคาร8ไบด8 ดังที่ได+กลBาวไปในหัวข+อกBอนหน+า 
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รูปที่ 2-13 ประเภทของสถานีประจุไฟฟzา 
ที่มา : https://www.powerelectronicsnews.com/ 

 

นอกจากการพัฒนาระบบประจุไฟฟOาให+มีกำลังการประจุไฟฟOาสูงขึ้นแล+ว ผู+ผลิตรถยนต8 และผู+ผลิต

สถานีประจุไฟฟOายังมีแนวคิดที่จะใช+ยานยนต8ไฟฟOาเป_นระบบกักเก็บพลังงานสำรอง และสามารถปลBอย

พลังงานกลับคืนสูBง โครงขBายไฟฟOาได+ โดยเรียกการเชื่อมตBอแบบนี้วBา Vehicle-to-Grid (V2G) แตBอยBางไรก็ดี 

เต+ารีบ เต+าเสียบ ของระบบประจุไฟฟOาที่สามารถเชื่อมตBอแบบ Vehicle-to-Grid ได+ ต+องเป_นเต+ารับ เต+าเสียบ

ที่เป_นมาตรฐาน CHAdeMO ที่นิยมใช+งานในรถยนต8ที่ผลิตโดยผู+ผลิตรถยนต8สัญชาติญี่ปุ©นเทBานั้น โดย เต+ารับ 

เต+าเสียบ มาตรฐานอื่น อยBาง CCS Combo ยังอยูBในขึ้นตอนการพัฒนา 

 

 
รูปที่ 2-14 การเชื่อมตPอแบบ Vehicle-to-Grid (V2G) 

ที่มา : https:// /www.powerelectronicsnews.com/ 
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นอกจากนี้การพัฒนาระบบประจุไฟฟOาแบบเร็ว และการเชื่อมตBอแบบ V2G จำเป_นที่จะต+องมีความ

เกี่ยวข+องกับระบบโครงขBายไฟฟOาด+วย ด+วยเหตุนี้เอง ระบบโครงขBายไฟฟOาเองก็มีแนวคิดที่จะพัฒนาเป_นระบบ

โครงขBายไฟฟOาอัจฉริยะ (Smart Grid) ซึ่งเป_นระบบโครงขBายไฟฟOาที่นำเทคโนโลยีมาทำงานรBวมกันในระบบ

ไฟฟOาสามารถตอบสนองการทำงานได+อยBางชาญฉลาด ทำให+การบริหารจัดการทรัพยากรด+านพลังงานได+อยBาง

มีประสิทธิภาพ โดยอาศัยเทคโนโลยีสารสนเทศ (ICT) ระบบเซ็นเซอร8 ระบบเก+บข+อมูล และระบบควบคุม

อัตโนมัติ ทำให+โครงขBายไฟฟOาสามารถรับรู+ข+อมูลทุกสBวนที่ติดตั้งอยูBกับระบบโครงขBายไฟฟOาอัจฉริยะ ทำให+การ

บริหารโครงขBายไฟฟOาเป_นไปได+อยBางอัตโนมัติ และมีประสิทธิภาพ 

 

 
รูปที่ 2-15 ระบบโครงขPายไฟฟzาอัจฉริยะ (Smart Grid) 

ที่มา : https://brandinside.asia/ 

 

2.2 แนวโนGมเทคโนโลยีเชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ

ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ใช+ระบบควบคุมภายในรถยนต8เป_นผู+ขับขี่แทนการควบคุมรถยนต8

โดยผู +ขับขี ่ที ่เป_นมนุษย8 ดังนั ้น ยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี ่อัตโนมัติ จำเป_นต+องมีความสามารถตBาง 5 

ความสามารถ เพื่อให+ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติสามารถควบคุมรถยนต8ได+ ดังเชBน ผู+ขับขี่ที่เป_นมนุษย8 

โดยความสามารถตBาง ๆ มีรายละเอียด ดังนี ้
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รูปที่ 2-16 ความสามารถของยานยนต8เชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ

ที่มา : https://www.quora.com/What-is-the-most-important-component-of-a-self-driving-car 

 

2.2.1 ความสามาถในการรับรูG (Sensing) 

ความสามารถในการรับรู+ชBวยให+ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ สามารถรับรู+สภาพแวดล+อม

ภายนอกรถยนต8ได+ ผBานการเก็บข+อมูลจากเซ็นเซอร8ชนิดตBาง ๆ รอบตัวรถยนต8 โดยเซ็นเซอร8ที่นิยมใช+งานใน

ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ แสดงในตารางที่ 2-1 หลังจากนั้น ระบบประมวลผลในยานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติ จะนำเข+ามูลที่ได+รับจากเซ็นเซอร8มาประมวลผลเพื่อตรวจจับวัตถุตBาง ๆ รอบตัวรถ รวมไปถึง

การคำนวณหาทิศทางการเคลื่อนที่ของวัตถุในอนาคตด+วย 

 

ตารางที่ 2-1 คุณสมบัติ ข+อดี และข+อเสีย ของเซ็นเซอร8ชนิดตBางๆ 

 
ที่มา : A. Mukhtar, L. Xia, T.B. Tang (2015). 
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ทั้งนี้ในปTจจุบัน การพัฒนาเซ็นเซอร8ที่ใช+งานในยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติที่ถูกจับตามองที่สุด

คือ Lidar ซึ่งเริ่มได+รับความนิยมมากในปTจจุบัน จากคุณสมบัติด+านระยะทาง และมุมมองในการตรวจจับที่

กว+าง และได+รับข+อมูลที่มีความละเอียดสูง แตBอยBางไรก็ดี Lidar เป_นเซ็นเซอร8ที ่มีราคาสูงเนื ่องจากเป_น

เทคโนโลยีใหมB และต+องมีสBวนประกอบทางกลภายในเซ็นเซอร8ที่ชBวยให+ Lidar สามารถตรวจจับวัตถุได+กว+าง

มากขึ้น แตBอยBางไรก็ดี ในปTจจุบันมีการพัฒนา Lidar ให+มีชิ้นสBวนทางกลลดลง และลดมุมมองในการตรวจจับ

วัตถุลง ทำให+สามารถใช+งานได+หลากหลาย และลดต+นทุนในการผลิตลงได+ โดย Lidar ดังกลBาวเรียกวBา Solid 

State Lidar ซึ่งใช+อุปกรณ8อิเล็กทรอนิกส8ขนาดเล็ก (Micro Electro-Mechanical Systems: MEMS) ในการ

สะท+อนเลเซอร8เพื่อให+ Solid State Lidar สามารถตรวจจับวัตถุในมุมกว+างได+ 

 

 
รูปที่ 2-17 Conventional Lidar 

 

 
รูปที่ 2-18 Solid State Lidar 
ที่มา : SCHOTT North America, Inc. 
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นอกจากชิ้นสBวนฮาร8ดแวร8แล+ว ทางด+านซอฟท8แวร8ที่มีสBวนเกี่ยวข+อกับความสามารถในการรับรู+ของ

รถยนต8ก็มีการพัฒนาอยูBในปTจจุบันด+วยเชBนกัน โดย ปTจจุบันเริ่มนิยมประมวลผลข+อมูลที่ได+จากเซ็นเซอร8หลาย

ประเภทรBวมกัน เพื่อชดเชยข+อเสียของเซ็นเซอร8แตBละประเภทลง นอกจากนั้น ซอฟท8แวร8ด+านการรับรู+ของยาน

ยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติในปTจจุบัน เริ่มนิยมใช+ แบบจำลองโครงขBายระบบประสาท (Neural Network) 

ในการตรวจจับและจำแนกประเภทวัตถุ โดย การใช+แบบจำลองโครงขBายระบบประสาท เริ่มนิยมได+ไมBนาน

เนื่องจากสมรรถนะในการประมวลผลของอุปกรณ8ประมวลผลสูงขึ้น 

 
รูปที่ 2-19 การใชGแบบจำลองโครงขPายระบบประสาทสำหรับตรวจจับวัตถ ุ
ที่มา : N. Madali (2020), Graph Neural Network for 3D Object Detection in a Point Cloud 

 

2.2.2 ความสามารถในการระบุตำแหนPง (Localization) 

ความสามารถในการระบุตำแหนBงทำให+ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติสามารถรถบุตำแหนBง ณ 

เวลาปTจจุบัน มีความจำเป_นตBอยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ โดยปTจจุบันการระบุตำแหนBงยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ นิยมใช+อยูB 2 ประเภท คือ Lidar Localization และ GNSS Localization โดย 

Lidar Localization เป_นการระบุตำแหนBงโดยใช+ข+อมูลที่ได+รับจาก Lidar มาเปรียบเทียบกับข+อมูลจากแผนที่

ความละเอียดสูง หรือ HD Map ทำให+ได+ตำแหนBงของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติที่มีความคลาดเคลื่อน

ในระดับเซนติเมตร ในสBวนของ GNSS Localization เป_นการระบุตำแหนBงโดยใช+ระบบดาวเทียมนำถาม 

(Global Navigation Satellite System: GNSS) ซึ ่งนิยมใช+กันอยBางแพรBหลายในหลายอุตสาหกรรม แตB

อยBางไรก็ดีการใช+ ระบบดาวเทียมนำทาง ในรูปแบบปกติยังมีความแมBนยำไมBเพียงพอตBอการใช+งานในยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จึงมีแนวคิดการนำคBาแก+ไขความผิดพลาดจากสถานีภาคพื้น (Base Station) มา

ชBวยให+การระบุตำแหนBงจากดาวเทียมนำทางมีคBาความผิดพลายอยูBในระดับเซนติเมตร 
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 (a) Lidar Localization (b) GNSS Localization 

รูปที่ 2-20 การระบุตำแหนPงของยานยนต8เชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ

 

แตBอย Bางไรก ็ด ี ท ั ้งการระบุตำแหนBงด +วย Lidar Localization และ GNSS Localization ย ังมี

ข+อผิดพลาดที่ทำให+การระบุตำแหนBงไมBสามารถทำงานได+ในบางชBวงเวลา จึงมีแนวคิดการใช+เซ็นเซอร8ชนิดอื่น 

มาประยุกต8เข+ากับการระบุตำแหนBงเพื่อชดเชยตำแหนBงของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ที่เกิดข+อผิด

พลายได+ โดยเซ็นเซอร8ที่นิยมนำมาใช+คือ Inertial Measurement Unit หรือ IMU 

 

 
รูปที่ 2-21 Inertial Measurement Unit 

 

2.2.3 ความสามารถในการวางแผนเสGนทาง (Path Planning) 

หลังจากที่ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ได+รับข+อมมูลสภาพแวดล+อมภายนอกจากความสามารถ

ในการรับรู+ และตำแหนBงของตนเองจากความสามารถในการระบุตำแหนBงแล+ว ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติจะต+องวางแผนเส+นทางที่จะเดินทาง สำหรับเดินทางไปยังเปOาหมายได+อยBางถูกต+องและปลอดภัย โดย 

ความสามารถในการระบุตำแหนBงสามารถแบBงออกได+เป_น 2 ประเภท ดังนี ้

Global Planning เป_นการวางแผนเส+นทางการเดินทางของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ใน

ภาพรวมของของการเดินทางในภาพรวมจากจุดเริ่มต+นการเดินทางไปสูBจุดหมายของการเดินทาง 
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Local Planning เป_นการวางแผนการเคลื่อนที่ของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติในระยะใกล+

เพื่อควบบคุมการเคลื่อนที่ของยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติ ให+หลีกเลี่ยงสิ่งกีดขวาง หรือขับขี่ให+สอดคล+องกับกฎ

จราจร โดยสBวนใหญBจะเป_นการวางแผนทิศทางการเคลื่อนที่ หรือความเร็วของรถยนต8 

 

 
(a) Global Planning (b) Local Planning 

รูปที่ 2-22 ความสามารถในการวางแผนเสGนทาง (Path Planning) 

 

แนวทางการวางแผนเส+นทางของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติในปTจจุบันใช+แนวทางเดียวกับ

การวางแผนเส+นทางของหุBนยนต8 แตBยังคงมีการพัฒนาโดยใช+ AI ในการวางแผนเส+นทางการเดินทางในรูปแบบ

ของการหาเส+นทางที่เหมาะสม รวมไปถึงการใช+ AI เพื่อคำนวณการเคลื่อนที่ของรถยนต8แทนการใช+แบบจำลอง

ทางพลศาสตร8ของรถยนต8 โดย การวางแผนเส+นทางของรถยนต8ต+องได+รับการพัฒนาให+สามารถวางแผน

เส+นทางของรถยนต8ให+ครอบคลุมกับสภาวะการใช+งานในการจราจรจริงได+ในทุกรูปแบบ 

 

2.2.4 ความสามารถในการควบคุม (Control) 

ทำให+ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติเคลื่อนที่ไปตามทิศทางตามการวางแผนเส+นทางได+ โดยการ

ควบคุมรถยนต8ที่สำคัญ 2 สBวน คือ การควบคุมความเร็วด+วยระบบ Drive-by-wire และ Brake-by-wire และ

การควบคุมทิศทางด+วยระบบ Steer-by-wire โดยเรียกโดยรวมวBาระบบ By-wire system ซึ่งเป_นการควบคุม

อุปกรณ8ตBางๆ โดยใช+สัญญาณทางไฟฟOา ทั้งนี้ ระบบคันเรBงรถยนต8ในปTจจุบันเป_นระบบ Drive-by-wire อยูBแล+ว 

โดย รถยนต8เครื่องยนต8สันดาปภายในจะใช+ คันเรBงไฟฟOา (E-Throttle) และรถยนต8ไฟฟOาจะใช+ระบบควบคุม

กำลังของรถยนต8 (Power Control Unit)  
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 (a) Throttle (b) Steering (c) Brake 

รูปที่ 2-23 ระบบควบคุมรถยนต8ที่ใชGการเชื่อมตPอทางกล 

 

แตBอยBางไรก็ดีระบบ Steer-by-wire และ Brake-by-wire ในปTจจุบันยังคงมีการเชื่อมตBอทางกลอยูB 

ซึ ่งระบบ By-wire system จะถูกใช+งานในระบบชBวยเหลือผู +ขับขี ่ขั ้นสูง (Advanced Driver Assistance 

System: ADAS) เทBานั้น ดังนั้นจึงมีความพยายามที่จะพัฒนาเทคโนโลยี By-wire ให+ปราศจากการเชื่อมตBอ

ทางกล เพื่อให+ผู+ขับขี่มีความสะดวกสบายในการขับขี่มากขึ้น รวมถึงลดปริมาณชิ้นสBวนในผลิตรถยนต8ลง แตB

อยBางไรก็ดี การพัฒนา By-wire system ที่ไมBมีการเชื่อมตBอทางกลยังคงมีความท+าทาย โดยผู+พัฒนาเทคโนโลยี

จะต+องจำลองความรู+สึกการตอบสนองจากพื้นถนนมาสูBผู+ขับขี่ได+เหมือนกับระบบที่มีการเชื่อมตBอทางกลทำได+ 

รวมไปถึงระบบ By-wire system จะต+องมีความปลอดภัย สามารถทำงานได+อยBางมีประสิทธิภาพในทุก

สภาพแวดล+อม 

 

 
 (a) Drive-by-wire (b) Steer-by-wire (c) Brake-by-wire 

รูปที่ 2-24 ระบบควบคุมรถยนต8แบบ By-wire System 

 

2.2.5 ความสามารถในสื่อสาร (Communication) 

รถยนต8ในปTจจุบันมีความสามารถในการสื่อสารแล+ว แตBโดยสBวนใหญBจะใช+งานกับระบบนำทาง หรือ

สื่อบันเทิงภายในรถยนต8เทBานั้น โดย ความสามารถในการสื่อสารของรถยนต8ในปTจจุบันอาศัยเครือขBายสัญญาณ

โทรศัพท8เคลื่อนที่ (Cellular Communication) ซึ ่งในประเทศไทยใช+เทคโนโลยี 4G อยBางแพรBหลาย แตB
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อยBางไรก็ดี มีงานวิจัยระบุไว+วBาการใช+งานด+านการสื่อสารในยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จะเป_นการ

สื ่อสารที ่ม ีการสBงข+อมูลขนาดใหญB ซึ่งประจวบเหมาะกับในปTจจุบันที ่เทคโนโลยีเครือขBายสัญญาณ

โทรศัพท8เคลื่อนที่เริ่มพัฒนาเทคโนโลยี 5G ซึ่งมีความเร็วในสBงสBงข+อมูลสูง และมีความลBาช+าในการสBงข+อมูลต่ำ

กวBาเทคโนโลยี 4G ทำให+เหมาะสมตBอการใช+งานในยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ที่จำเป_นต+องสBงข+อมูลที่

มีขนาดใหญB อยูBตลอดเวลา 

 

 
รูปที่ 2-25 ขนาดของขGอมูลที่ใชGในยานยนต8เชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ

ที่มา : Intel Corporation 

 

นอกจากน ั ้ นย ั งม ี แนวค ิ ดการ ใช + อ ุ ปกรณ 8 เ ช ื ่ อมต B อ ระยะส ั ้ น  (Dedicated short-range 

communication : DSRC) เพื่อการสื่อสารระหวBางยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติกับสิ่งที่อยูBรอบตัวรถ 

ซึ่งจากข+อจำกัดด+านระยะในการสื่อสารจึงมีแนวคิดที่จะใช+ DSRC กับการเชื่อมตBอระหวBางรถยนต8กับสิ่งตBางๆ 

รอบตัวในวงจำกัด อาทิ การเชื่อมตBอสื่อสารกับโครงสร+างพื้นฐานอยBางไฟจราจรบริเวณทางแยก แตBอยBางไรก็ดี 

แนวคิดการสBงข+อมูลของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ยังอยูBในขั้นตอนของการวิจัยวBาจะสBงข+อมูลอะไร 

และประมวลผลอยBางไรจึงจะเหมาะสมตBอการใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ
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บทที ่3 ระบบนิเวศน>ของยานยนต>เชื่อมตDอและขับขี่อัตโนมัต ิ

สมาคมวิศวกรรมยานยนต8นานาชาติ (Society of Automotive Engineer International) แบBง

ระดับความสามารถของยานยนต8อัตโนมัติเป_น 6 ระดับ ตั้งแตBระดับที่ 0 คือ รถยนต8ที่ไมBมีความสามารถในการ

ขับขี่อัตโนมัติเลย ถึง ระดับที่ 5 รถยนต8ที่มีความสามารถในการขับขี่อัตโนมัติในทุกสภาพแวดล+อม โดยยาน

ยนต8อัตโนมัติในระดับ 3 ขึ้นไป จำเป_นต+องมีระบบนิเวศน8ที่รองรับการใช+งานจึงจะสามารถใช+งานได+อยBางมี

ประสิทธิภาพ ทั้งนี้ ทางบริษทั KPMG ได+จัดทำรายงาน Autonomous Readiness Index ซึ่งเป_นการประเมิน

ความพร+อมการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติของแตBละประเทศ โดยพิจารณาจากระบบนิเวศน8การใช+งานยานยนต8

อัตโนมัติซึ่งครอบคลุมปTจจัยตBาง ๆ 4 ด+าน ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี ้

 

 
รูปที่ 3-1 ระดับของรถยนต8อัตโนมัต ิ

ที่มา : Society of Automotive Engineer International (2021) 
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รูปที่ 3-2 ระบบนิเวศน8การใชGงานยานยนต8ขับขี่อัตโนมัต ิ

ที่มา : ข�อมูลจาก KPMG (2020), 2020 Autonomous Vehicles Readiness Index รวบรวมโดย สถาบันยานยนตi 

 

3.1 ป?จจัยดGานนโยบายและกฎหมายที่เกี่ยวขGอง 

3.1.1 กฎระเบียบด+านยานยนต8อัตโนมัติ ที่เอื้ออำนวยตBอการใช+งานและการทดสอบ – การใช+งานยาน

ยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติทำให+ผู+ขับขี่หรือผู+โดยสารมีบทบาทที่เปลี่ยนแปลงไป การออก

ข+อกำหนดหรือกฎหมายให+ครอบคลุมการใช+งานยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติจึงเป_น

สิ่งจำเป_น ซึ่งจะเอื้อประโยชน8ตBอการทดสอบและการใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

3.1.2 พื้นที่นำรBองการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติที่ดำเนินการโดยรัฐ - เนื่องจากยานยนต8เชื่อมตBอและ

ขับขี่อัตโนมัติต+องถูกทดสอบการใช+งานกBอนที่จะให+บริการแกBผู+บริโภคในวงกว+าง พื้นที่ทดสอบจึง

เป_นสิ่งจำเป_นสำหรับการทดสอบยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ แตBอยBางไรก็ดีการลงทุน

โครงสร+างพื้นฐานในบริเวณทดสอบมีมูลคBาสูง ซึ่งหากรัฐบาลชBวยสนับสนุนในการสร+างพื้นที่

ทดสอบก็จะเป_นผลดีตBออุตสาหกรรม 

3.1.3 หนBวยงานที่รับผิดชอบเฉพาะด+านยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติ - เนื่องจากอุตสาหกรรมยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติมีความเกี่ยวข+องกับหลายภาคสBวน หนBวยงานที่รับผิดชอบเฉพาะด+าน

ยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติ จึงเป_นสิ่งสำคัญที่จะทำให+การดำเนินงานของหนBวยงานในประเทศเป_นไป

ในทิศทางเดียวกัน 

3.1.4 ความพร+อมสำหรับการเปลี่ยนแปลงของภาครัฐ - สามารถสะท+อนให+เห็นความสามารถในการ

รับมือตBอการเปลี่ยนแปลง ซึ่งรวมไปถึงความมีเสถียรภาพของการบริหารจัดการ และสร+างความ

มั่นใจให+แกBผู+ลงทุน 

3.1.5 วิสัยทัศน8การมองไปในอนาคตของภาครัฐ – รัฐบาลต+องมีนโยบายและวิสัยทัศน8กว+างไกล

เนื่องจากในปTจจุบัน เทคโนโลยีและสังคม มีการเปลี่ยนแปลงอยBางรวดเร็วอยูBตลอดเวลา รัฐบาล

จึงต+องพร+อมที่จะรับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นอยBางรวดเร็วในปTจจุบัน 
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3.1.6 ประสิทธิภาพของระบบกฎหมาย - เนื่องจากกฎหมายในปTจจุบันยังไมBครอบคลุมการกระทำที่

เกิดขึ้นจากยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ แตBอยBางไรก็ดี ฝ©ายตุลาการจำเป_นต+องหาผู+ที่ต+อง

รับผิดชอบในกรณีที่เกิดเหตุไมBคาดคิดขึ้น ดังนั้นการบังคับใช+กฎหมายอยBางมีประสิทธิภาพ จะ

ชBวยให+กระบวนการไตBสวนมีความโปรBงใส ซึ่งรวมไปถึงในกรณีที่ข+อกฎหมายมีชBองโหวBหรือไมB

สอดคล+องกับความเป_นจริง ผู +ที ่เกี ่ยวก็สามารถให+ความเห็นแย+ง หรือผลักดันให+เกิดการ

เปลี่ยนแปลงได+ 

3.1.7 การแบBงปTนและเป¥ดเผยข+อมูล - นโยบายแบBงปTนหรือเป¥ดเผยข+อมูล (Shared and Open Data) 

ชBวยให+ผู+พัฒนาสามารถพัฒนาเทคโนโลยีได+อยBางรวดเร็ว โดยเฉพาะเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติ เนื่องจากการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติในปTจจุบัน

จำเป_นต+องใช+ข+อมูลจำนวนมาก 

 

3.2 ป?จจัยดGานเทคโนโลยีและนวัตกรรม 

3.2.1 ระดับความรBวมมือด+านการพัฒนาเทคโนโลยี ระหวBางผู+ผลิตรถยนต8และ ผู+ผลิตเทคโนโลยียาน

ยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ– ปริมาณการรBวมมือพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติระหวBางผู+ผลิตรถยนต8 กับผู+ผลิตชิ้นสBวน หรือผู+พัฒนาเทคโนโลย ี

3.2.2 จำนวนสำนักงานใหญBของบริษัทด+านเทคโนโลยียานยนต8อัตโนมัติ - ปริมาณสำนักงานใหญBของ

บริษัทผู+พัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติในประเทศ 

3.2.3 จำนวนสิทธิบัตรที่เกี่ยวข+องกับยานยนต8อัตโนมัติ – ปริมาณสิทธิบัตรที่เกี่ยวข+องกับเทคโนโลยี

ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติที่ถูกขึ้นทะเบียนภายในประเทศ 

3.2.4 สัดสBวนมูลคBาเงินลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนต8อัตโนมัติ – มูลคBาการลงทุนในอุตสาหกรรมยาน

ยนต8เชื ่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ทั้งที่ลงทุนในประเทศ และตBางประเทศ ของบริษัทที่อยูBใน

ประเทศ 

3.2.5 ความพร+อมใช+งานของเทคโนโลยีใหมB – พิจารณาจากการเข+าถึงเทคโนโลยีใหมB ซึ่งรวมไปถึงการ

ประยุกต8ใช+เทคโนโลยีใหมB ในรูปแบบของ Content หรือ Application ซึ่งจะสร+างบริการใหมBๆ 

แนวทางการใช+งานใหมB แกBประชาชนในประเทศ 

3.2.6 ขีดความสามารถด+านนวัตกรรม – ความสามารถในการพัฒนานวัตกรรมของประเทศ ซึ่ง

พิจารณาจากความสามารถในการทำวิจัยและพัฒนา การพัฒนางานวิจัยไปสู Bการผลิตเพื่อ

จำหนBายในเชิงพาณิชย8 และโครงสร+างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนให+เกิดการวิจัยและพัฒนา 

3.2.7 ความปลอดภัยทางไซเบอร8 – เนื่องจากยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ต+องมีการเชื่อมตBอสูB

สิ ่งตBาง ๆ ภายนอกรถยนต8 ปTจจัยด+านความปลอดภัยทางไซเบอร8จึงมีความจำเป_นที่จะต+อง
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คำนึงถึง โดยพิจารณาจาก กฎหมายที่เกี่ยวข+องกับความปลอดภัยไซเบอร8 หนBวยงานที่รับผิดชอบ 

และผลงานการแก+ปTญหาด+านความปลอดภัยทางไซเบอร8ที่ผBานมาในอดีต 

3.2.8 การประเมินการใช+งานและผู +พัฒนาด+าน Cloud computing AI และ IoT - เนื ่องจากการ

พัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จำเป_นต+องอาศัยเทคโนโลยีสารสนเทศน8 

(ICT) ซึ่งรวมไปถึงเทคโนโลยีสารสนเทศน8รูปแบบใหมBที่เพิ่งถูกพัฒนามาชBวงเวลาไมBกี่ปhมานี้อยBาง  

Cloud computing AI และ IoT ดังนั ้น ความสามารถในการพัฒนาและใช+งานเทคโนโลยี

ดังกลBาว จึงจำเป_นตBอการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติด+วย 

3.2.9 สัดสBวนของยานยนต8ไฟฟOา – เนื ่องจากยานยนต8ไฟฟOาเป_นหนึ ่งในเทคโนโลยีใหมBของ

อุตสาหกรรมยานยนต8 ซึ่งหากประเทศใดมีสัดสBวนของยานยนต8ไฟฟOามาก จะแสดงให+เห็นวBา

ผู+บริโภคในประเทศนั้นๆ มีการยอมรับในเทคโนโลยีใหมBได+มาก นอกจากนั้น ยังมีแนวคิดวBาการ

พัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติบนพื้นฐานของยานยนต8ไฟฟOาสามารถ

ดำเนินการได+งBายกวBา ดังนั้น สัดสBวนของยานยนต8ไฟฟOาจึงเป_นปTจจัยที่สำคัญในการพิจารณา

ความพร+อมในการใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

 

3.3 ป?จจัยโครงสรGางพื้นฐาน 

3.3.1 สัดสBวนสถานีประจุไฟฟOาสำหรับยานยนต8ตBอประชาชน - ด+วยเหตุผลเชBนเดียวกับ สัดสBวนของ

ยานยนต8ไฟฟOา ดังที่กลBาวไปกBอนหน+า นอกจากนั้น การใช+ยานยนต8ไฟฟOาต+องการโครงสร+าง

พื้นฐานสถานีประจุไฟฟOา ด+วยเหตุนี้ประเทศที่มีการพัฒนาโครงสร+างพื้นฐานสำหรับยานยนต8

ไฟฟOาได+ดี สามารถกลBาวได+วBาเป_นประเทศที่พร+อมจะพัฒนาโครงสร+างพื ้นฐานเพื ่อรองรับ

เทคโนโลยีใหมBได+ 

3.3.2 คุณภาพของถนน – เนื่องจากยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติสามารถรับรู+สภาพแวดล+อมได+

จากเซ็นเซอร8ตBางๆ ที่ติดตั้งอยูBรอบตัวรถ ผBานการประมวลผลโดยระบบประมวลผลภายใน

รถยนต8 ซึ่งการที่ถนนมีคุณภาพ และมาตรฐาน จะทำให+การใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติ มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และชBวยลดความผิดพลาดในการประมวลผลได+ 

3.3.3 ความครอบคลุมของสัญญาณ 4G - สัญญาณ 4G มีความสำคัญในสำหรับการเชื่อมตBอของยาน

ยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ดังนั้น หากสัญญาณ 4G มีความครอบคลุมในบริเวณกว+าง ก็จะ

ชBวยให+การยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติสามารถใช+งานได+อยBางกว+างขวางด+วย 

3.3.4 ความเร็วของการเชื่อมตBอสัญญาณโทรศัพท8 – มีการศึกษาวิจัย พบวBาข+อมูลที่ถูกสBงโดยยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จะเป_นข+อมูลที่มีขนาดใหญB หากความเร็วของการเชื่อมตBอสัญญาณ
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โทรศัพท8มีประสิทธิภาพ ก็จะทำให+การสBงผBานข+อมูลของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ

เป_นไปได+อยBางมีประสิทธิภาพเชBนกัน 

3.3.5 เทคโนโลยีในการเชื่อมตBออินเตอร8เน็ตความเร็วสูง – นอกจากความเร็วในการเชื่อมตBอสัญญาณ

โทรศัพท8แล+ว เทคโนโลยีการเชื่อมตBออินเตอร8เน็ตความเร็วสูง ซึ่งถือเป_นโครงสร+างพื้นฐานของ

การเชื่อมตBออินเตอร8เน็ตภายในประเทศก็เป_นสิ่งสำคัญเชBนเดียวกัน 

3.3.6 ความพร+อมในการเปลี ่ยนแปลงโครงสร+างพื ้นฐานทางเทคโนโลยี – โครงสร+างพื ้นฐานทาง

เทคโนโลยีเป_นโครงสร+างพื้นฐานที่สำคัญเพื่อสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีสมัยใหมB ซึ่งการ

พัฒนาโครงสร+างพื้นฐานทางเทคโนโลยี จะชBวยสBงเสริมให+การพัฒนาเทคโนโลยีสมัยใหมBใน

ปTจจุบันได+ 

 

3.4 ป?จจัยดGานการยอมรับของผูGบริโภค 

3.4.1 สัดสBวนประชากรที่อยูBใกล+กับพื้นที่ทดสอบ/ทดลองยานยนต8อัตโนมัติ – เทคโนโลยียานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ถือเป_นเทคโนโลยีใหมBซึ่งผู+บริโภคยังขาดความคุ+นเคย ดังนั้น หากมี

การทดสอบ หรือทดลองยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ในพื้นที่ที่มีประชากรหนาแนBน จะ

ชBวยสร+างความคุ+นเคย รวมไปถึงสามารถให+ความรู+ด+านยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ แกB

ประชากรได+ 

3.4.2 การใช+เทคโนโลยีในภาคประชาสังคม – ความสามารถในการรับเทคโนโลยีใหมB ของภาคประชา

สังคมซึ่งรวมไปถึงการใช+งาน Social  media และการใช+เทคโนโลยีอยBางสร+างสรรค8 

3.4.3 การยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร (ICT) ของประชาชน – การยอมรับเทคโนโลยี

สารสนเทศน8 โทรศัพท8เคลื่อนที่ และอินเตอร8เน็ตของประชาชน ซึ่งหากประชาชนสามารถใช+

เทคโนโลยีดังกลBาวได+อยBางคุ+นเคย ก็มีแนวโน+มที่จะสามารถใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติได+ได+อยBางคุ+นเคย เนื่องจากยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติใช+เทคโนโลยีดังกลBาวเป_น

พื้นฐานในการพัฒนา 

3.4.4 ทักษะทางดิจิทัลของประชาชน – ความสามารถทางดิจิทัลของประชาชนมีเหตุผลคล+ายคลึงกับ 

การยอมรับเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื ่อสาร แตBมีขอบเขตที่กว+างขึ ้นกวBาการใช+งาน

เทคโนโลยีสารสนเทศ โดย ระดับทักษะทางดิจิทัลของประชาชนที ่ส ูงสะท+อนให+เห็นถึง

ความคุ+นเคยกับเทคโนโลยีใหมB และการยอมรับเทคโนโลยีใหมBได+งBายกวBาประชาชนที่มีทักษะทาง

ดิจิทัลต่ำ 
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3.4.5 ความพร+อมสBวนบุคคลในการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติ – เป_นปTจจัยความพร+อมเฉพาะตัวบุคคล

ตBอการใช+งานยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ วBาประชาชนแตBละประเทศมีความพร+อม

สำหรับการใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ มากเพียงใด 

3.4.6 สัดสBวนของการให+บริการขนสBงสาธารณะบนดิจิทัลแพลตฟอร8ม – มีแนวคิดวBายานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติจะถูกนำมาใช+งานให+บริการขนสBงสาธารณะบนดิจิทัลแพลตฟอร8มได+กBอนการใช+

งานในรูปแบบของยานยนต8สBวนบุคคล ดังนั้น ประเทศที่มีการใช+บริการการขนสBงสาธารณะบน

ดิจิทัลแพลตฟอร8มมาก จึงมีแนวโน+มที่จะมีผู+ใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติมากด+วย 

จากปTจจัยที่กลBาวมาทั้งหมด เห็นได+กวBา บริษัท KPMG พิจารณาความพร+อมในการใช+งานยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติครอบคลุมในทุกภาคสBวน ซึ่งสามารถใช+ปTจจัยจากการศึกษาของ บริษัท KPMG เป_น

กรอบในการพิจารณาระบบนิเวศน8ของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติได+  
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บทที ่4 การพัฒนาโครงสร6างพื้นฐานสำหรับยานยนต>สมัยใหมD 

ยานยนต8สมัยใหมBติดตั้งได+ติดตั้งเทคโนโลยีและชิ้นสBวนใหมBๆ ที่แตกตBางยานยนต8ที่ใช+อยูBในปTจจุบัน 

สBงผลให+มีความต+องการโครงสร+างพื้นฐานที่จำเป_นสำหรับการวิจัยและพัฒนา รวมไปถึงการใช+งานยานยนต8

สมัยใหมBที่แตกตBางไปจากยานยนต8ในปTจจุบัน โดย โครงสร+างพื้นฐานด+านการวิจัยและพัฒนา และโครงสร+าง

พื้นฐานสำหรับใช+งานยานยนต8สมัยใหมBที่ต+องการเพิ่มเติม มีรายละเอียด ดังนี ้

 

4.1 โครงสรGางพื้นฐานดGานการวิจัยและพัฒนา 

กระบวนการทำวิจัยและพัฒนา เป_นกิจกรรมสำคัญในการพัฒนาเทคโนโลยีหรือแนวความคิดใหมB เพื่อ

นำมาใช+ในผลิตภัณฑ8 หรือบริการ และตBอยอดมาผลิตในเชิงพาณิชย8 โดย สามารถแบBงกระบวนการวิจัยและ

พัฒนา ไปจนถึงการผลิตในเชิงพาณิชย8ได+เป_น 3 สBวน คือ 

1. กระบวนการทำวิจัยและพัฒนา (Research & Development) เป_นกิจกรรมที่เกิดขึ ้นเพื ่อค+นหา

แนวความคิด ทฤษฎี หรือเทคโนโลยีใหมBๆ สำหรับใช+ในผลิตภัณฑ8 หรือบริการใหมB ที่จะวางจำหนBาย 

หรือให+บริการในอนาคต 

2. กระบวนการทดสอบและยืนยัน (Testing & Validation) เป_นกิจกรรมที่มีจุดประสงค8เพื่อทดสอบ 

และยืนยัน คุณสมบัติ ของผลิตภัณฑ8 ที่ใช+เทคโนโลยี หรือแนวความคิดใหมBที่ได+จากกิจกรรมการทำ

วิจัยและพัฒนา วBามีคุณสมบัติเป_นไปตามที่ผู+ผลิตต+องการหรือไมB 

3. กระบวนการกBอนการผลิตในเช ิงพาณิชย 8 (Pre-Manufacturing) หลังจากที ่ เทคโนโลยี หรือ

แนวความคิดใหมBได+รับการยืนยันแล+ววBามีคุณสมบัติเป_นไปตามต+องการพร+อมที่จะผลิตเพื่อวาง

จำหนBายในตลาด ผู+ผลิตจะต+องเตรียมกระบวนการผลิตเพื่อให+ผลิตภัณฑ8ที่ถูกผลิตออกไปมีคุณสมบัติ

เป_นไปตามที่ได+ทำการวิจัยไว+ รวมไปถึงออกแบบกระบวนการผลิตให+มีต+นทุนการผลิตของผลิตภัณฑ8

อยูBในชBวงที่ยอมรับได+ กBอนที่จะนำแนวความคิดในการผลิตภัณฑ8ไปออกแบบสายการผลิตจริงเพื่อผลิต

ในเชิงพาณิชย8ตBอไปในอนาคต 

ทั้งนี้ กระบวนการทั้ง 3 กระบวนการนี้เป_นสBวนหนึ่งของการวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ8กBอนที่ผลิตภัณฑ8

จะถูกผลิตในเชิงพาณิชย8 ซึ่งในยานยนต8สมัยใหมB กิจกรรมตBางๆ เหลBานี้ มีความต+องการโครงสร+างพื้นฐานที่

แตกตBางกันออกไปตามเทคโนโลยี หรือชิ้นสBวนที่ใช+ในยานยนต8สมัยใหมB โดย คณะผู+วิจัยได+แบBงกลุBมเทคโนโลยี

ของยานยนต8สมัยใหมBออกเป_น 2 กลุBม ดังที่กลBาวไปกBอนหน+า คือ ยานยนต8ไฟฟOา และยานยนต8เชื่อมตBอและขับ

ขี่อัตโนมัติ โดยแตBละเทคโนโลยีมีความต+องการโครงสร+างพื้นฐานสำหรับการวิจัยและพัฒนาตBางกัน โดยมี

รายละเอียด ดังนี ้
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4.1.1 โครงสร+างพื้นฐานด+านการวิจัยและพัฒนาของยานยนต8ไฟฟOา 

แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีของยานยนต8ไฟฟOาได+ถูกกลBาวไปกBอนหน+านี้ในบทที่ 2 ซึ่งสามารถสรุป

สาระสำคัญของการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8ไฟฟOาได+ ดังแสดงในตารางที ่4-1 

 

ตารางที ่4-1 สาระสำคัญของการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8ไฟฟzา 

Battery - ลดการใช3วัตถุดิบที่เป@นแรCหายาก และมีอยูCอยCางจำกัด 

- เพิ่ม Energy Density ของแบตเตอรี ่

Traction Motor - ลดการใช3วัตถุดิบหายาก (Rear Earth Material) 

- เพิ่มประสิทธิภาพของมอเตอรd 

- เพิ่ม Power Density ของมอเตอรd 

Power Control Unit - พัฒนา Semiconductor ให3รองรับการทำงานที่มีความถี่สูงสำหรับอุปกรณdที่มีกำลังไฟฟrาสูง 

- ลดขนาดของอุปกรณd เพื่อประหยัดพื้นที่ในการติดตั้ง 

Charging Station - พัฒนา Semiconductor ให3รองรับการทำงานที่มีความถี่สูงสำหรับอุปกรณdที่มีกำลังไฟฟrาสูง 

- พัฒนาการประจุไฟฟrาแบบ Bidirectional เพื่อรองรับการใช3งานแบบ V2G 

 

ทั้งนี้ หากอGางอิงถึงกิจกรรมการวิจัยและพัฒนา กPอนถึงการผลิตในเชิงพาณิชย8 สามารถแบPงโครงสรGาง

พื้นฐานที่จำเป�นตPอการวิจัยและพัฒนายานยนต8ไฟฟzาไดG ตามชิ้นสPวนสำคัญของยานยนต8ไฟฟzา ดังแสดง

ใน 

ตารางที่ 4-2 โดยมีรายละเอียดดังนี ้

1. กระบวนการทำวิจ ัยและพัฒนา (Research & Development) ทุกชิ ้นสBวนของยานยนต8ไฟฟOา

ต+องการห+องปฏิบัติการสำหรับสร+างชิ้นสBวนต+นแบบ (Prototyping Lab) เนื่องจากเป_นสร+างชิ้นสBวนที่

เป_นฮาร8ดแวร8โดยใช+เทคโนโลยีและแนวความคิดใหมB แตBอยBางไรก็ดี Prototyping Lab ของชิ้นสBวน

แตBละชนิด มีความแตกตBางกันออกไป เนื่องจากความรู+พื้นฐานที่ต+องการในการวิจัยและพัฒนาชิ้นสBวน

มีความแตกตBางกันออกไป กลBาวคือ  

a. แบตเตอรี่ ต+องการ Prototyping Lab ที ่มีเครื ่องมือทางเคมี ในการวิจัยและพัฒนาเซลล8

แบตเตอรี่ รวมไปถึงเครื่องมือสร+างแผBนวงจรพิมพ8มต+นแบบ สำหรับสร+างระบบบริหารจัดการ

แบตเตอรี ่ต +อนแบบในระพับแบตเตอรี ่แพ็ก รวมไปถึงอุปกรณ8สำหรับทำ Model Based 

Simulation เพื่อการวิจัยและพัฒนาซอฟท8แวร8รBวมกับฮาร8ดแวร8 

b. มอเตอร8ขับเคลื่อนของยานยนต8ไฟฟOา ต+องการเครื่องมือด+านเครื่องกลสำหรับสร+างมอเตอร8

ต+นแบบ โดย เครื่องมือดังกลBาวต+องมีความสามารถในการผลิตผลิตภัณฑ8ที่มีความหลากหลายสูง 

(Hight Mix Low Volume) มีความยืดหยุBนในการผลิตผลิตภัณฑ8ในรูปแบบตBางๆ ตอบสนองตBอ

ความต+องการผลิตฮาร8ดแวร8ที่มีคุณสมบัติแตกตBางกัน 
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c. ระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOา มีความต+องการเครื่องมือสร+างแผBนวงจรพิมพ8มต+นแบบ และ

เครื ่องมือสำหรับทำ Model Based Simulation เพื ่อการวิจัยและพัฒนาซอฟท8แวร8รBวมกับ

ฮาร8ดแวร8เชBนเดียวกับแบตเตอรี ่เนื่องจาก ระบบไฟฟOากำลังสBวนใหญBเป_นวงจรอิเล็กทรอนิกส8 ที่มี

การบรรจุซอฟท8แวร8ฟTงตัว (Embedded Software) สำหรับควบคุมการทำงานลงไปในวงจร

อิเล็กทรอนิกส8 แตBอยBางไรก็ดี เครื ่องมือสำคัญที่ต+องการเพิ่มเติมคือ อุปกรณ8สร+างอุปกรณ8 

Semiconductor ต+นแบบ เนื่องจากระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOา มีทิศทางการพัฒนา 

Semiconductor ที่ติดตั้งภายในวงจร เพื่อให+สามารถทำงานในความถี่สูง และมีขนาดที่เล็กลง 

ด+วยเชBนกัน 

d. ระบบประจุไฟฟOาของยานยนต8ไฟฟOา มีแนวทางการพัฒนาหลัก คือการเพิ่มกำลังในการะประจุ

ไฟฟOา และการประจุไฟฟOาแบบ Bidirectional โดย การวิจัยและพัฒนาจำเป_นต+องกระทำในสBวน

ของวงจรอิเล็กทรอนิกส8 คล+ายคลึงกับระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOา ดังนั้น เครื่องมือที่

จำเป_นตBอการวิจัยและพัฒนาระบบประจุไฟฟOาของยานยนต8ไฟฟOาจึงมีความคล+ายคลึงกับการ

วิจ ัยและพัฒนาระบบไฟฟOากำลังของยานยนต8ไฟฟOา กลBาวคือ ต+องการเครื ่องมือสร+าง

แผBนวงจรพิมพ8มต+นแบบ และเครื่องมือสำหรับทำ Model Based Simulation เพื่อการวิจัยและ

พัฒนาซอฟท8แวร8รBวมกับฮาร8ดแวร8 และอุปกรณ8สร+างอุปกรณ8 Semiconductor ต+นแบบเพื่อ

พัฒนา Semiconductor ที่ติดตั้งภายในวงจร 

2. กระบวนการทดสอบและยืนยัน (Testing & Validation) เนื่องจากชิ้นสBวนยานยนต8ไฟฟOาสBวนใหญB

เป_นชิ้นสBวนที่ทำงานรBวมกับวงจรอิเล็กทรอนิกส8 และซอฟท8แวร8 เครื่องมือสำหรับทำ Model Based 

Simulation จึ่งเป_นสิ่งจำเป_น เนื่องจาก เครื่องมือสำหรับทำ Model Based Simulation นอกจาก

จะสามารถใช+เป_นเครื่องมือในการทำวิจัยและพัฒนาได+แล+ว ยังสามารถใช+เป_นเครื่องมือสำหรับการ

ทดสอบและยืนยัน การทำงานของชิ้นสBวนยานยนต8รBวมกับ ชิ้นสBวน หรือซอฟท8แวร8อื่นๆ ที่เกี่ยวข+องได+

อีกด+วย นอกจากนั้น ชิ้นสBวนที่มีซอฟท8แวร8เป_นสBวนประกอบ อาทิ แบตเตอรี่ ระบบไฟฟOากำลังของ

ยานยนต8ไฟฟOา และระบบประจุไฟฟOาของยานยนต8ไฟฟOา จำเป_นต+องมีอุปกรณ8ทดสอบซอฟท8แวร8 

(Software Testbench) เพื่อทดสอบซอฟท8แวร8วBาสามารถทำงานได+ตามที่ออกแบบไว+ กBอนที่จะ

นำไปทดสอบกับชิ้นสBวนอื่น หรือทดสอบในเครื่องมือสำหรับทำ Model Based Simulation 

3. กระบวนการกBอนการผลิตในเชิงพาณิชย8 (Pre-Manufacturing) ชิ้นสBวนยานยนต8ไฟฟOามีสBวนประกอบ

ที่เป_นฮาร8ดแวร8ด+วย จึงจำเป_นที่จะต+องออกแบบสายการผลิตเพื่อให+หลังจากมีการผลิตในเชิงพาณิชย8

แล+ว ชิ้นสBวนตBางๆ ของยานยนต8ไฟฟOา ยังคงมีคุณสมบัติ ดังเชBนที่ออกแบบไว+ รวมไปถึงการออกแบบ

กระบวนการผลิตให+มีต+นทุนที่สอดคล+องเป_นไปตามที่ผู+ผลิตชิ้นสBวนต+องการ โดยเฉพาะเซลล8แบตเตอรี่

และ Semiconductor ที่จำเป_นต+องอาศัยการประหยัดตBอขนาด (Economy of Scale) ในการลด
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ต+นทุนการผลิต ดังนั ้น โรงงานต+นแบบ (Pilot Plant) ที ่สามารถปรับเปลี่ยนสายการผลิตเพื่อให+

กระบวนการผลิตเป_นไปตามที่ผู+ผลติออกแบบจึงเป_นสิ่งจำเป_น 

 

ตารางที่ 4-2 โครงสรGางพื้นฐานดGานการวิจัยและพัฒนาของยานยนต8ไฟฟzา 
 

Research & Development Testing & Validation Pre-Manufacturing 

Battery Battery Prototyping Lab 

PCB Prototyping Lab 

Model Based Simulator 

Model Based Simulator 

Software Testbench 

Pilot Plant 

Traction 

Motor 

Motor Prototyping Lab  Model Based Simulator Pilot Plant 

Power 

Control Unit 

PCB Prototyping Lab 

Semiconductor Prototyping Lab 

Model Based Simulator 

Model Based Simulator 

Software Testbench 

Pilot Plant 

Charging 

Station 

PCB Prototyping Lab 

Semiconductor Prototyping Lab 

Model Based Simulator 

Model Based Simulator 

Software Testbench 

Pilot Plant 

 

4.1.2 โครงสร+างพื้นฐานด+านการวิจัยและพัฒนาของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติได+ถูกกลBาวไปกBอนหน+านี้ในบทที่ 

2 ซึ่งสามารถสรุปสาระสำคัญของการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติได+ ดังแสดง

ในตารางที่ 4-3 

 

ตารางที่ 4-3 สาระสำคัญของการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ
Perception - พัฒนาซอฟทdแวรd ที่ทำให3เซนเซอรdแตCละชนิดสามารถทำงานรCวมกันได3อยCางมีประสิทธิภาพ 

- พัฒนาซอฟทdแวรd ที่สามารถตรวจจับ และทำนายการเคลื่อนที่ของวัตถุได3แมCนยำ ในทุกสภาพแวดล3อม 

Localization - พัฒนาซอฟทdแวรd ที่ทำให3เซนเซอรdแตCละชนิดสามารถทำงานรCวมกันได3อยCางมีประสิทธิภาพ 

- พัฒนาซอฟทdแวรd ที่สามารถระบุตำแหนCงยานยนตdเชื่อมตCอและขับขี่อัตโนมัติได3อยCางแมCนยำ 

Planning - พัฒนาซอฟทdแวรd วางแผนเส3นทางและการเคลื่อนที่ของรถยนตdให3ตอบโจทยdการใช3งาน สภาพแวดล3อม 

และกฎจราจรในแตCละพื้นที ่

Control - พัฒนาใหJอุปกรณGสามารถตอบสนองตQอการขับขี่อัตโนมัต ิ

- พัฒนาใหJอุปกรณGสามารถทำงานรQวมกับการควบคุมของผูJขับขี่ที่เปtนมนุษยGไดJ 

Connectivity - หาแนวทางการสQงขJอมูลที่ไดJจากยานยนตGเชื่อมตQอและขับขี่อัตโนมัต ิ

- หาแนวทางการประยุกตGใชJขJอมูลที่ไดJจากยานยนตGเชื่อมตQอและขับขี่อัตโนมัต ิ
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ทั้งนี้ การพัฒนาความสามารถของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติสามารถแบBงออกได+เป_นการ

พัฒนา 3 รูปแบบ คือ 

1. กลุBมระบบควบคุมระดับสูง (High Level Control) ประกอบด+วยการพัฒนาความสามารถในการรับรู+ 

ความสามารถในการระบุตำแหนBง และความสามารถในการวางแผนเส+นทาง 

2. กลุBมระบบควบคุมระดับต่ำ (Low Level Control) ประกอบด+วยการพัฒนาความสามารถในการ

ควบคุม 

3. กลุBมการเชื่อมตBอสื่อสาร (Connectivity) ประกอบด+วยความสามรารถในการสื่อสาร 

หากอ+างอิงถึงกิจกรรมการวิจัยและพัฒนา กBอนถึงการผลิตในเชิงพาณิชย8 สามารถแบBงโครงสร+าง

พื้นฐานที่จำเป_นตBอการวิจัยและพัฒนายานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติได+ ตามกลุBมการพัฒนาได+ ดังแสดง

ในตารางที่ 4-4 โดยมีรายละเอียดดังนี ้

1. กระบวนการทำวิจัยและพัฒนา (Research & Development) โครงสร+างพื้นฐานที่จำเป_นตBอการ

พัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ มีความแตกตBางการออกไปรูปแบบของการ

พัฒนา โดยมีรายละเอียดดังนี ้

a. กลุBมระบบควบคุมระดับสูง (High Level Control) โดยสBวนใหญBแล+วเป_นการพัฒนาซอฟท8แวร8

เพื่อให+มีความแมBนยำสูง และสามารถใช+งานได+ในทุกสภาพแวดล+อม ดังนั้น โครงสร+างพื้นฐานที่

จะเป_นตBอการพัฒนาซอฟท8แวร8ในกลุBมนี้คือ ชุดข+อมูลอ+างอิง อุปกรณ8จัดเก็บข+อมูล และ Cloud 

Server ที่ทำหน+าที่เป_นศูนย8จัดเก็บข+อมูลอ+างอิง เพื่อให+นักวิจัยใช+ข+อมูลอ+างอิงดังกลBาว ในการ

พัฒนาซอฟท8แวร8ให+มีทิศทางตามสาระสำคัญของการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติ แตBอยBางไรก็ดี ความสามารถในการระบุตำแหนBงต+องการต+องการโครงสร+างพื้นฐาน

เพิ่มเติม เนื่องจากระบบดาวเทียมระบุตำแหนBง โดยโครงสร+างพื้นฐานที่ต+องการเพิ่มเติมสำหรับ

ระบบดาวเทียมระบุตำแหนBงคือ สถานีภาคพื้นของดาวเทียมระบุตำแหนBง เพื่อให+ระบบดาวเทียม

ระบุตำแหนBงมีความคลาดเคลื่อนของการระบุตำแหนBงลดลง 

b. กลุBมระบบควบคุมระดับต่ำ (Low Level Control) เป_นระบบที่ประกอบด+วยซอฟท8แวร8 และ

ฮาร8ทแวร8 จึงต+องการ Prototyping Lab สำหรับสร+างผลิตภัณฑ8ต+นแบบ ซึ ่งประกอบด+วย 

ชิ้นสBวนที่ใช+ในการควบคุมรถยนต8 และแผBนวงจรอิเล็กทรอนิกส8 นอกจากนั้น เนื่องจากระบบ

ควบคุมระดับต่ำ เป_นการทำงานรBวมกันระหวBางซอฟท8แวร8 และฮาร8ทแวร8 อุปกรณ8สำหรับทำ 

Model Based Simulation จึงเป_นสิ ่งจำเป_นสำหรับการทำวิจัยและพัฒนารBวมกันระหวBาง

ซอฟท8แวร8 และฮาร8ทแวร8 

c. กลุBมการเชื่อมตBอสื่อสาร (Connectivity) แนวทางการวิจัยและพัฒนาในกลุBมนี้สBวนใหญBเป_นการ

วิจัยและพัฒนาเกี่ยวกับข+อมูล โครงสร+างพื้นฐานที่จำเป_นสำหรับกลุBมการเชื่อมตBอสื่อสารคือ 

โครงสร+างพื้นฐานด+านการสื่อสาร ทั้งการเชื่อมตBอสื่อสารผBานเครือขBายสัญญาณโทรศัพท8 (4GLTE 
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และ 5G) รวมไปถ ึงการส ื ่อสารผ Bานระบบส ื ่อสารระยะส ั ้น (Dedicated Short Range 

Communication Device: DSRC) สำหรับการสBงข+อมูลจากตัวยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติ ไปยัง Cloud Server หรือ ศูนย8ข+อมูล เพื่อทำหาแนวทางการประยุกต8ใช+ข+อมูลที่ได+จาก

ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

2. กระบวนการทดสอบและยืนยัน (Testing & Validation) กระบวนการที่จำเป_นสำหรับการทดสอบ

และยืนยันยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติที่สำคัญ และจำเป_นตBอทุกกลุBมระบบคือ การทดสอบวBา

ยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติสามารถทำงานได+ในสภาพแวดล+อมที่ออกแบบไว+ และมีความปลอดภัยเพียง

พอที่จะนำไปใช+งาน โดย สามารถทดสอบและยืนยันได+ใน 2 รูปแบบ คือ การทดสอบและยืนยันใน 

Simulator หลังจากนั้นจึงจะต+องนำไปทดสอบและยืนยันในสนามทดสอบ แตBอยBางไรก็ดี เนื่องจาก

กลุBมระบบตBางๆ มีความต+องการโครงสร+างพื้นฐานบางอยBางที่แตกตBางกันออกไป การทดสอบและ

ยืนยันยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จึงจำเป_นที่จะต+องมีโครงสร+างพื้นฐานที่ตอบโจทย8แตBละ

กลุBมระบบด+วย 

a. กลุBมระบบควบคุมระดับสูง (High Level Control) ในการวิจัยและพัฒนาเป_นการวิจัยและ

พัฒนาซอฟท8แวร8 และใช+ข+อมูลอ+างอิงเป_นหลัง ดังการ กระบวนการทดสอบและยืนยันกลุBมระบบ

นี้จึงจำเป_นที่จะต+องมีการทดสอบซอฟท8แวร8ผBาน Software Testbench รวมไปถึงตั้งมีข+อมูล

อ+างอิงเพื่อใช+ในการเปรียบเทียบผลลัพธ8ที่ได+จากซอฟท8แวร8 นอกจากนั้นในการระบุตำแหนBงที่

ต+องใช+ระบบดาวเทียมระบุตำแหนBงก็จำเป_นที่จะต+องมีสถานีภาคพื้นสำหรับดาวเทียมระบุ

ตำแหนBงด+วย 

b. กลุBมระบบควบคุมระดับต่ำ (Low Level Control) เป_นระบบที่มีการทำงานรBวมกันระหวBาง 

ซอฟท8แวร8 และฮาร8ทแวร8 จึงจำเป_นที่จะต+องมี Software Testbench และเครื่องมือสำหรับทำ 

Model Based Simulation สำหรับการทดสอบซอฟท8แวร8 และการทำงานรBวมกันระหวBาง

ซอฟท8แวร8และฮาร8ทแวร8 

c. กลุBมการเชื่อมตBอสื่อสาร (Connectivity) โครงสร+างพื้นฐานที่จำเป_นสำหรับการทดสอบและ

ยืนยันของกลุBมการเชื่อมตBอสื่อสารคือ โครงสร+างพื้นฐานด+านการสื่อสาร ทั้งการเชื่อมตBอสื่อสาร

ผBานเครือขBายสัญญาณโทรศัพท8 (4GLTE และ 5G) รวมไปถึงการสื่อสารผBานระบบสื่อสารระยะ

สั้น (Dedicated Short Range Communication Device: DSRC) ซึ่งเป_นหัวใจสำหรับสำหรับ

การเชื่อมตBอสื่อสารระหวBางยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติกับสิ่งตBางๆ 

3. กระบวนการกBอนการผลิตในเชิงพาณิชย8 (Pre-Manufacturing) จำเป_นตBอระบบควบคุมระดับต่ำของ

ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติที่ต+องพัฒนาฮาร8ทแวร8 เพื่อให+หลังจากมีการผลิตในเชิงพาณิชย8

แล+วยังคงมีคุณสมบัติ ดังเชBนที่ออกแบบไว+ รวมไปถึงการออกแบบกระบวนการผลิตให+มีต+นทุนที่
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สอดคล+องเป_นไปตามที่ผู +ผลิตชิ้นสBวนต+องการ ดังนั้น โรงงานต+นแบบ จึงจำเป_นตBอการออกแบบ

สายการผลิตของระบบควบคุมระดับต่ำของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

 

ตารางที่ 4-4 โครงสรGางพื้นฐานดGานการวิจัยและพัฒนาของยานยนต8เชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ
 

Research & Development Testing & Validation Pre-Manufacturing 

Perception Data Collector 

Data Set 

Cloud server 

Data Set 

SW Testbench 

Simulator 

CAV Test Track 

Cloud server 

- 

Localization GNSS Base Station 

Data Collector 

Data Set 

Cloud server 

SW Testbench 

Simulator 

CAV Test Track 

GNSS Base Station 

- 

Planning Data Collector 

Data Set 

Cloud server 

Data Set 

SW Testbench 

Simulator 

CAV Test Track 

Cloud server 

- 

Control Prototyping Lab 

PCB Prototyping Lab 

Model Based Simulator 

SW Testbench 

Model Base Simulator 

Simulator. 

CAV Test Track 

Pilot Plant 

Connectivity Communication Infrastructure 

Cloud server 

SW Testbench 

Simulator 

CAV Test Track 

Communication Infrastructure 

- 

 

4.2 โครงสรGางพื้นฐานดGานการใชGงาน 

นอกจากโครงสร+างพื้นฐานด+านการวิจัยนและพัฒนา เทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไปสBงผลให+การใช+งาน

ยานยนต8สมัยใหมBต+องการโครงสร+างพื้นฐานเพื่อรองรับเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไปด+วย โดย สามารถแบBงกลุBม

โครงสร+างพื้นฐานด+านการใช+งานตามเทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมB ดังนี ้

4.2.1 โครงสร+างพื้นฐานด+านการใช+งานยานยนต8ไฟฟOา 

สิ่งที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมอยBางมีนัยสำคัญของยานยนต8ไฟฟOา คือ แหลBงพลังงานจากเชื้อเพลิง

ฟอสซิล เป_นพลังงานไฟฟOา จึงทำให+สถานีประจุไฟฟOาที่เปรียบเสมือนแหลBงพลังงานของยานยนต8ไฟฟOา

กลายเป_นโครงสร+างพื้นฐานด+านการใช+งานที่สำคัญ แตBอยBางไรก็ดี นอกจากสถานีประจุไฟฟOาแล+ว โครงขBายทาง
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ไฟฟOา (Power Grid) ก็มีความจำเป_นที่จะต+องพัฒนาเพื่อรองรับปริมาณการประจุไฟฟOาที่จะเพิ่มสูงขึ้นตาม

จำนวนยานยนต8ไฟฟOาที่มีแนวโน+มเติบโตขึ้นในอนาคต อีกด+วย นอกจากนั้น โครงสร+างพื้นฐานด+านโครงขBาย

ไฟฟOา อาจจำเป_นที่จะต+องพัฒนาให+รองรับการประจุไฟฟOาแบบ Bidirectional สำหรับการเชื่อมตBอแบบ V2G 

ที่อาจจะได+รับความนิยมเพิ่มขึ้นในอนาคต 

ทั้งนี้ การประจุไฟฟOา ไมBเพียงมีแคBการสBงผBานพลังงานเทBานั้น การสBงผBานข+อมูล เพื่อนำไปใช+งานในรูปแบบ

ตBางๆ เป_นสิ่งจำเป_น อาทิ การคาดการณ8ปริมาณการประจุไฟฟOาของยานยนต8ไฟฟOา การคิดคBาบริการสถานี

ประจุไฟฟOา ดังนั้น มาตรฐานการสื่อสารและการสBงข+อมูลของสถานีประจุไฟฟOา รวมถึงศูนย8ข+อมูลจึงจำเป_นตBอ

การเก็บข+อมูลตBางๆ ที่ได+จากผู+ที่ใช+งานสถานีประจุไฟฟOา นอกจากนั้น ศูนย8การการบริหารจัดการคBาใช+จBาย 

(Clearing House) ก็จำเป_นสำหรับการคิดคBาบริการสำหรับสถานีประจุไฟฟOาด+วยเชBนกัน 

นอกจากโครงสร+างพื้นฐานด+านการใช+งานสำหรับการประจุไฟฟOา โครงสร+างพื้นฐานเพื่อรองรับการบริหาร

จัดการแบตเตอรี่ใช+แล+ว ก็เป_นสิ่งสำคัญ เนื่องจากในอนาคต แบตเตอรี่ที่ใช+แล+วจากยานยนต8ไฟฟOาจะมีจำนวน

มากขึ้น การกำจัดซากแบตเตอรี่อยBางถูกวิธีจึงเป_นสิ่งจำเป_นที่จะต+องดำเนินการเพื่อหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุที่อาจจะ

เกิดขึ้นได+จากการจัดเก็บแบตเตอรี่ใช+แล+วอยBางไมBถูกวิธี โดย การบริหารจัดการแบตเตอรี่ใช+แล+ว จำเป_น

ต+องการโครงสร+านพื้นที่ฐานสำหรับการบริหารจัดการอยBางเป_นระบบ ตั้งแตBกระบวนการเรียกคืนแบตเตอรี่ 

แยกชิ้นสBวนแบตเตอรี่ ไปจนถึงการทำลาย หรือการนำแบตเตอรี่ใช+แล+วกลับมาใช+ใหมB 
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รูปที่ 4-1 โครงสรGางพื้นฐานดGานการใชGงานยานยนต8ไฟฟzา 

ที่มา : NEC Eastern Europe. 

 

4.2.2 โครงสร+างพื้นฐานด+านการใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ มีความต+องการโครงสร+างพื้นฐานสำหรับการใช+งานที่หลากหลาย 

เนื่องจากยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ มีการทำงานเพิ่มเติมขั้นมาจากยานยนต8ในปTจจุบัน โดย ความ

ต+องการโครงสร+างพื้นฐานของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ สามารถแบBงออกได+เป_น 2 สBวน ดังนี้  

โครงสร+างพื้นฐานสำหรับความสามารถในการเชื่อมตBอสื่อสาร เชBนเดียวกับโครงสร+านพื้นฐานด+านการ

วิจัย และพัฒนา การเชื่อมตBอสื่อสารของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติต+องอาศัยโครงสร+างพื้นฐานด+าน

การสื่อสาร ทั้งการเชื่อมตBอสื่อสารผBานเครือขBายสัญญาณโทรศัพท8 (4GLTE และ 5G) สำหรับการสื่อสาร

ระยะไกล อาทิ สารรับสBงข+อมูลตBางๆ ไปยังศูนย8ข+อมูล รวมไปถึงการสื ่อสารผBานระบบสื่อสารระยะสั้น 

(Dedicated Short Range Communication Device: DSRC) สำหรับการสBงข+อมูลจากตัวยานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัตใินระยะใกล+ 
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ทั้งนี้ การสื่อสารของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ไมBเพียงแตBเป_นการสBงข+อมูลไปจัดเก็บในศูนย8ข+อมูล

เทBานั้น แตBข+อมูลที่ได+จากยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติยังสามารถนำมาประมวลผลเพื่อใช+งานกับระบบ

ขนสBงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System) เพื่อการบริหารจัดการจราจรอยBางมีประสิทธิภาพได+

อีกด+วย 

 

 
รูปที่ 4-2 โครงสรGางพื้นฐานสำหรับความสามารถในการเชื่อมตPอสื่อสาร 

ที่มา : A. Knight (2018), Hitchhiker’s Guide to Hacking Connected Cars: V2X Networks Demystified. 

 

โครงสร+างพื้นฐานสำหรับความสามารถขับขี่อัตโนมัติ เป_นโครงสร+างพื้นฐานที่ทำให+ยานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติสามารถขับขี่ได+อยBางมีประสิทธิภาพ และปลอดภัย โดย โครงสร+างพื้นฐานแรกที่จะกลBาวถึง 

คือ ถนน ชBองทางจราจร และเครื่องหมายหรือสัญญาจราจร โดย โครงสร+างพื้นฐานเหลBานี้ มีความจำเป_นที

จะต+องได+รับการปรับปรุงให+เป_นไปตามมาตรฐานเดียวกัน เพื่อให+ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ รับรู+ได+

เชBนเดียวกันวBา สัญญาณ หรือสัญลักษณ8แตBละชนิดๆ หมายความวBาอยBางไร ไมBเกิดความผิดพลาดในการ

ตรวจจับซึ่งอาจนำไปสูBอุบัติเหตุทางท+องถนนได+ แตBอยBางไรก็ดี เพื่อลดความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุจากยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จึงเกิดแนวคิดที่จะสร+างชBองทางจราจรเฉพาะสำหรับยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติขึ้น ซึ่งจะชBวงลดความซับซ+อนในการขับขี่ของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติลง และสามารถลด

ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุขึ้นได+ 
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รูปที่ 4-3 ตัวอยPางมาตรฐานชPองทางจราจร 

ที่มา : S. G. Charlton, N. Starkey (2018), Transitions within a safe road system 

 

 
รูปที่ 4-4 ตัวอยPางชPองทางเฉพาะสำหรับยานยนต8เชื่อมตPอและขับขี่อัตโนมัต ิ

ที่มา : City Science (2018), Roads for the Future, Dedicated Driverless Spaces. 

 

นอกจากโครงสร+างพื้นฐานทางกายภาพ ดังที่กลBาวไปกBอนหน+านี้แล+ว ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติต+องการโครงสร+างพื้นฐานทางดิจิทัลด+วย เชBนกัน โดยโครงสร+างพื้นฐานทางดิจิทัลที่จำเป_นตBอการใช+

งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ คือ แผนที่ความละเอียดสูง (High-definition Map) ซึ่งเป_นแผนที่ที่

บรรจุข+อมูลที่จำเป_นตBอการใช+งานยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ โดยแผนที่ความละเอียดสูงอาจประกอบ
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ไปด+วยข+อมูลหลายชั้น โดยเรียงจากข+อมูลที่มีความถี่ในการเปลี่ยนแปลงสูงที่สุดอยูBในชั้นบนสุด จนไปถึงข+อมูล

ที่มีความถี่ในการการเปลี่ยนแปลงต่ำที่สุดในชั้นลBางสุด โดยแผนที่ความละเอียดสูงสามารถแบBงชั้นข+อมูล

ออกเป_น 7 ชั้น ดังนี ้

1. ข+อมูลถนน (Road Layer) บรรจุข+อมูลโครงขBายถนนในภาพรวมยังไมBแบBงชBองทางจราจรเพื่อใช+ในการ

วางแผนเส+นทาง 

2. ข+อมูลสภาพจราจร (Traffic Information Layer) บรรจุสภาพการจราจรรวมไปถึงสภาพอากาศเพื่อ

ใช+ในการวางแผนเส+นทาง 

3. ข+อมูลชBองทางจราจร (Road-Lane Connection Layer) บรรจุข+อมูลชBองทางจราจร รวมไปถึงการ

เชื่อมตBอข+องชBางทางจราจรแตBละชBองทาง อาทิ ชBองจราจรสำหรับเลี้ยวบริเวณสี่แยกเป_นต+น 

4. ข+อมูลชBองทางจราจรความละเอียดสูง (Lane Layer) บรรจุข+อมูลขนาด และกฎจราจรของชBองทาง

จราจรแตBละขBองทาง 

5. ข+อมูลลักษณะของวัตถุในแผนที่ (Map Feature Layer) บรรจุข+อมูลลักษณะของวัตถุในแผนที่ โดยจะ

เป_นวัตถุที่ไมBมีการเคลื่อนที่ อาทิ ถนน อาคาร 

6. ข+อมูลวัตถุที่มีการเคลื่อนที่ (Dynamic Object Container Layer) บรรจุข+อมูลวัตถุที่มีการเคลื่อนที่

อยู B โดยอาจรับข+อมูลมากจากโครงสร+างพื้นฐาน หรือตรวจจับได+จากยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี่

อัตโนมัติก็ได+ 

7. ข+อมูลการตัดสินใจในการขับขี่ (Intelligent Decision Support Layer) เป_นข+อมูลคาดการณ8การ

เคลื่อนที่ หรือ การตัดสินใจของวัตถุรวมไปถึงตัวยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อันโนมัติ เพื่อเป_นข+อมูล

ประกอบการตัดสินใจของยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

ทั้งนี้ ข+อมูลเรื่องแผนที่มักจะมีขนาดใหญBเนื่องจากมีการบรรจุข+อมูลจำนวนมาก ดังนั้น ยานยนต8

เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ สามารถอาศัยการสBงข+อมูลจากโครงสร+างพื้นฐานสำหรับความสามารถในการ

เชื่อมตBอสื่อสาร ในการสBงข+อมูลที่ยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติต+องการใช+ในการขับขี่ได+ 
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รูปที่ 4-5 แผนที่ความละเอียดสูง (Hight-Definition Map) 

ที่มา : K.Jiang, Et. Al. (2019) A Flexible Multi-Layer Map Model Designed for Lane-Level Route Planning in Autonomous 

Vehicles. 
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บทที ่5 ความรู6และทักษะสำหรับบุคลากร 

ในอุตสาหกรรมยานยนต>สมัยใหมD 

5.1 ความทGาทายดGานทรัพยากรบุคคลของอุตสาหกรรมยานยนต8ไทย 

 นอกจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีที่แล+ว ยังมีปTจจัยอื่น ๆ ที่สBงผลกระทบตBอการเตรียม/พัฒนา

ทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยเพื่อไปสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB อีก 5 ประการ ดังนี้ 

ประการแรก กระแสโลกาภิวัตน% (Globalization) และการคPาเสรี (Free trade) ที่ทำให+การซื้อขายสินค+า

และการดำเนินธุรกิจทำได+อยBางงBายมากยิ่งขึ้น ข+อจำกัดของการผลิต ณ แหลBงจำหนBายอาจไมBจำเป_นอีกตBอไป 

ในด+านอุตสาหกรรมยานยนต8 พบวBา มีการจัดหาชิ้นสBวนแบบ Global Sourcing มากยิ่งขึ้น กลBาวคือ บริษัท

รถยนต8ในประเทศแมBจะเป_นผู+จัดหาชิ้นสBวนยานยนต8จากแหลBงตBาง ๆ มารวมศูนย8ที่บริษัทแมB และกระจาย

ออกไปยังโรงงานประกอบรถยนต8ทั่วโลก ซึ่งการทำเชBนนี้เพื่อลดต+นทุนการจัดหาชิ้นสBวนและการันตีคุณภาพ

ชิ้นสBวน ผลดังกลBาว ทำให+ผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ในประเทศตBาง ๆ เปลี่ยนแปลงไป ประเทศหนึ่ง ๆ อาจไมB

จำเป_นต+องมีผู+ผลติชิ้นสBวนครบทุกรายการเพื่อประกอบยานยนต8 ดังนั้น การเตรียมบุคลากรเพื่อรองรับการผลิต

ในกระแสดังกลBาวจึงเป_นเรื่องหลีกเลี่ยงไมBได+ ประการที่สอง Sustainable Development Goals (SDGs) 

หรือเปOาหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนที่ได+รับการนิยามจากสหประชาชาติเพื่อให+โลกดีขึ้นภายในปh ค.ศ. 2030 ซึ่งมี

ทั้งหมด 17 หัวข+อยBอย โดยหัวข+อที่สBงผลกระทบโดยตรงกับผู+ประกอบการในอุตสาหกรรมยานยนต8 คือเรื่อง

การรับรองแผนการบริโภค รวมถึงการผลิตที่ยั่งยืน และเรื่อง Climate action ที่จะกระทบตBอนโยบายการ

ดำเนินธุรกิจของผู+ผลิตยานยนต8ทั้งด+านการวางแผนผลิตภัณฑ8และการผลิต ที่จะต+องเป_นมิตรตBอสิ่งแวดล+อม

มากขึ้น ทำให+ผู+ประกอบการต+องเตรียมรับมือปรับตัวกับกฎระเบียบทางสิ่งแวดล+อม ซึ่งสBงผลโดยตรงกับ

ผลิตภัณฑ8และกรรมวิธีการผลิตยานยนต8 ประการที่สาม การชะลอตัวทางเศรษฐกิจ จากผลของสงคราม

การค+าระหวBางสหรัฐอเมริกาและจีน และความขัดแย+งทางการเมือง สBงผลให+เกิดการแขBงขันภายใน

อุตสาหกรรมสูงขึ้นกวBาเดิม ผู+ประกอบการจึงจำเป_นต+องเรBงปรับตัว ประเทศตBาง ๆ ต+องชBวงชิงสBวนแบBงทาง

การตลาดในอุตสาหกรรม/ธุรกิจตBาง ๆ ประการที ่ส ี ่  โรคระบาดอุบัต ิใหม, อาทิ Covid-19 ที ่ทำให+

ผู+ประกอบการต+องปรับรูปแบบการทำงานให+มีความเสี่ยงตBอการแพรBระบาดของโลกลดลง เนื่องจากหากผู+ผลิต

ชิ้นสBวนเป_นแหลBงของการแพรBระบาด หรือมีการติดเชื้อภายในสถานประกอบการ ผู+ผลิตรายดังกลBาวก็จำเป_นที่

จะต+องหยุดกิจการเพื่อควบคุมโรคตามมาตรการของรัฐ และประการสุดทPาย ความกPาวหนPาของเทคโนโลยี

ดิจิตอล ที่เป_นเสมือนตัวเรBงให+ปTจจัยตBาง ๆ สBงผลกระทบตBออุตสาหกรรมยานยนต8 เร็วขึ้นกวBาเดิม ทั้งด+านการ

พัฒนาที่เร็วขึ้น และความต+องการของลูกค+าที่จะเปลี่ยนแปลงเร็วขึ้น ซึ่งแม+วBาเทคโนโลยีสมัยใหมBจะสามารถ

ชBวยเหลือการทำงานด+านตBาง ๆ เชBนการขายและการซBอมบำรุง แตBในขณะเดียวกันก็จะสร+างชBองวBางให+
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ผู+ประกอบการต+องเรBงปรับตัวเพื่อให+พนักงานในองค8กรสามารถมีความรู+เทBาทันตามเทคโนโลยีที่ก+าวหน+าไปอยูBง

รวดเร็วได+ 

อุตสาหกรรมยานยนต8ไทยเป_นอุตสาหกรรมที่มีขนาดใหญBคิดเป_นสัดสBวนร+อยละ 14 ของการผลิต

ภาคอุตสาหกรรมของไทย และมีแรงงานอยูBในอุตสาหกรรมยานยนต8ไทย 800,000 – 900,000 คน ซึ่งโดยสBวน

ใหญBจะอยูBในกลุBมผู+ผลิตชิ้นสBวนกวBา 600,000 คน โดย แรงงานในกลุBมผู+ผลิตชิ้นสBวนโดยสBวนใหญBเป_นแรงงานที่

ทำงานอยูBในสายการผลิตเป_นสBวนใหญB ซึ่งหากเกิดเปลี่ยนผBานของอุตสาหกรรมแล+ว แรงงานในกลุBมนี้มักจะ

ได+รับผลกระทบ เนื่องจากมีชBองวBางด+านทักษะหลายด+าน อาทิ ทักษะดิจิทัล และภาษาอังกฤษ แรกงานกลุBมนี้

จึงจำเป_นต+องได+รับการยกระดับฝhมือ และทักษะ เพื่อให+ตอบโจทย8กับอุตสาหกรรมที่จะเปลี่ยนแปลงไป 

โดยปกติแล+ว ทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยจะได+รับการพัฒนาฝhมือทั้งการ Up-skill 

และ Re-skill อยูBเสมอเพื่อให+มีความสามารถตรงตามที่บริษัทต+องการเพื่อการพัฒนาและผลิตผลิตภัณฑ8 ทั้งนี้

แรงงานที่เกี่ยวข+องกับอุตสาหกรรมยานยนต8ในปTจจุบัน สามารถแบBงออกได+เป_น 2 กลุBมหลักคือ 

(1) สายงานการผลติ ที่เป_นทั้งกลุBมแรงงานและแรงงานมีฝhมือที่มีสBวนสำคัญในการผลิต 

(2) สายงานวิศวกรรม ที่มีสBวนสนับสนุนการพัฒนาองค8ความรู+และเพิ่มมูลคBาให+กับผลผลิต 

อยBางไรก็ดี ทั้งสองสายงานของอุตสาหกรรมยานยนต8ล+วนได+รับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสูB

อุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB เนื่องจากเทคโนโลยีที่เกี่ยวข+องทั้งมีความซับซ+อนและเป_นการผสมผสานศาสตร8

หลายแขนงทั้งวิศวกรรมยานยนต8และเครื่องกล วิศวกรรมไฟฟOา วิศวกรรมอิเล็กทรอนิกส8 รวมถึงศาสตร8การ

พัฒนาด+านคอมพิวเตอร8และซอฟต8แวร8 และยังจำเป_นต+องมีทักษะด+านการควบรวมระบบเข+าด+วยกัน (System 

Integration) โดยในปTจจุบัน ทั้งสถาบันการศึกษาที่เริ่มมีหลักสูตรปริญญาบัตรในหัวข+อยานยนต8สมัยใหมB และ 

หนBวยงานที่เกี ่ยวข+องโดยเฉพาะสถาบันยานยนต8ที ่มีหลักสูตรอบรมระยะสั้นเกี ่ยวกับยานยนต8สมัยใหมB 

โดยเฉพาะยานยนต8ไฟฟOา เพื ่อชBวยเหลือด+านการพัฒนาทรัพยากรบุคคลให+ผู +ประกอบการได+เรียนรู +ถึง

กระบวนการผลิตและการซBอมบำรุงใหมB ๆ ที่เกิดขึ้น โดยมีตัวอยBางหลักสูตรดังนี ้

(1) หลักสูตรภาคการศึกษา ระดับอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร8 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล+าธนบุร ี

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล+าเจ+าคุณทหารลาดกระบัง 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล+าพระนครเหนือ 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุร ี

• คณะวิศวกรรมศาสตร8และสถาปTตยกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 

• สำนักวิชาวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี
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• คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

• วิทยาลัยวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยรังสิต 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยหอการค+าไทย 

• คณะวิศวกรรมศาสตร8 สถาบันเทคโนโลยีไทย-ญี่ปุ©น 

(2) หลักสูตรประกาศนียบัตรวิชาชีพขั้นสูง (ปวส.) ประเภทวิชาอุตสาหกรรม สาขาวิชาเทคนิคเครื่องกล 

และสาขาเทคนิคยานยนต8ไฟฟOา 

• วิทยาลัยเทคนิคอุบลราชธาน ี

• วิทยาลัยเทคนิคพัทลุง 

• วิทยาลัยเทคนิคสุพรรณบุร ี

• วิทยาลัยเทคนิคชลบุร ี

• วิทยาลัยเทคนิคกันทรลักษณ8 

• วิทยาลัยเทคนิคภาคตะวันออก (อี.เทค) 

หลักสูตรอบรมระยะสั้น ข+อมูลแสดงดังตารางที่ 5-1 

 

ตารางที่ 5-1 หลักสูตรอบรมระยะสั้นทีเ่กี่ยวขGองกับยานยนต8สมัยใหมP 

ชื่อหลักสูตร ผู3จัด 

หลักสูตรพื้นฐานด3านยานยนตdไฟฟrา 

รู3จริงทุกเทคโนโลยียานยนตdไฟฟrา สถาบันพัฒนาบุคลากรแหCงอนาคต สวทช. 

ระบบขับเคลื่อนในยานยนตdไฟฟrา (Electric Vehicle 

Drive System) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรแหCงอนาคต สวทช. 

เสริมสร3างความรู3ด3านยานยนตdไฟฟrา วิทยาลัยพลังงานและสิ่งแวดล3อมอยCางยั่งยืน

รัตนโกสินทรd มทร.รัตนโกสินทรd 

ระบบขับเคลื่อนสำหรับยานยนตdไฟฟrา สถาบันยานยนตd 

ยานยนตdไฟฟrาและพลศาสตรdยานยนตdไฟฟrา สถาบันยานยนตd 

หลักสูตรระบบไฟฟrาและความปลอดภัยในการทำงาน

ระบบแรงดันไฟฟrาสูงในยานยนตdไฟฟrา 

สถาบันยานยนตd 

หลักสูตรระบบอิเล็กทรอนิกสdกำลังในยานยนตdไฟฟrาและ

มาตรฐานการทดสอบระบบไฟฟrา 

สถาบันยานยนตd 

เทคโนโลยีและนวัตกรรมยานยนตdสมัยใหมC 

(Technology & Innovation in Next Generation 

Mobility) 

คณะอนุกรรมการพลังงาน ในคณะกรรมการสาขา

วิศวกรรมเครื่องกล โดย วิศวกรรมสถานแหCงประเทศไทย 

ในพระบรมราชูปถัมภd 
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ชื่อหลักสูตร ผู3จัด 

หลักสูตรเกี่ยวกับแบตเตอรี่และการประจุไฟฟrา 

ความรู3เพื่อให3บริการสถานีประจุไฟฟrาสำหรับยานยนตd

ไฟฟrา 

สถาบันพัฒนาบุคลากรแหCงอนาคต สวทช. 

แพ็กแบตเตอรี่สำหรับยานยนตdไฟฟrา ศูนยdเทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหCงชาติ สวทช. 

นวัตกรรมแบตเตอรี่ในยานยนตdไฟฟrา(Electric Vehicle 

Battery Current and Future Perspective ) 

คณะอนุกรรมการพลังงาน ในคณะกรรมการสาขา

วิศวกรรมเครื่องกล โดย วิศวกรรมสถานแหCงประเทศไทย 

ในพระบรมราชูปถมัภd 

ระบบจัดการแบตเตอรี ่ สถาบันยานยนตd 

สถานีประจุไฟฟrาสำหรับยานยนตdไฟฟrาและผลกระทบ

ตCอโครงขCายไฟฟrา 

สถาบันยานยนตd 

หลักสูตรเกี่ยวกับยานยนตdสมัยใหมCอื่น ๆ 

เทคโนโลยีน้ำหนักเบาและการบรูณาการในยาพาหนะ

สมัยใหมC 

สถาบันพัฒนาบุคลากรแหCงอนาคต  สวทช. 

โลหะน้ำหนักเบาและวัสดุคอมโพสิตสำหรับยานยนตd

สมัยใหมC 

สถาบันยานยนตd 

ยานยนตdและขนสCงสมัยใหมC สอดคล3องกลุCม

อุตสาหกรรมเปrาหมายในเขตพื้นที่ EEC 

สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตรdและเทคโนโลยีแหCงชาติ 

(สวทช.) และ สำนักงานคณะกรรมการการศึกษาขั้นพื้นฐาน 

(สพฐ.) 

 

 ดังนั้น ในเบื้องต+นอาจกลBาวโดยสรุปได+วBา ปTจจุบันอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยยังขาดแรงงานทั้งด+าน

ปริมาณและคุณภาพ กลBาวคือ ในอนาคตที่ประเทศไทยต+องการเป_นฐานการผลิตยานยนต8ที่สามารถสร+าง

มูลคBาเพิ่มสูงในประเทศให+ได+ จำเป_นต+องดำเนินกิจกรรมการทำวิจัยและพัฒนา การเป_นผู+ควบรวมระบบ 

(System integration) ควบคูBกับการสร+างแบรนด8 และทำการตลาด ซึ่งปTจจุบันยังขาดบุคลากรในด+านเหลBานี้ 

นอกจากนี้ยังมีความไมBสมดุลระหวBางแรงงานที่ผลิตออกจากภาคการศึกษากับความต+องการแรงงานใน

ภาคอุตสาหกรรมและการผลิต ที่ปTจจุบันนักเรียน/นักศึกษานิยมเรียนในระดับอาชีวศึกษาน+อยลง ทำให+ขาด

แรงงานทักษะ อีกทั้งยังไมBนิยมเลือกเรียนในสาขาด+านการผลิตหรืออุตสาหกรรมมากนัก 

  



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 

 

รายงานฉบับสมบูรณB 55 

 

 
รูปที่ 5-1 ความทGาทายของอุตสาหกรรมยานยนต8ไทย 
ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2 ความรูGและทักษะที่จำเป�นสำหรับบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP 

 การศึกษาความรู+และทักษะที่จำเป_นสำหรับบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB จะพิจารณา

ตามลำดับของกิจกรรมในหBวงโซBมูลคBาการผลิตยานยนต8 ตั้งแตBกิจกรรมการวิจัยพัฒนา การผลิตชิ้นสBวนยาน

ยนต8 การควบรวมระบบ (System integration) การประกอบรถยนต8 การตลาดและบริการหลังการขาย การ

ใช+งานกรณีนำไปใช+ให+บริการการใช+งานยานยนต8รBวมกัน การบริการหลังการขาย และการจัดการซากยานยนต8

เมื่อสิ้นอายุ (รูปที่ 5-2)  โดยในแตBละกิจกรรมจะพิจารณาใน 3 ประเด็น คือ กระบวนการที่ดำเนินการใน

ปTจจุบัน (Existing technology) กระบวนการที่จะเกิดขึ ้นใหมBจากเทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมB (C.A.S.E 

Technology) และ กระบวนการที่มีแนวโน+มเกิดขึ้นในระยะสั้น โดยสามารถใช+ได+กับทั้งยานยนต8ปTจจุบันและ

ยานยนต8สมัยใหมB (Future Technology) จากนั้น จะวิเคราะห8หาชBองวBางขององค8ความรู+ และทักษะที่จะต+อง

นำไปพัฒนาบุคลากร เพื่อเตรียมความพร+อมเข+าสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBตBอไป 

 

 
รูปที่ 5-2 หBวงโซBผลิตภัณฑ8ของอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 
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5.2.1 กิจกรรมการวิจัยและพัฒนา (R&D) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) การออกแบบรถยนต8ในปTจจุบัน ใช+หลักการ

ออกแบบผลิตภัณฑ8ทางวิศวกรรม ที่เริ ่มจากการสร+างแนวความคิด (Concept) เพื ่อกำหนดรูปแบบและ

รายละเอียดของรถยนต8ที่ต+องการ ดังนั้น ทีมงานออกแบบ จะต+องมีความรู+ความเข+าใจที่รอบด+าน ได+แกB ความรู+

ด+านวิศวกรรมยานยนต8 วิศวกรรมเครื่องกล วิศวกรรมการผลิต วิศวกรรมไฟฟOา วิศวกรรมวัสดุ ไปจนถึงด+าน

การออกแบบในอุตสาหกรรมและการตลาด เพื ่อที ่จะได+เข+าใจถึงความต+องการของลูกค+า พร+อมกันนั้น 

บุคคลากรควรต+องมีทักษะและความถนัดในด+านการคำนวณและการคิดวิเคราะห8เพื่อแก+ปTญหาตBาง ๆ ที่อาจ

เกิดขึ้นระหวBางการทำงาน ควรมีทักษะด+านการบริหารโครงการ รวมถึงทักษะตBาง ๆ ที่จำเป_นตBอการออกแบบ

ชิ้นสBวน เชBนการใช+โปรแกรม CAD/CAM/CAE และการทดสอบชิ้นงาน 

กลุ Pมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E Technology) จะมีทั ้งความเหมือนและความแตกตBางกับ

เทคโนโลยีปTจจุบัน ทางด+านหลักการการออกแบบอาจจะคล+ายเดิม เพราะแม+วBายานยนต8สมัยใหมBโดยมากจะมี

ระบบตBาง ๆ ที่ซับซ+อน แตBอยBางไรก็ดี หลักการของวิศวกรรมยานยนต8จะยังคงอยูBเชBนเดิม คือ ระบบเบรก 

ระบบเลี้ยว รวมถึงอุปกรณ8อำนวยความสะดวกตBาง ๆ ภายในห+องโดยสาร ทั้งนี้ สิ่งที่เพิ่มขึ้นมานอกจากการ

ออกแบบระบบไฟฟOาที่ซับซ+อนขึ้นและการพัฒนาเทคโนโลยีขับขี่อัตโนมัติแล+ว ยังมีเรื่องการพัฒนา Software 

อีกด+วย เนื่องจากจะมีสBวนสำคัญในแทบทุกระบบของยานยนต8สมัยใหมB ตั้งแตBการอำนวยความสะดวกในห+อง

โดยสาร ระบบ Infotainment ไปจนถึงระบบที่มีความซับซ+อนสูงเชBนระบบบริหารการใช+งานแบตเตอรี่ และ

ระบบรักษาความปลอดภัยทางไซเบอร8 (Cybersecurity) ด+วยเหตุนี้ นอกจากความรู+ด+านวัสดุศาสตร8สมัยใหมBที่

จะเข+ามามีสBวนกับการผลิตยานยนต8มากขึ้นแล+ว บุคคลากรจึงควรได+รับการพัฒนาความรู+เกี่ยวกับด+านไฟฟOา

และคอมพิวเตอร8มากขึ้นกวBาเดิม รวมถึงการฝ°กทักษะเกี่ยวกับการพัฒนา Software และการใช+เทคโนโลยีใหมB 

ๆ เข+ามาชBวยเหลือด+านการออกแบบอีกด+วย 

กลุ PมแนวโนGมของอนาคต (Future Technology) นอกจากเทคโนโลยีที ่เร ิ ่มนำมาปรับใช+ใน

ภาคอุตสาหกรรมมากขึ้นแล+ว ในภาคการศึกษาก็มีแนวโน+มของการนำ AI เข+ามาชBวยในขั้นตอนการออกแบบ

มากขึ้น รวมถึงการทำฝาแฝดดิจิทัล (Digital Twin) ที่เป_นการจำลองหรือทำสำเนาของวัตถุทางกายภาพ

รวมถึงสภาพแวดล+อมที่เชื่อมตBอกับวัตถุนั ้น ๆ ให+อยู Bในรูปแบบดิจิทัล  เพื ่อที ่จะสามารถตรวจสอบและ

คาดการณ8สถานะของวัตถุดังกลBาวได+โดยไมBต+องเชื่อมตBอกับตัวชิ้นงานจริง ๆ 
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รูปที่ 5-3 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการวิจัยและพัฒนา 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2.2 กิจกรรมการผลิตชิ้นสBวน (Parts and component manufacturing) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) การผลิตชิ้นสBวนในปTจจุบัน จะครอบคลุมทั้ง

ชิ้นสBวนในระบบขับเคลื่อน ยางรถยนต8 ไปจนถึงอุปกรณ8ภายในห+องโดยสารทั้งหมด จึงมีทั้งขั้นตอนของการ

จัดการชิ้นสBวนที่เป_นเหล็ก หรือโลหะผสมตBาง ๆ ขั้นตอนการขึ้นรูปยาง ขั้นตอนการขึ้นรูปพลาสติก และ

ขั้นตอนการทำเบาะ ซึ่งความรู+ที่จำเป_นสำหรับขั้นตอนนี้ จะเป_นกลุBมความรู+ด+านการออกแบบการผลิตชิ้นสBวน

ให+ได+ตามแบบและการพัฒนาระบบควบคุมคุณภาพของชิ้นงาน และอีกสBวนสำคัญของขั้นตอนนี้คือบุคลากรที่

อยูBในขั้นตอนการผลิต โดยทักษะที่จำเป_น จะเป_นการใช+งานเครื่องจักร และหุBนยนต8ชBวยเหลือด+านการผลิตเพื่อ

ทั้งการทุBนแรงและเพื่อเพิ่มมาตรฐานการผลิตให+คงที่มากขึ้น 

กลุPมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E Technology) มีความต+องการใช+ชิ ้นสBวนประเภทไฟฟOา และ

อิเล็กทรอนิกส8เพิ่มขึ้นอยBางมาก กBอให+เกิดขั้นตอนการผลิตที่แตกตBางออกไปไมBวBาจะเป_นการผลิตเซนเซอร8

สำหรับรถอัตโนมัติ การผลิตมอเตอร8 การผลิตเซลล8แบตเตอรี่ และการบรรจุเซลล8แบตเตอรี่ ซึ่งล+วนแล+วแตB

ต+องการความรู+ด+านไฟฟOาเพิ่มขึ้นมากกวBาในปTจจุบัน รวมถึงความรู+ด+านเคมีเพื่อการผลิตสารเคมีที่อยูBใน

แบตเตอรี่ สBวนด+านทักษะที่จำเป_น จะเป_นทักษะด+านการประกอบและตรวจสอบอุปกรณ8ตBาง ๆ ที่ใช+ไฟฟOา ทั้ง

ด+านคุณภาพการผลิตและความปลอดภัย 

กลุPมแนวโนGมของอนาคต (Future Technology) การผลิตชิ้นสBวนในอนาคตนั้น คาดวBามีแนวโน+ม

ที่จะนำการผลิตด+วยเทคโนโลยี Additive Manufacturing หรือ 3D printing มากขึ้น เนื่องจากเทคโนโลยี

ดังกลBาว มีความพร+อมสำหรับใช+งานในภาคอุตสาหกรรมสูงขึ้นกวBาเดิม ทั้งในแงBของวัสดุที่จะนำมาใช+ ไปจนถึง
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ความแข็งแรง และความซับซ+อนของโครงสร+างชิ้นงานที่ต+องการผลิต ดังนั้น บุคคลากรในอุตสาหกรรมยาน

ยนต8สมัยใหมBจึงควรมีทักษะด+านการออกแบบและใช+งานเครื่อง 3D printer ไปควบคูBกัน 

 

 
รูปที ่5-4 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการผลิตชิ้นสPวน 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2.3 การควบรวมระบบ (System integration) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) การควบรวมระบบ (System integration) คือ 

การนำระบบยBอย (Module) ตBาง ๆ ในรถยนต8เข+ามารวมด+วยกัน ซึ่งรวมถึงการรวมกันของชิ้นสBวนที่เป_น

อุปกรณ8ทางกล และชิ้นสBวนอิเล็กทรอนิกส8 หรือ Hardware-software integration ด+วย ดังนั้น บุคลากรใน

งานสBวนนี้ จึงจำเป_นต+องมีความรู+และทักษะในด+านวิศวกรรมแขนงตBาง ๆ ทั้งด+านการออกแบบยานยนต8และ

ด+านการผลิต เพื่อที่นอกจากจะได+ชิ้นงานที่มีมาตรฐานคงที่ เชBนเดียวกันกับในขั้นตอนการประกอบชิ้นสBวนกBอน

หน+า  

กลุ Pมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E Technology) เมื ่อใช+ระบบที่ซับซ+อนมากขึ ้นเชBนเทคโนโลยี

รถไฟฟOา หรือการใช+ระบบขับขี่อัตโนมัติ การทำ System integration ก็จะซับซ+อนมากขึ้นเชBนกัน รวมถึง

จำเป_นต+องมีการทดสอบที่แมBนยำและครบถ+วนขึ้นด+วย โดยวิธีที่นิยมแพรBหลายจะใช+ชื่อวBาการทดสอบแบบ X-
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in-the-loop2 ที่จะชBวยให+นักพัฒนาสามารถทดสอบการทำงานของชิ้นสBวนตBาง ๆ ในระบบได+ตั้งแตBกBอนนำเข+า

มารวมเป_นระบบที่สมบูรณ8 ซึ ่งทั ้งการรวมระบบ และการทดสอบแบบ X-in-the-loop นั้น จำเป_นต+องมี

บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญในด+านการพัฒนาซอฟต8แวร8 ไฟฟOา และด+านการสื่อสาร รวมถึงควรมีทักษะด+าน

การทดสอบระบบ EV และ CASE ทั้งของจริงและแบบจำลอง 

 

 
รูปที่ 5-5 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการควบรวมระบบ 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2.4 การประกอบรถยนต8 (Vehicle assemble) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) ในขั้นตอนการผลิตรถยนต8ในปTจจุบัน สBวนมากจะ

เริ่มนับจากการขึ้นรูปตัวถังหรือ Stamping จากนั้นก็จะเริ่มเข+าสูBสายการผลิต โดยนำชิ้นสBวนจากผู+ผลิตชิ้นสBวน 

รวมถึงจากสBวนโรงงานอื่น ๆ เชBน เครื่องยนต8 เบาะนั่ง และสBวนประกอบตBาง ๆ เข+ามาประกอบขึ้นเป_นตัวรถ 

ดังนั้น ความรู+และทักษะที่บุคคลากรที่เกี่ยวข+องควรมี จะเกี่ยวกับการทำงานที่สายการผลิตเป_นหลัก ไมBวBาจะ

เป_นทักษะการทำงานกับเครื ่องจักรตBาง ๆ การใช+อุปกรณ8ชBวยเหลือในการผลิต ไปจนถึงทักษะด+านการ

ตรวจสอบและควบคุมคุณภาพหลังการผลิต  

กลุPมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E Technology) สิ่งที่ตBางไปจากการผลิตรถยนต8ดั้งเดิม เป_นเรื่อง

ของระบบที่มีชิ้นสBวนมากขึ้น ซับซ+อนมากขึ้น และการทดสอบระบบที่จะเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม เชBน อุปกรณ8

 

 
2 การทดสอบแบบ X-in-the-loop ไดJแกQ การสรJางโมเดลและทดสอบ (MIL: Model-in-the Loop Test) การสรJางโคJดและทดสอบ (SIL: 

Software-in the-Loop Test) การนำโคJด (Software code) ไปทดสอบในโปรเซสเซอรGจริง (PIL: Processor-in-the-Loop Test) หรือ ECU 

จริง (SimHIL: Simulated Hardware-in-the-Loop Test) การนำ Code ไปทดสอบกับฮารGดแวรGจริง (HIL: Hardware-in-the-Loop Test) 
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ของระบบขับขี่อัตโนมัติ ดังนั้นการทำงานรBวมกันกับระบบชBวยเหลือ หรือหุBนยนต8จะมีมากขึ้น และต+องใช+ความ

ระมัดระวังมากขึ้นด+วยเชBนกัน เชBน ในรถยนต8ไฟฟOาจะต+องเพิ่มความระมัดระวังกับแรงดันไฟฟOาที่สูงขึ้นกวBา

รถยนต8ทั่วไป 

กลุPมแนวโนGมของอนาคต (Future Technology) สายการประกอบรถยนต8จะมีความเป_นอัตโนมัติ

มากยิ่งขึ้น จนถึงจุดที่เรียกวBาเป_นการปฏิวัติอุตสาหกรรมยุค 4 (Industry Revolution 4.0) ซึ่งสายการผลิต 

แทบจะไมBจำเป_นต+องมีมนุษย8อีกตBอไป ระบบหุBนยนต8ตBาง ๆ จะสามารถทำงานได+เองโดยเป_นระบบอัตโนมัติ

โดยสมบูรณ8 มนุษย8จะมีหน+าที่เพียงแคBสั่งการ และควบคุมการทำงานของระบบเทBานั้น ทั้งนี้ ผู+ดูแลระบบควรมี

ทักษะด+านการจัดการระบบอัตโนมัติโดยตรง ไปจนถึงการควบคุมคุณภาพการผลิต ที่อาจนำหลักการของ

วิทยากรข+อมูล (Data science) เข+ามาชBวยเหลือในการออกแบบระบบไปด+วย 

 

  
รูปที่ 5-6 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการควบประกอบรถยนต8 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2.5 การตลาดและการขาย (Marketing and sale) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) รูปแบบการขายจะเป_นการขายผBานเครือขBายของ

ตัวแทนจำหนBายแตBละยี่ห+อ มีการแบBงเขตพื้นที่ และจำกัดจำนวนศูนย8บริการในแตBละพื้นที่ เพื่อไมBให+มีความ

แออัดและเกิดการแขBงขันสูงเกินไป ดังนั้น ความรู+และทักษะที่จะต+องใช+ในการตลาดและการขาย จึงเน+นใช+

ทักษะของที ่ปรึกษาการขายเป_นหลัก สBวนงานโฆษณาจะใช+การวางแผนและกลยุทธ8ทางการตลาดจาก

สำนักงานใหญB 
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กลุPมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E. Technology) สิ่งสำคัญของการขายยานยนต8สมัยใหมBคือการ

สร+างความยอมรับจากผู+บริโภค เพื่อให+เกิดความกล+าที่จะใช+ยานยนต8สมัยใหมB ดังนั้น บุคลากรที่เกี่ยวข+องจึง

ต+องมีความรู+เกี่ยวกับข+อดีและข+อเสียของการใช+ยานยนต8สมัยใหมB และต+องสามารถอธิบายโน+มน+าวให+ผู+ฟTง

สนใจมากขึ้นอีกด+วย 

กลุPมแนวโนGมของอนาคต (Future Technology) การตลาด การขาย รวมถึงการโฆษณา จะมุBงสูB

การทำกิจกรรมทางการตลาดที่ออกแบบเฉพาะแตBละบุคคลมากขึ้นด+วยการวิเคราะห8ข+อมูลทั้งจากลูกค+าเกBา 

และผลตอบรับของลูกค+าใหมB จึงจำเป_นที่จะต+องมีความรู+ทั้งด+านสถิติ การจัดการข+อมูล การทำการตลาดแบบ

ออนไลน8 รวมถึงทักษะด+านการใช+งานแพลตฟอร8มการโฆษณาผBานชBองทางโซเชียลมีเดียตBาง ๆ ที่ครอบคลุม

ตามกลุBมเปOาหมายของสินค+า 

 

 
รปูที่ 5-7 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการตลาดและการขาย 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2.6 การใช+งานกรณีนำไปใช+ให+บริการการใช+งานยานยนต8รBวมกัน (Use for shared mobility platform) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) การใช+งานรถยนต8แบบรBวมกันในปTจจุบัน โดยมาก

จะเป_นรูปแบบการให+เชBารถยนต8 ที่อำนวยความสะดวกตBอผู+เชBามากขึ้น หรืออีกรูปแบบคือการเรียกใช+บริการ

รับ-สBงผู+โดยสารผBานแอพพลิเคชั่นตBาง ๆ โดยที่รถดังกลBาว อาจจะไมBใชBรถยนต8โดยสารสาธารณะ ความรู+ที่

จำเป_นจึงเป_นเรื่องการพัฒนาระบบบริหารและติดตามตำแหนBงยานพาหนะ (Fleet management) ซึ่งมีสBวน

สำคัญในการจัดการและติดตามยานพาหนะในเครือขBายของบริษัทเพื่อพัฒนารูปแบบการบริหารให+เกิด



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 
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ประโยชน8ตBอทั้งผู+ให+และผู+รับบริการรับ-สBง นอกจากนี้ ผู+ให+บริการ Platform ควรมีทักษะด+านการสร+างความ

นBาเชื่อถือให+ระบบของตน รวมถึงทักษะด+านการตลาดอื่น ๆ เพื่อเพิ่มปริมาณผู+ใช+งานในระบบเชBนกัน 

กลุPมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E. Technology) รูปแบบการให+บริการการใช+รถยนต8รBวมกันจะไมBใชB

แคBเพียงบริการรับ-สBง  แตBมีหลายบริษัทเริ่มศึกษาการให+บริการเชBารถแบบ Peer-to-peer (P2P) โดยเจ+าของ

รถสามารถจอดรถทิ้งไว+ และเมื่อมีผู+สนใจจะเชBา ก็จะสามารถเข+าไปขับรถได+เลยผBานทางระบบของผู+ให+บริการ

นั้น ๆ ความรู+และทักษะที่จำเป_น จึงมีเรื่อง Internet of things หรือ IoT เข+ามามีสBวนรBวมมากขึ้น เพื่อพัฒนา

ระบบอำนวยความสะดวกให+ทั้งเจ+าของรถยนต8 และผู+มาเชBา รวมถึงจำเป_นต+องรู+เกี ่ยวกับการรักษาความ

ปลอดภัยให+กับข+อมูลของลูกค+า และการจัดการข+อมูลจำนวนมาก ที่จะชBวยให+พัฒนาบริการตBอไป 

 

 
รูปที่ 5-8 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการใชGงาน 

กรณีนำไปใชGใหGบริการการใชGงานยานยนต8รPวมกนั 
ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

5.2.7 การบริการหลังการขาย (After sale service) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) การบริการหลังการขายในปTจจุบันจะมี 2 รูปแบบ

หลัก คือการตรวจเช็คตามรอบ กับการซBอมแซมเมื ่อมีสBวนใดก็ตามทำงานไมBปกติ ซึ ่งต+องความชำนาญ

โดยเฉพาะกับชิ้นสBวนที่เป_นเครื่องกล และต+องมีความรู+ความสามารถในการระบุปTญหา รวมถึงสามารถแก+ไขได+

เป_นอยBางดี ทั้งนี้ความรู+ด+านไฟฟOาก็มีความจำเป_นเชBนกัน แม+วBาอาจจะไมBมากเทBา เนื่องจากระบบไฟฟOายังไมBมี

ความซับซ+อนมากนักเมื่อเทียบกับยานยนต8สมัยใหมB   



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 
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กลุ Pมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E. Technology) เมื ่อรถยนต8สมัยใหมBมีระบบเกี ่ยวกับไฟฟOาที่

ซับซ+อนมากขึ้น บุคลากรที่เกี่ยวข+องจึงมีความจำเป_นที่ต+องได+รับการฝ°กอบรมเพื่อพัฒนาความรู+และทักษะ

เพิ่มเติม ไมBวBาจะเป_นด+านการบำรุงรักษาอุปกรณ8ไฟฟOาตBาง ๆ ทั้งด+านการใช+งานและความปลอดภัย การปรับตั้ง

เซนเซอร8ที่เกี่ยวข+องกับระบบอัตโนมัติตBาง ๆ รวมถึงขั้นตอนการตรวจสอบสถานะการใช+งานของระบบ 

กลุPมแนวโนGมของอนาคต (Future Technology) หนึ่งในสิ่งที่การบริการหลังการขายต+องการมุBง

ไปสูBคือการบำรุงรักษาเชิงพยากรณ8 (Predictive maintenance) ที่จะไมBใชBแคBการบำรุงรักษาเพื่อปOองกัน 

(Preventive maintenance) ที่ใช+กันมาตลอด โดยมีความแตกตBางกันที่การบำรุงรักษาเพื่อปOองกัน ผู+ผลิต

รถยนต8 หรือ ชิ้นสBวนจะเสนอระยะเวลาซBอมบำรุงชิ้นสBวนตBาง ๆ จากข+อมูลในการออกแบบ และทดสอบ 

ในขณะที่ การบำรุงรักษาเชิงพยากรณ8 จะอาศัยข+อมูลพฤติกรรมการขับขี่ของผู+บริโภค เพื่อกำหนดระยะเวลา

บำรุงรักษาให+เหมาะสมแกBผู+บริโภคแตBละราย โดอาศัยการเก็บข+อมูลที่ได+จากอุปกรณ8ในรถ และพยากรณ8โดย

ใช+ระบบปTญญาประดิษฐ8 เข+ามามีสBวนสำคัญในการพยากรณ8ชBวงเวลาในการบำรุงรักษารถยนต8 เพื ่อที ่ผู+

ให+บริการซBอมบำรุง จะสามารถสร+างแผนการซBอมบำรุงที่ดีและแมBนยำขึ้นได+ รวมไปถึงผู+บริโภคได+รับการ

บำรุงรักษาที่สอดคล+องกับพฤติกรรมการขับขี่ของตน นอกจากนี้ ยังมีการศึกษาเกี่ยวกับการอัพเดทซอฟท8แวร8

ในรถผBานทางเครือขBายโดยไมBต+องเข+ามารับบริการที่ศูนย8กBอนเพื่อทำการอัพเดทดังกลBาว ทั้งนี้ เพื่อความ

สะดวกสบายของลูกค+า และการจัดการที่ดีขึ้นของผู+ให+บริการ บุคลากรที่เกี่ยวข+อง จึงจำเป_นต+องมีความด+าน 

IoT และการวิเคราะห8ทางสถิติ รวมถึงการใช+ ข+อมูลขนาดใหญB (Big data) เข+ามาชBวยด+านการวิเคราะห8ให+การ

พยากรณ8แมBนยำขึ้น 

 

 
รูปที่ 5-9 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการบริการหลังการขาย 

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 
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รายงานฉบับสมบูรณB 64 

 

5.2.8 การจัดการซากยานยนต8เมื่อสิ้นอายุ (End-of-life Vehicle Management) 

กลุPมเทคโนโลยีป?จจุบัน (Existing Technology) ขั้นตอนการบริหารจัดการซากรถยนต8นั้น แม+วBา

จะยังไมBเป_นที่นิยมแพรBหลายในประเทศไทย แตBในตBางประเทศมีการศึกษา และดำเนินการอยBางตBอเนื่อง โดย

การบริหารจัดการซากรถยนต8ที่ดำเนินการอยูBตBางประเทศ ณ เวลาปTจจุบันจะมีขั้นตอนหลัก ๆ คือ การจัดการ

ของเหลว การแยกชิ้นสBวน การจัดการชิ้นสBวนที่เป_นเหล็ก การจัดการชิ้นสBวนโลหะที่ไมBใชBเหล็ก เชBน ตะกั่ว 

ทองแดง และอลูมิเนียม ไปจนถึงการบีบอัด และการกำจัดซาก ดังนั้นบุคลากรที่เกี่ยวข+องจึงต+องมีความรู+ด+าน

การกำจัดขยะ ด+านโลหะวิทยา รวมถึงด+านเคมี เพื่อที่จะได+ทำการกำจัดสารตBาง ๆ ให+ถูกต+อง นอกจากนี้ ชBางที่

อยูBหน+างานควรมีทักษะด+านการแยกชิ้นสBวนตBาง ๆ ให+เกิดความเสียหายน+อยที่สุด เนื่องจากหลาย ๆ ชิ้นสBวน

สามารถนำไปรีไซเคิลเพื่อเพิ่มมูลคBาตBอได+ 

กลุPมยานยนต8สมัยใหมP (C.A.S.E. Technology) นอกจากการจัดการซากรถยนต8แบบเดิมที่ต+อง

ดำเนินการกับชิ้นสBวนยานยนต8เดิม เชBน ตัวถังรถยนต8 และชิ้นสBวนภายในห+องโดยสาร เมื่อรถยนต8เปลี่ยนระบบ

สBงกำลังจากเครื่องสันดาปภายในไปเป_นการใช+ไฟฟOา การจัดการชิ้นสBวนทางอิเล็กทรอนิกส8จึงเข+ามาเป_นสBวนที่

สำคัญมากขึ้นกวBาเดิม โดยเฉพาะกับชิ้นสBวนขนาดใหญBที่สำคัญเชBนแบตเตอรี่ ที่มีขั้นตอนเฉพาะ ทั้งการทดสอบ

กBอนทิ้ง และการจัดการสารเคมีภายใน ดังนั้น บุคลากรที่เกี่ยวข+องจึงควรต+องมีความรู+ทั้งด+านเคมี ด+านโลหะ

วิทยา ไปจนถึงทักษะด+านการตรวจสอบสถานะของแบตเตอรี ่

กลุPมแนวโนGมของอนาคต (Future Technology) มีแนวทางการศึกษาวิธีการจัดการอายุของสินค+า

ด+วยการทำ Product life cycle management เพื่อศึกษาสินค+าตั้งแตBเริ่มแรก การออกแบบ การผลิต การใช+

งาน ไปจนถึงการยืดอายุการใช+งานออกไปให+นานที่สุด ทั้งนี้ เมื่อบริษัทสามารถทำความเข+าใจเกี่ยวกับสินค+าได+

ดียิ่งขึ้น ก็จะสามารถจัดการกับสินค+าได+ดีขึ้นเชBนกัน ซึ่งการจะนำมาประยุกต8ใช+ ก็จำเป_นต+องใช+ความรู+ทางด+าน 

Block chain และ Cybersecurity ประกอบกันกับทักษะด+านการวิเคราะห8ข+อมูล 
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รูปที่ 5-10 สรุปความรูGและทักษะที่จำเป�นในกิจกรรมการจัดการซากยานยนต8เมื่อสิ้นอาย ุ

ที่มา: สถาบันยานยนตi (2564) “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนตi 

เพื่อเปลี่ยนผbานสูbยุคอุตสาหกรรมยานยนตiสมัยใหมb” 

 

 

5.3 ขGอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากรายงานการศึกษาการพัฒนาทักษะแรงงานและทรัพยากรบุคคลสำหรับสำหรับรองรับการเปลี่ยน

ผBานสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBข+างต+น จะพบวBาการพัฒนาบุคลากรเพียงอยBางเดียวนั้นจะไมBสามารถทำ

ได+โดยสมบูรณ8หายไมBได+รับการสนับสนุนจากทุกฝ©ายที่เกี่ยวข+อง และหลายหนBวยงานทั้งภาครัฐและเอกชน มี

ความจำเป_นโดยเรBงดBวนที่จะต+องพัฒนาขีดความสามารถ อยBางไรก็ดี ในท+องตลาดรถยนต8นั่งในปTจจุบันจะ

พบวBาเริ่มมีสัดสBวนของยานยนต8สมัยใหมBเข+ามามีสBวนแบBงมากขึ้นเรื่อย ๆ แล+ว ไมBวBาจะเป_นยานยนต8ไฟฟOา หรือ

ยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติในระดับ 1-2 ที่มีระบบชBวยเหลือการขับขี่เชBน Adaptive Cruise Control หรือ Lane 

keeping assist ซึ่งภาคอุตสาหกรรมเองก็เริ่มปรับตัวไปบ+างแล+ว แตBอยBางไรก็ดี การที่จะเตรียมพร+อมรับมือกับ

การเปลี่ยนแปลงที่จะเพิ่มมากขึ้นและมีมูลคBาสูงขึ้นเรื่อย ๆ เชBนในปTจจุบัน ทางคณะผู+วิจัยขอเสนอแนวทางเชิง

ยุทธศาสตร8ทั้งสิ้น 4 แนวทางที่มีความสำคัญเทBาเทียมกัน ดังนี ้

ประการแรก จัดทำแผนที่นำทางของการพัฒนาบุคลากร เพื่อที่จะให+การดำเนินการเพื่อพัฒนา

บุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยเข+าสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB จำเป_นต+องมีการทำแผนที่นำทาง 

(Roadmap) อยBางชัดเจน ทั้งนี้ จำเป_นต+องได+รับความรBวมมือจากทั้งภาคการศึกษา ภาครัฐ และภาคเอกชน 

เพื่อให+สามารถกำหนดเปOาหมายเชิงยุทธศาสตร8และผลการดำเนินงานที่คาดหวังได+อยBางครบถ+วน และเพื่อให+

ทุกฝ©ายที่เกี่ยวข+องรู+ถึงหน+าที่และความรับผิดชอบของแตBละฝ©าย และสามารถดำเนินงานไปสูBจุดหมายเดียวกัน 
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โดยต+องทำงานรBวมกันระหวBางกระทรวงการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจ ัยและนวัตกรรม กระทรวง

อุตสาหกรรม และกระทรวงแรงงาน 

ประการที่สอง การพัฒนาบุคลากร ตPองทำควบคู,กับการยกระดับสถานประกอบการ เดิมทีการ

พัฒนาบุคคลากรในสถานประกอบการจำเริ่มดำเนินการเมื่อผู+ประกอบการเริ่มเห็นความจำเป_นของทักษะใหมB

ของบุคลากรแล+ว กลBาวคือ ผู+ประกอบการได+รับคำสั่งซื้อผลิตภัณฑ8ที่ต+องการบุคลาการที่มีทักษะใหมBแล+ว ซึ่ง

หากผู+ประกอบการรอความให+เกิดความต+องการทักษะใหมBของบุคลาการแล+ว การพัฒนาบุคลาการในสถาน

ประกอบการอาจทำได+ไมBทันตBอความต+องการที่เกิดขึ้นจากคำสั่งซื้อสBงผลให+ เกิดการใช+งบประมาณจำนวนมาก

เพื่อสรรหาและจัดจ+างบุคลากรใหมBที่คาดวBามีความพร+อมเข+ามาเพิ่มในองค8กร ดังนั้น สถานประกอบการจึงมี

ความเรBงดBวนที่ต+องพัฒนาบุคลากรที่มีอยูBเดิมพร+อมทั้งต+องยกระดับของสถานประกอบการให+เป_นผู+ผลิตที่มี

ความสำคัญมากขึ้นไปอีกขั้น เพื่อสร+างความพร+อมที่จะรองรับตลาด ผลิตภัณฑ8 หรือบริการใหมB ๆ ที่จะเกิดขึ้น

ในอนาคตได+อยBางทันทBวงท ี

ประการท ี ่สาม  การปร ับหล ักส ูตรในสถาบ ันการศ ึกษาให P เป yนแบบสหสาขาว ิชาชีพ 

(Multidisciplinary) เชBนเดียวกันกับอุตสาหกรรมอื่น ๆ ที่ต+องการบุคลากรที่มีความสามารถรอบด+านมากขึ้น 

เพื่อให+การทำงานสามารถเป_นไปได+อยBางมีประสิทธิภาพ อุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBเองก็เชBนกัน ดังที่เห็น

ได+จากรายการทักษะและวิชาชีพตBาง ๆ ที่ต+องการบุคลากรที่มีความรู+ความสามารถรอบด+านมากยิ่งขึ้นกวBาเดิม 

เพื่อที่จะสามารถประสานงานและทำงานรBวมกันกับสBวนอื่น ๆ ในบริษัท ดังนั้นสถานศึกษาจึงไมBสามารถใช+

หลักสูตรเดิมที่สBวนใหญBมีจุดประสงค8เพื่อสร+างผู+ที่มีความเชี่ยวชาญในด+านใดด+านหนึ่งโดยเฉพาะเพื่อปOอน

แรงงานทักษะเข+าสูBภาคอุตสาหกรรม เชBนวิศวกรรมศาสตร8สาขาเครื่องกล ที่สามารถสร+างบุคลากรที่มีคุณภาพ

ให+กับอุตสาหกรรมยานยนต8ในปTจจุบันมาโดยตลอด แตBสำหรับอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBนั้น หากวิศวกร

ไมBมีความรู+ความสามารถด+านเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส8 ความสามารถในการเขียนโปรแกรมเบื้องต+น หรือ

แม+กระทั่งใช+งานคอมพิวเตอร8ขั้นพื้นฐาน การที่จะต+องทำงานเกี่ยวกับอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBที่เป_นการ

ผสมผสานระหวBางศาสตร8ของเครื่องกลและอิเล็กทรอนิกส8นั้นจะมีอุปสรรคมากขึ้น ไมBวBาจะเป_นทางด+านการ

ออกแบบ หรือแม+กระทั่งการซBอมบำรุง ดังนั้น สถาบันการศึกษาจึงมีความจำเป_นที่จะต+องเตรียมพัฒนา

บุคลากรที่มีความพร+อมตBาง ๆ เหลBานี้เพื่อสBงตBอสูBภาคอุตสาหกรรม  

ประการที่สี่ การสรPางความร,วมมือระหว,างสถานประกอบการและสถานศึกษา เนื่องจากเทคโนโลยีของ

อุตสาหกรรมยานยนต8นั้นนับวBาเป_นสิ่งใหมB ที่ประกอบขึ้นจากความรู+ใหมBที่ได+รับการวิจัยและพัฒนาตลอดเวลา 

และอาจเกิดการเปลี ่ยนแปลงขึ ้นได+อยBางรวดเร็วเมื ่อถึงเวลาปรับใช+ ดังนั ้น จึงเป_นไปได+ยากที่เพียงแคB

สถาบันการศึกษาจะสามารถเตรียมความพร+อมให+ทันตBอความต+องการได+อยู Bตลอด เชBนเดียวกันกับ

ภาคอุตสาหกรรม ที่ไมBอาจสอนทุกอยBางใหมBทั้งหมดตั้งแตBต+นให+พนักงานใหมBได+ทุกคน จึงจำเป_นต+องเกิดความ

รBวมมือระหวBางผู+เกี่ยวข+องหลัก ทั้ง 2 ฝ©ายนี้ โดยที่รูปแบบของความรBวมมือนั้นอาจเป_นไปได+หลากหลาย ไมBวBา

จะเป_นการทำงานโดยการเรียนแบบสหกิจศึกษาที่เพิ่มขึ้นมากกวBาเดิม หรือการให+ทุนการศึกษาเพื่อสนับสนุน
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การเข+าเรียน ไปจนถึงการรับเข+าทำงานทันทีที่จบการศึกษาจากสถาบันฯ ซึ่งความรBวมมือตBาง ๆ เหลBานี้ 

นอกจากจะชBวยให+นักเรียนจากสถาบันการศึกษาตBาง ๆ ได+เข+าใจภาคอุตสาหกรรมมากขึ้น จะสามารถชBวยจูงใจ

ให+มีผู+สนใจเข+ามาเรียนหลักสูตรเหลBานี้เพิ่มขึ้นอีกด+วย 
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บทที ่6 กฎหมายเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีสู:อุตสาหกรรมยานยนต=สมัยใหม: 

เทคโนโลยียานยนต์สมัยใหม่นั้นให้ความสำคัญกับ “ความอัตโนมัติ (autonomous)” และ “ความ

เชื่อมโยง (connected)” ของยานยนต์ ซึ่งขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้า (electric vehicle) เทคโนโลยียาน

ยนต์สมัยใหม่ สามารถยกตัวอย่างได้เช่น (1) การพัฒนาของเทคโนโลยีอัตโนมัติในยานยนต์ (2) เทคโนโลยียาน

ยนต์ไร้คนขับ (self-driving) (3) การสื่อสารเพื่อเชื่อมโยงระหว่างยานยนต์ (V2V) และระหว่างยานยนต์กับ

โครงสร้างพื้นฐาน (V2I) และ (4) การใช้งานยานยนต์เพือ่เดินทางร่วมกัน (ridesharing)3  

กฎหมายและกฎระเบียบที่เกี ่ยวข้องจะสามารถช่วยพัฒนากฎหมายเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีสู่

อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ดังกล่าวได้ก็ต่อเมื่อกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องไม่ได้เป็นอุปสรรคต่อการ

พัฒนาและใช้งานเทคโนโลยีมากเกินสมควร ในขณะที่ยังคงสามารถรักษาความสมดุลกับประโยชน์สาธารณะ

อื่น ซึ่งคณะผู้วิจัยขอเสนอกรอบในการวิเคราะห์และพัฒนากฎหมายในประเด็นต่าง ๆ ได้แก ่

 

ลำดับ ประเด็น กฎหมายไทยที่เกี่ยวข้อง ข้อพิจารณา 

1. คุณสมบัติและการ

ใช้งานยานยนต ์

- พระราชบ ัญญัต ิรถยนต ์ พ .ศ . 

2522 

- การจดทะเบียนยานยนต์อัตโนมัติ
ทำได้หรือไม ่

- คุณสมบัติของรถยนต์ที่จะนำมา
จดทะเบ ียนรองร ับยานยนต์

อัตโนมัติได้หรือไม ่

2. ความมั่นคง

ปลอดภัยทางไซ

เบอร์สำหรับยาน

ยนตอ์ัตโนมัต ิ

- พระราชบัญญัติการรักษาความ
ม ั ่นคงปลอดภ ัยไซเบอร ์ พ .ศ . 

2562 

- พระราชบัญญัติคุ ้มครองข้อมูล
ส่วนบุคคล พ.ศ. 2562 

- การรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซ
เบอรส์ำหรับยานยนต์อัตโนมัต ิ

- การคุ้มครอข้อมูลส่วนบุคคลที่ถูก
ประมวลผลเพื่อสนับสนุนการใช้

งานยานยนต์อัตโนมัต ิ

3. การใช้งานยานยนต์

อัตโนมัต ิ

- พระราชบ ัญญัต ิรถยนต ์ พ .ศ . 

2522 

- การใช ้งานยานยนต์อ ัตโนม ัติ
ในช่วงการทดสอบ 

- การใช้ยานยนต์อัตโนมัติจริง 

 

 
3 Daniel A. Crane Kyle D. Logue and Bryce C. Pilz, ‘A Survey of Legal Issues Arising from the Development of Autonomous 

and Connected Vehicles’ (2017) Michigan Telecommunications and Technology Law Review 23 191 หน้า 197. 
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ลำดับ ประเด็น กฎหมายไทยที่เกี่ยวข้อง ข้อพิจารณา 

- พระราชบัญญัต ิจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 

4. โครงสร้างพื้นฐาน

สำหรับยานยนต์

อัตโนมัต ิ

- กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรม
ทางหลวงกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 

2558 

- พระราชบ ัญญ ัต ิการประกอบ
กิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544 

- พระราชบัญญัต ิการร ่วมลงทุน
ระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 

- ประกาศคณะกรรมการขับเคลื่อน
การพัฒนาเมืองอัจฉริยะ 

- บทบาทของหน่วยงานร ัฐการ
ก่อสร้าง พัฒนา และจัดระเบียบ

การใช้ถนนและโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านดิจิทัลเพื่อรองรับการใช้งาน

ยานยนต์อัตโนมัต ิ

- บทบาทของภาคเอกชนในการ
ก่อสร้าง พัฒนา และจัดระเบียบ

การใช้ถนนและโครงสร้างพื้นฐาน

ด้านดิจิทัลเพื่อรองรับการใช้งาน

ยานยนต์อัตโนมัต ิ

5. ความรับผิดต่อ

ความเสียหายอัน

เกิดจากยานยนต์

อัตโนมัต ิ

- ประม วลกฎหมายแพ ่ ง แ ล ะ
พาณิชย ์

- พระราชบัญญัติความรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้า

ที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 

- การพ ิจารณาล ักษณะของผู้
ครอบครอง/ควบคุมยานยนต์

แบบดั้งเดิมและผู้ใช้งานยนยนต์

อัตโนมัต ิ

- การพิจารณาระดับของการใช้
ความระมัดระวังในการใช้งาน

ยานยนต์อัตโนมัต ิ
 

6.1 คุณสมบัตแิละการใชGงานยานยนต8 

ตามพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2522 “รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่ง

ทางบกซึ่งเดินด้วยกำลังเครื่องยนต์ กำลังไฟฟ้า หรือพลังงานอื่น และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถนั้น

ด้วย  ทั้งนี้ เว้นแต่รถไฟ4 การใช้รถเพื่อขนส่งคน สัตว์ หรือสิ่งของโดยทางบกด้วยรถนั้นจะต้องเป็นรถที่มีสภาพ

มั่นคงแข็งแรง มีเครื่องอุปกรณ์และส่วนควบถูกต้องตามที่กำหนดในกฎกระทรวงกับได้จดทะเบียนตามมาตรา 

73 ของพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2522 และเสียภาษีตามมาตรา 85 ของพระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 

 

 
4 พระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2522, มาตรา 4  และ กฎกระทรวงกำหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับรถ พ.ศ. 2551. 
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2522 แล้ว5 เมื่อจะพิจารณากรอบทางกฎหมายข้างต้นแล้ว ย่อมสามารถตั้งคำถามได้ว่าหากจะมีการนำยาน

ยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์อัตโนมัติการใช้เพื่อการขนส่งในประเทศไทยแล้ว การจดทะเบียนและการเสียภาษยีาน

ยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์อัตโนมัติในประเทศไทยสามารถทำได้หรือไม่และยังมีข้อจำกัดประการใดหรือไม่หาก

เปรียบกับกรอบทางกฎหมายเกี่ยวกับการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์อัตโนมัตใินต่างประเทศ 

โดยหลักแล้ว รถที่จะถูกนำมาใช้นั้นจะต้องถูกขึ้นทะเบียนแล้วตามมาตรา 6(1) ของพระราชบัญญัติ

รถยนต์ พ.ศ. 2522 อย่างไรก็ตาม การขึ ้นทะเบียนตามมาตรา 6(1) ได้รับการยกเว้นตามมาตรา 6/1 

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ในกรณีเช่น รถที ่มีผู ้นำเข้ามาในราชอาณาจักรเพื ่อใช้ในกิจการใด

โดยเฉพาะเป็นการชั่วคราว6 และรถที่ใช้เพื่อการทดสอบ7  

 

6.1.1 ข้อจำกัดและแนวทางในการพัฒนากฎหมาย 
ระบบกฎหมายไทยมีพัฒนาการในส่วนของการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้ามากกว่ายานยนต์อัตโนมัติ 

จะเห็นได้ว่ากฎหมายกำหนดรายละเอียดเกี่ยวกับคุณสมบัติของยานยนต์ไฟฟ้า เช่น ตามประกาศกรมการ

ขนส่งทางบก เรื่อง กำหนดกำลังของมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ. 2563 

อย่างไรก็ตาม ไม่ปรากฏกฎเกณฑ์การจดทะเบียนสำหรับยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติดำเนินการขับเคลื่อน

บนถนนสาธารณะอย่างชัดเจน8  

จากการศึกษาข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการขึ้นทะเบียนรถยนต์ การขึ้นทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าซึ่ง

เป็นยานยนต์อัตโนมัติจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี ่ยวข้อง ในกรณีของการขึ้นทะเบียนยานยนต์ทั่วไป

กล่าวคือใช้เครื่องยนต์สันดาปและไม่มีการใช้เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับกฎหมายที่เกี ่ยวข้องย่อมได้แก่

กฎเกณฑ์ทั่วไปตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 และ

กฎหมายลำดับรองที่เกี ่ยวข้อง อย่างไรก็ตาม หากเป็นรถยนต์ที ่ขับเคลื ่อนด้วยกำลังไฟฟ้า (EV) และใช้

เทคโนโลยียานยนต์ไร้คนขับ (AV) แล้ว การขึ้นทะเบียนย่อมจะต้องเป็นไปโดยสอดคล้องกับกฎหมายเกี่ยวกับ

กำลังของมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และที่เกี ่ยวกับอุปกรณ์ที่เกี ่ยวข้อง 

อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบัน ยังไม่ได้มีการพัฒนาหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการขึ้นทะเบียน และการทดสอบยานยนต์

อัตโนมัติเอาไว ้

 

 
5 พระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2522, มาตรา 71 วรรคหนึ่ง. 
6 เพิ่งอ้าง, มาตรา 6/1(2). 
7 เพิ่งอ้าง, มาตรา 6/1(3). 
8 ณิชกานต์ รัตนเดช, ‘ปัญหากฎหมายเกี่ยวกับการทดสอบและใช้งานยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติบนถนนสาธารณะ’ วารสารกฎหมาย

ขนส่งและพาณิชยนาวี ปีที่ 15 ฉบับที่ 20 หน้า 3. 
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 อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตว่ายานยนต์อัตโนมัตินั้นสามารถถูกขออนุญาตในฐานะรถที่ใช้ในการทดสอบ

ตามมาตรา 6/1 ของพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ประกอบประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่อง กำหนด

หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการขออนุญาต การอนุญาตและระยะเวลาในการใช้รถและเครื่องหมายแสดง

การใช้รถที ่ใช้เพื ่อการทดสอบ พ.ศ. 2560 ซึ ่งได้รับการยกเว้นให้ไม่ต้องจดทะเบียนตามมาตรา 6 ของ

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522  

ในต่างประเทศ “ความปลอดภัย (safety)” เป็นองค์ประกอบสำคัญประการหนึ่งในการนำยานยนต์

อัตโนมัติมาใช้งานในทางปฏิบัติ9 รัฐสามารถกำหนดมาตรฐานความปลอดภัยดังกล่าวในรูปแบบของการ

กำหนดมาตรฐานความปลอดภัยของยานยนต์อัตโนมัติและการใช้อำนาจในการอนุมัติยานยนต์อัตโนมัติที่มี

มาตรฐานความปลอดภัยที่ดีเพียงพอ เพื่อประโยชน์ในการพัฒนากฎหมายเพื่อควบคุมกำกับ (regulate) ความ

ปลอดภัยในการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ คณะผู้วิจัยจึงได้ศึกษาถึงแนวทางในการควบคุมกำกับความปลอดภัย

ในการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในระดับสากลและแนวทางที่ถูกใช้ในต่างประเทศ ในส่วนของแนวทางในระกับ

สากลนั้น การประเมินความปลอดภัยในการใช้งาน (operational safety) ประกอบด้วย ความปลอดภัยของ

ตัวรถ (vehicle safety) ความปลอดภัยในการใช้งาน (functional safety) และความมั่นคงปลอดภัยทางไซ

เบอร์ (cybersecurity)10 ซึ่งในหัวข้อนี้จะได้อธิบายถึงความปลอดภัยของตัวรถและความปลอดภัยในการใช้

งาน 

6.1.1.1 มาตรฐานดGานความปลอดภัยของตัวยานยนต8ในสหภาพยุโรป 

 ยานยนต์ที่จะถูกนำมาใช้งานในสหภาพยุโรป )เช่นเดียวกับกรณีของประเทศไทย( จะต้องได้รับการ

อนุมัติจากหน่วยงานรัฐ โดยยานยนต์ ส่วนควบ ระบบ และอุปกรณ์ใด ๆ ที่ผู้ผลิตจะสามารถนำมาขออนุมัติได้

นั้นจะต้องมีคุณสมบัติตามมาตรฐานที่กฎหมายกำหนด11 โดยหน่วยงานรัฐนั้นต้องทำการตรวจสอบโดยอิสระ

และปราศจากความลำเอียง12 เพื่อให้หน่วยงานของรัฐสามารถอนุมัติยานยนต์อัตโนมัติได้ กฎหมายของ

สหภาพยุโรปจึงได้ถูกพัฒนาให้ครอบคลุมถึงมาตรฐานความปลอดภัยของยานยนต์อัตโนมัติโดยมีการตรา 

Regulation (EU) 2019/2144 ขึ้นเมื่อเดือนพฤศจิกายน ค.ศ. 2019 

 

 
9 Kareem Othman, ‘Public acceptance and perception of autonomous vehicles: a comprehensive review’ (2021 ) AI and 

Ethics 1 355, p. 356. 
10 TÜV SÜD, ‘ใบอน ุญาตใช ้ ง านยานยนต ์ ไ ร ้ คนข ับบนถนนสาธารณะ ’  ( TÜV SÜD, 2021 ) <https://www.tuvsud.com/th-

th/industries/mobility-and-automotive/automotive-and-oem/autonomous-driving/permit-for-operating-autonomous-

vehicles> accessed 1 November 2021. 
11 EU Regulation 2018/858, Article 7 para 1. 
12 Ibid, Article 7 para 2. 
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 Regulation (EU) 2019/2144 ใช้บังคับกับรถยนต์สามประเภท M N และ O ตาม EU Regulation 

2018/85813 โดยยานยนต์ “ประเภท M” ซึ่งได้แก่ ยานยนต์ซึ ่งถูกออกแบบและสร้างขึ ้นเพื ่อการขนส่ง

ผู้โดยสารและสัมภาระของผู้โดยสาร14 ยานยนต์ “ประเภท N” ซึ่งได้แก่ยานยนต์ที่ถูกออกแบบและสร้างขึ้น

เพื่อการขนส่งสินค้า15 และ ยานยนต์ “ประเภท O” ซึ่งได้แก่รถพ่วง16 ยานยนต์ทั้งสามประเภทสามารถใช้

ระบบอัตโนมัติได้ก็ต่อเมือ่ผ่านมาตรฐานตามที ่Regulation (EU) 2019/2144 กำหนดขึ้น 

 ตาม Regulation (EU) 2019/2144 ยานยนต์อัตโนมัติ (automated vehicle) หมายความว่า “ยาน

ยนต์ที่ถูกออกแบบและสร้างให้เคลื่อนที่ได้โดยอัตโนมัติในช่วงระยะเวลาหนึ่งโดยปราศจากการควบคุมของผู้ขับ 

แต่ผ ู ้ข ับยังคงมีหน้าที ่ต ้องเข้าแทรกแซงการทำงานของระบบ”17 ซึ ่งยานยนต์อัตโนมัต ิน ั ้นจะต้องมี

คุณสมบัติเฉพาะตามที่กำหมายกำหนดดังนี ้

(1) ระบบที่ใช้แทนที่การควบคุมยานยนต์โดยคนขับ (เช่น การให้สัญญาณ การควบคุมรถ การเร่ง

ความเร็ว และการหยุดรถ) 

(2) ระบบที่ทำให้ข้อมูลแก่ยานยนต์อัตโนมัติในเวลาปัจจุบัน (real-time) เกี่ยวกับตัวยานยนต์และ

สภาพแวดล้อมรอบข้าง 

(3) ระบบเฝ้าระวังความพร้อมใช้งานของอุปกรณ์สำหรับคนขับ (driver availability monitoring 

systems) (อย่างไรก็ตาม เงื่อนไขข้อนี้ไม่จำเป็นในกรณีที่เป็นยายนต์อัตโนมัติเต็มรูปแบบ)18 

(4) ระบบการเก็บข้อมูลของเหตุการณ ์

(5) การจัดรูปแบบเพื่อการแลกเปลี่ยนข้อมูลของยานยนต์อัตโนมัติยี่ห้ออื่น 
(6) ระบบให้ข้อมูลเพื่อความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ถนนอื่น19 

 เพื่อสนับสนุนการพิจารณาอนุมัติ คณะกรรมาธิการสหภาพยุโรปได้ประกาศ แนวทางปฏิบัติเกี่ยวกับ

ขั้นตอนการอนุมัติยานยนต์อัตโนมัติ ฉบับที่ 4.1 โดยได้รับการสนับสนุนจากคณะกรรมการด้านเทคนิคเกี่ยวกับ

ยานยนต์ (Technical Committee on Motor Vehicles)20 ได้วางแนวทางในเรื่องเงื่อนไขความปลอดภัยใน

 

 
13 Regulation (EU) 2019/2144, Article 2. 
14 Regulation 2018/858 (EU), Article 4 para 1(a). 
15 เพิ่งอ้าง, Article 4 para 1(b). 
16 เพิ่งอ้าง, Article 4 para 1(c). 
17 เพิ่งอ้าง, Article 3 (21). 
18 เพิ่งอ้าง, Article 11 
19เพิ่งอ้าง. 
20 Guideline on the exemption procedure for the EU approval of automated vehicle, Version 4.1. The guidelines hereafter 

have been supported by the Technical Committee on Motor Vehicles of 12 February 2019. 
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การใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมไว้ โดยการชี้แจงถึงเรื่องดังกล่าวนั้นเป็นหน้าที่ของ

ผู้ผลิตยานยนต์  

 “ผู ้ผลิตจะต้องชี ้แจงขอบเขตของโหมดการขับขี ่อ ัตโนมัติ(operational domain(s) (OD) แก่

หน่วยงานอนุมัติประเภท(the type-approval authority) ถึงสถานที ่ และ ช่วงเวลาที ่ระบบขับเคลื ่อน

อัตโนมัตถิูกออกแบบให้ทำงาน ซึ่งอย่างน้อยต้องระบุถึงประเด็นดังนี:้ 

- สภาพถนน (มอเตอร์เวย์/ทางด่วน ถนนทั่วไป จำนวนช่องจราจร เครื่องหมายช่องจราจร ถนนสำหรับ
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ฯลฯ) 

- พื้นที่ทางภูมิศาสตร์ (เขตเมืองและภูเขา การตั้งค่า Geofence ฯลฯ) 

- สภาพแวดล้อม (สภาพอากาศ ข้อจำกัดด้านเวลากลางคืน ฯลฯ) 
- ความเร็ว 
- เงื่อนไขอื่นๆ ที่ต้องปฏิบัติตามเพื่อการทำงานที่ปลอดภัยในโหมดการขับขี”่21 

อย่างไรก็ตาม แม้จะมีการวางแนวทางกำหนดหน้าที่ของผู้ผลิตในการผลิตยานยนต์อัตโนมัติเป็นไปตาม

มาตราฐานและมีระบบการใช้งานที่ปลอดภัย โดยกำหนดให้ต้องชี้แจงรายละเอียดอันเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม

ต่าง ๆ ที่ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติถูกออกแบบให้ทำงาน  แต่ทั้งนี้ยังไม่ปรากฏแนวทางเงื่อนไขด้านความ

ปลอดภัยในโครงสร้าง หรือ สภาพแวดล้อมเพื่อการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ เช่น สภาพถนน โดยหน่วยงานที่

เกี่ยวข้อง22  

6.1.1.2 กฎหมายเกี่ยวกับยานยนต8อัตโนมัติของเขตโคลัมเบีย (Code of the District of 

Columbia: Autonomous Vehicles) 

 กฎหมายเกี่ยวกับยานยนต์อัตโนมัติของเขตโคลัมเบีย ประเทศสหรัฐอเมริกานั้นได้รองรับการใช้งาน

ของยานยนต์อัตโนมัติบนถนนสาธารณะ โดยได้บัญญัตินิยามของยานยนต์อัตโนมัติและผู้ขับขี่เอาไว้ในกฎหมาย

อย่างชัดเจน ตามตารางที่ 1-2: นิยามของยานยนต์อัตโนมัติของเขตโคลัมเบีย 

 

 

 

 

 
21 Ibid, Clause 5. Page 3. 
22 ERTRAC, “Connected Automated Driving Roadmap” Version: 8 Date: 08.03.2019. Page 9-11 

https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id57/ERTRAC-CAD-Roadmap-2019.pdf , accessed 16 November 2021 

See also: GEAR 2030 DISCUSSION PAPER (REV1.1-11-06-2016) “Roadmap on Highly Automated vehicles” 

 https://circabc.europa.eu/sd/a/3e06f7bf-2719-4be1-9f24-ba6b2975d7eb/Discussion%20Paper%20-%20rev.1%2004-05-2015 .pdf  

accessed 16 November 2021. 
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ตารางที่ 6-1 นิยามของยานยนต์อัตโนมัติของเขตโคลัมเบีย 

ยานยนต์อัตโนมัต ิ ผู้ขับขี ่

หมายถึง ยานยนต์ที่สามารถแล่นบนถนนและสามารถแปลความสัญญาณจราจรได้

โดยปราศจากผู้ขับขี่ที่ควบคุมระบบใด ๆ ของยานยนต์นั้น แต่ไม่หมายความรวมถึงยาน

ยนต์ที่มีระบบรักษาความปลอดภัยหรือระบบช่วยเหลือคนขับ ซึ่งหมายรวมถึงระบบช่วย

เตือนเมื่อมีรถในจุดอับสายตาอิเล็กทรอนิกส์ ระบบป้องกันการชน ระบบเบรกในยาม

ฉุกเฉิน ระบบการช่วยจอดรถ ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติแบบแปรผัน ระบบการช่วย

รักษาช่องทางจราจร ระบบแจ้งเตือนการเปลี่ยนช่องทางจราจร ระบบช่วยเหลือขณะรถ

ติดหรือระหว่างการรอ เว้นแต่ว่า ระบบดังกล่าวเพียงระบบเดียวหรือรวมกับระบบอื่น ๆ 

แล้วจะทำให้ยานยนต์ที่ถูกติดตั้งระบบนั้นสามารถขับได้โดยปราศจากการควบคุมหรือ

ตรวจตราโดยมนุษย2์3 

หมายถึง 

บุคคลธรรมดา

ที่ควบคุมยาน

ยนต์โดยได้รับ

ใบอนุญาตขับ

ขี2่4 

  

 ตามกฎหมายของเขตโคลัมเบียนั้น ยานยนต์อัตโนมัติจะสามารถนำมาใช้บนถนนสาธารณะได้ก็ต่อเมื่อ 

ยานยนต์นั้นมีระบบที่ทำให้ผู้ขับขี่สามารถควบคุมยานยนต์ได้ตลอดเวลา มีผู้ขับขี่นั่งอยู่ในเบาะนั่งคนขับขณะที่

มีการใช้งานยานยนต์และมีความพร้อมที่จะเข้าควบคุมยานยนต์ได้ตลอดเวลา และเป็นยานยนต์ที่มีศักยภาพใน

การปฏิบัติตามกฎหมายจราจร กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และกฎหมายว่าด้วยสัญญาณจราจร25 

 ผู้ผลิตยานยนต์ซึ่งถูกแปลงให้กลายเป็นยานยนต์อัตโนมัติ (ในภายหลัง) โดยบุคคลอื่น ไม่ต้องรับผิดซึ่ง

เป็นผลจากความชำรุดบกพร่องอันผลจากการแปลงหรือโดยอุปกรณ์ที่ติดตั้งโดยผู้แปลง เว้นแต่ ความชำรุด

บกพร่องนั้นจะเป็นความชำรุดที่มีมาแต่เดิม26 อย่างไรก็ตาม ยานยนต์ที่จะถูกแปลงให้กลายเป็นยานยนต์

อัตโนมัตนิั้นจะต้องไม่เก่าไปกว่ารุ่นปี ค.ศ. 2009 หรือที่ถูกผลิตภายใน 4 ปี (ทั้งนี้ ยึดถืออันที่ใหม่กว่า)27 

 มีข้อกำหนดให้มีการทดสอบยานยนต์อัตโนมัติก่อนที่จะถึงรอบการต่อใบอนุญาต (การใช้รถ) และ 

ค่าธรรมเนียมที่เกี่ยวข้องกับการทดสอบโครงการการทดสอบยานยนต์อัตโนมัตินี้ถูกจัดขึ้นและบริหารจัดการ

โดย The department28 โดยหน่วยงานรัฐจะกำหนดขั ้นตอนการยื ่นขออนุญาตทดสอบ ตลอดจนไปถึง 

 

 
23 Code of the District of Columbia (Chapter 23A. Autonomous Vehicles, มาตรา 50–2351 (1). 
24 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50-(2). 
25 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2352. 
26 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–235(a). 
27 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2353(b). 
28 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2352.01 (a). 
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เอกสาร หรือ ข้อมูลต่างๆที่ต้องใช้ หรือ ดำเนินการเพื่อการทดสอบยานยนต์29 การทดสอบยานยนต์อัตโนมัติ

สามารถทำได้ทั้งในกรณีที่มีผู้ควบคุมนั่งประจำอยู่ในรถ หรือ กรณีที่ควบคุมโดย Remote โดยที่เงื่อนไข และ 

วิธีการต้องเปน็ไปตามที่กฎหมายกำหนด30 

 กฎหมายของเขตโคลัมเบียได้กำหนดคุณสมบัติของหน่วยงานทดสอบยานยนต์อัตโนมัติ ตลอดจนไป

ถึงการระบุหน้าที่ในการทำประกันภัยของหน่วยงานทดสอบรถ (The AV testing entity) ในความเสียหาย 

การบาดเจ็บ การเสียชีวิต หรือความเสียหายต่อทรัพย์สินจากการทำงานของยานยนต์อัตโนมัติบนถนน

สาธารณะในวงเงิน 5 ล้านเหรียญ31 ทั้งนี้ หากเกิดกรณีที่มีข้อกังวลเรื่องความปลอดภัย หรือ เหตุการณ์อื่นใดที่

สมควรแก่เหต ุThe department อาจระงับการทดสอบยานยนต์ดังกล่าวได3้2 

 

6.1.1.3 กฎหมายยานยนต8อัตโนมัติของมลรัฐเนวาดา (NRS: Chapter 482A) 

 ตามกฎหมายของมลรัฐเนวาดา “ยานยนต์อัตโนมัติ” หมายถึง ยานพาหนะที่ใช้มอเตอร์ซึ่งมีระบบการ

ขับแบบอัตโนมัติซึ่งถูกออกแบบมาให้ทำงานแบบอัตโนมัติในระดับที่ 3 ที่ 4 หรือระดับที่ 5 ของระดับความ

อัตโนมัติของยานยนต์ตามมาตรฐาน SAE J301633 ซึ่งได้อธิบายถึงระดับของความอัตโนมัติเอาไว้ตามตาราง 

ดังต่อไปนี ้

 

ตารางที่ 6-2 ระดับความอัตโนมัติของยานยนต์ตามมาตรฐาน SAE J3016 

J3016 “Levels of Driving Automation” standard for consumers34 

 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5 

สิ่งที่คนขับต้อง

ทำขณะนั่งที่

เบาะคนขับ 

คนที่นั่งอยู่เบาะคนขับไม่ได้ขับรถ 

แต่หากว่าระบบร้องขอคน

ที่นั่งอยู่เบาะคนขับจะต้อง

ขับรถ 

ระบบจะไม่ร้องขอใหค้นที่นั่งอยู่เบาะคนขับขับรถเลย

ตลอดการขับขี ่

 

 
29 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2352.01 (b), (c). 
30 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2352.01 (D), (E), (F).  
31 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2352.01 (G), (H). 
32 เพิ่งอ้าง, มาตรา 50–2352.02. 
33 NRS: Chapter 482A025. 
34 SAE, ‘SAE Standards News: J3 0 1 6  automated-driving graphic update’ (SAE, January, 2 0 1 9 ) <https://www.sae.org/news/ 

2019/01/ sae-updates-j3016-automated-driving-graphic>. 
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J3016 “Levels of Driving Automation” standard for consumers34 

 ระดับ 3 ระดับ 4 ระดับ 5 

ระบบการขับขี่

อัตโนมัติทำงาน

อะไร 

ระบบการขับขี่อัตโนมัติสามารถทำงานได้เมื่อ

สถานการณ์เอื้ออำนวย กล่าวคือระบบอัตโนมัติจะไม่

ทำงานถ้าหากว่าสถานการณไ์มเ่อื้ออำนวย 

ระบบอัตโนมัติสามารถทำงาน

ได้ในทุกสถานการณ ์

ตัวอย่าง ระบบอัตโนมัติในช่วงรถติด บริการรถแท็กซี่ใน

ท้องถิ่นโดยไร้คนขับ 

เหมือนกับระดับที่ 4 แต่

สามารถทำงานในทุก

สถานการณ ์

 

ยานยนต์อัตโนมัติจะต้องไม่ถูกทดสอบหรือใช้งานบนถนนภายในมลรัฐเนวาดา (แม้ว่าจะมีผู้ขับขี่ด้วย) 

เว้นแต่ยานยนต์ดังกล่าวจะมีศักยภาพที่จะปฏิบัติตามกฎหมายยานยนต์ (เว้นแต่กรณีที่รัฐอนุญาต) และในกรณี

ที่ยานยนต์นั้นไม่ได้เป็นระบบอัตโนมัติอย่างเต็มรูปแบบ ยานยนต์ดังกล่าวจะต้อง (1) มีระบบที่เริ่มหรือหยุด

การทำงานของระบบอัตโนมัติซึ่งผู้ขับขี่สามารถเข้าถึงได้ง่าย (2) มีระบบที่ติดตั้งอยู่ภายในรถบ่งชี้ว่าระบบ

อัตโนมัตินั้นทำงานอยู่ และ (3) มีระบบที่คอยแจ้งเตือนผู้ขับขี่ว่าระบบอัตโนมัตินั้นเกิดล้มเหลว35 ส่วนกรณีที่

เป็นยานยนต์อัตโนมัติอย่างเต็มรูปแบบ ระบบจะต้องสามารถทำให้เกิดสภาวะที่มีความเสี ่ยงน้อยที่สุด 

(achieving a minimal risk condition) ในกรณีที่ระบบอัตโนมัติเกิดล้มเหลว36 

 เช่นเดียวกับกฎหมายเกี่ยวกับยานยนต์อัตโนมัติของเขตโคลัมเบียผู้ผลิตยานยนต์ (เดิมไม่ได้เป็นยาน

ยนต์อัตโนมัติ) ที่ถูกแปลงให้กลายเป็นยานยนต์อัตโนมัติโดยบุคคลอื่นจะไม่ต้องรับผิดในความเสียหายอันเกิด

จากการแปลงสภาพนั้น เว้นแต่เป็นกรณีที่เกิดจากความชำรุดบกพร่องที่มีอยู่แต่เดิม37 และผู้ผลิตหรือผู้พัฒนา

ยานยนต์อัตโนมัติซึ่งยานยนต์ถูกดัดแปลงโดยบุคคลอื่นที่ไม่ได้รับอนุญาตจะไม่ต้องรับผิดในความเสียหายอัน

เกิดจากการแปลงสภาพนั้น เว้นแต่เป็นกรณีที่เกิดจากความชำรุดบกพร่องที่มีอยู่แต่เดิม38 

 กฎหมายของมลรัฐเนวาดาได้ระบุไปถึงหน้าที่ในการทำประกันภัยในกรณีที่จะมีการทดสอบยานยนต์

อัตโนมัติบนถนน โดยกำหนดว่า บุคคลผู้ประสงค์จะทดสอบจะต้องยื่นหลักฐานยืนยันว่าได้ทำประกันภัยที่มี

 

 
35 NRS: Chapter 482A.080 2.(a). 
36 เพิ่งอJาง, 482A.080 2.(b). 
37 เพิ่งอ้าง 482A.090 1. 
38 เพิ่งอ้าง 482A.090 2. 
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วงเงิน 5 ล้านเหรียญ และยื่นต่อหน่วยงานรัฐแล้ว หรือ ได้วางเงินประกัน หนังสือค้ำประกัน หรือหลักประกัน

อื่นจำนวน 5 ล้านเหรียญต่อหน่วยงานรัฐแล้ว39 

 

6.1.1.4 ตGนแบบกฎหมายสำหรับยานยนต8อัตโนมัติ (Model Legislation for Autonomous 

Vehicles (2018)) 

 องค์กรความร่วมมือที่เกิดขึ้นโดยผู้ผลิตรถยนต์ซึ่งเป็นการรวมกลุ่มกันของผู้ประกอบการเช่น Ford 

Lyft Volvo Cars Uber และ Waymo ได้จัดทำข้อเสนอในการออกกฎหมายสำหรับยานยนต์อัตโนมัติโดยมี

วัตถุประสงค์เพื่อสร้างปลอดภัยบนท้องถนนตามตารางที่ 6-340 

 

ตารางที่ 6-3 ต้นแบบกฎหมายสำหรับยานยนต์อัตโนมัต ิ

ประเด็น ข้อกำหนด 

นิยามของยานยนต์อัตโนมัต ิ หมายถึง ระบบ (ทั้ง Hardware และ Software) ซึ่งร่วมกันทำงานจนทำให้

เกิด Dynamic Driving Task (DDT) อย่างมั่นคง  

เ ง ื ่ อนไขในการใช ้ ระบบ

อัตโนมัต ิ

บุคคลอาจใช้ระบบอัตโนมัติอย่างเต็มรูปแบบบนถนนสาธารณะโดยไม่ต้องมี

คนขับรถเลยก็ได้ หากสามารถบรรลุเงื่อนไขต่าง ๆ เหล่านี ้

- ในกรณีที่ระบบเกิดการล้มเหลว ระบบอัตโนมัติสามารถทำให้เกิด
สถานการณ์ที่มีความเสี่ยงน้อยที่สุด 

- ยานยนต์อัตโนมัติมีศักยภาพที่จะปฏิบัติตามกฎหมายทีเ่กี่ยวข้อง 
- ยานยนต์นั้นมีการรับรองในเวลาผลิตว่าเป็นไปตามมาตรฐานความ
ปลอดภัยของ  Federal Motor Vehicle Safety Standards. 

การอนุญาต ถือว่าระบบการขับขี่อัตโนมัติเป็นผู้ขับขี่ในการพิจารณาความสอดคล้องกับ

กฎหมายจราจร และถือว่าระบบการขับขี่ดังกล่าวได้รับอนุญาตให้ขับขี่ยาน

ยนต์ได ้

ประกันภัย ก่อนที่จะใช้ยานยนต์อัตโนมัติบนถนนโดยปราศจากคนขับ จะต้องมีการทำ

ประกันภัยที่เป็นไปตามเงื่อนไขที่กำหนด 

 

 
39 เพิ่งอ้าง 482A.060. 
40 Model Legislation for Autonomous Vehicles (2018). 
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ประเด็น ข้อกำหนด 

หน้าที่ในกรณีที่มีการชน ยานยนต์อัตโนมัติที่ไม่มีคนขับจะต้องยังคงอยู่ในภาพการชน ทั้งนี้ ตามที่

กฎหมายกำหนด และเจ้าของยานยนต์อัตโนมัติม ีหน้าที ่ต ้องรายงาน

เหตุการณ์ชนตามที่กฎหมายกำหนด 

 

6.2 ความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร8สำหรับยายนตน8อัตโนมัต ิ

ยานยนต์อัตโนมัติอาศัยระบบปัญญาประดิษฐ์ (artificial intelligence) ในการทำงาน กล่าวคือ อาศัย

เทคนิคในด้านการทำให้ระบบคอมพิวเตอร์เรียนรู้ได้ด้วยตนเอง (machine-learning techniques) เพื่อทำ

การเก็บรวบรวม วิเคราะห์ และโอนข้อมูลเพื่อให้การตัดสินใจต่าง ๆ ซึ่งรถยนต์โดยปกติต้องทำเพื่อการขับขี่

ทั่วไป อย่างไรก็ตามระบบเทคโนโลยีสารสนเทศดังกล่าว ตกอยู่ในภาวะที่เสี่ยงต่อการถูกโจมตีทางด้านไซแบอร์

เช่นเดียวกับระบบสารสนเทศอื่น ๆ41 ด้วยเหตุนี้ หากกฎหมายจะมีส่วนสนับสนุนการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ 

กฎหมายจะต้องมีศักยภาพในการคุ้มครองความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์และข้อมูลของผู้ใช้งานยานยนต์

อัตโนมัต ิ

 

6.2.1 ขGอจำกัดและแนวทางในการพัฒนากฎหมาย 

พระราชบัญญัติคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล พ.ศ. 2562 สามารถรองรับการเก็บรวบรวม ใช้ และเปิดเผย

ข้อมูลส่วนบุคคลเกี่ยวกับการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติได้ เช่น ผู้ให้บริการยานยนต์อัตโนมัติซึ ่งทำหน้าที่

ประมวลผลข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ใช้งานยานยต์อัตโนมัติสามารถแจ้งวัตถุประสงค์การประมวลผลข้อมูลส่วน

บุคคล อ้างอิงฐานทางกฎหมายที่เหมาะสม รักษาความมั่นคงปลอดภัยของข้อมูลส่วนบุคคล ตลอดจนส่งหรือ

โอนข้อมูลส่วนบุคคลไปยังต่างประเทศได้ อย่างไรก็ตาม คณะผู้วิจัยพบข้อจำกัดในส่วนของการรักษาความ

มั่นคงปลอดภัยไซเบอร์เนื่องจากกฎหมายในปัจจุบันนั้นยังไม่มีรายละเอียดเกี่ยวกับการป้องกันและจัดการ

ความเสี่ยงที่เกี่ยวกับภัยไซเบอร์ในบริบทของยานยนต์อัตโนมัติโดยเฉพาะ 

แม้ว่าจะได้บัญญัติถึงนิยามของภัยคุกคามทางไซเบอร์ อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติการรักษาความ

มั่นคงปลอดภัยไซเบอร์ พ.ศ. 2562 นั้นกำหนดหน้าที่ตามกฎหมายให้กับ “หน่วยงานของรัฐ หน่วยงานควบคุม

หรือกำกับดูแล และหน่วยงานโครงสร้างพื้นฐานสำคัญทางสารสนเทศ” ผู้ผลิตยานยนต์หรือผู้ให้บริการยาน

ยนต์ (ซึ่งทำหน้าที่ในการประมวลผลข้อมูลเกี่ยวกับการใช้งานยานยนต์) นั้นอาจไม่ได้เป็นบุคคลที่มีหน้าที่ตาม

 

 
41 ENISA and JRC, ‘Cybersecurity Challenges in the Uptake of Artificial Intelligence in Autonomous Driving’ (ENISA, February 

2 0 2 1 )<https://www.enisa.europa.eu/news/enisa-news/cybersecurity-challenges-in-the-uptake-of-artificial-intelligence-in-

autonomous-driving> accessed 1 November 2021. 
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พระราชบัญญัติการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร์ พ.ศ. 2562 เนื่องจากมิได้มีสถานะเป็นหน่วยงานของรัฐ

และหน่วยงานควบคุมหรือกำกำกับดูแล และแม้จะเป็นผู้ให้บริการประมวลผลข้อมูลเพื่อสนับสนุนการใช้งาน

ยานยนต์อัตโนมัติ ผู้ผลิตยานยนต์หรือผู้ให้บริการยานยนต์ก็มิได้เป็นผู้ให้มีภารกิจหรือให้บริการโครงสร้าง

พื้นฐานสำคัญทางสารสนเทศ 

นอกจากนี้ มาตรฐานด้านความปลอดภัยทางไซเบอร์สำหรับยานยนต์อัตโนมัตินั้นควรถูกตรวจสอบ

และอนุมัติก่อนการใช้งานยานยนต์ ในทำนองเดียวกับการตรวจสอบความปลอดภัยของตัวยานยนต์ตามที่ได้

กล่าวในหัวข้อที่ 2 และหัวข้อที่ 3 การมีเพียงบทบัญญัติเรื่องการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร์ในภาพรวม

โดยมิได้ให้รายละเอียดเกี่ยวกับการมาตรฐานความปลอดภัยไซเบอร์สำหรับยานยนต์อัตโนมัติจึงไม่เพียงพอต่อ

การรักษาความปลอดภัยสำหรับการใช้งานยานยนต์อัตโนมัต ิ

 

6.2.2 แนวทางในการพัฒนากฎหมาย 

 การพัฒนากฎหมายไทยในส่วนที่เกี่ยวกับการกำหนดมาตรฐานความปลอดภัยทางไซเบอร์สำหรับยาน

ยนต์อัตโนมัติโดยเฉพาะซึ่งอยู่นอกเหนือจากขอบเขตของพระราชบัญญัติการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซ

เบอร์ พ.ศ. 2562 สามารถเป็นไปตามแนวทางของระเบียบเกี่ยวกับการอนุมัติความปลอดภัยไซเบอร์สำหรับ

ยานยนต์ของสหประชาชาตแิละระเบียบเกี่ยวกับการอนุมัติซอฟแวร์สำหรับยานยนต์ของสหประชาชาต ิ

 

6.2.2.1 ระเบียบเกี่ยวกับการอนุมัติความปลอดภัยไซเบอร8สำหรับยานยนต8ของสหประชาชาต ิ

 ระเบียบเกี ่ยวกับการอนุมัต ิยานยนต์ในด้านความปลอดภัยไซเบอร์ของสหประชาชาติ (UN 

Regulation on uniform provisions concerning the approval of vehicles with regard to cyber 

security and of their cybersecurity management systems: UN Cybersecurity Regulation)42 ได้ให้

นิยามของคำว่า “ความปลอดภัยไซเบอร์ (Cyber security)” ในบริบทของยานยนต์เอาไว้ว่า 

“สภาพ/เงื่อนไขที่ยานยนต์และการทำงานของยานยนต์คันนั้นได้รับความปกป้อง

จากภัยคุกคามทางไซเบอร์ซึ่งเป็นภัยที่เกิดตอ่อุปกรณ์ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์”43 

 

 

 
42 UN, ‘Proposal for a new UN Regulation on uniform provisions concerning the approval of vehicles with regards to cyber 

security and cyber security management system’ (UNECE, June 2020) <https://unece.org/DAM/trans/doc /2020/wp29grva/ECE-

TRANS-WP29-2020-079-Revised.pdf> accessed 23 December 2021. 
43 Ibid, Clause 2.2. 
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 นอกจากนี้ ยังได้ให้นิยามของ “ระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยไซเบอร์ (Cyber security 

Management System (CSMS)”เอาไว้ว่า 

 “แนวทางการบริหารจัดการความเสี่ยง (โอกาสที่ภัยจะสร้างอันตรายต่อยานยนต์

และก่อให้เกิดอันตรายต่อองค์กรหรือบุคคล) ซึ่งกำหนดกระบวนการในเชิงองค์กร ความ

รับผิดชอบ ธรรมาภิบาลต่อความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับภัยทางไซเบอร์ซึ่งเกิดต่อยานยนต์และ

ปกปกป้องยานยนต์จากโจมตีของภัยนั้น”44 

 เพื ่อประโยชน์ในการสร้างความปลอดภัยทางไซเบอร์ของยานยนต์อัตโนมัติ UN Cybersecurity 

Regulation กำหนดให้ “ผู้ผลิตยานยนต์” มีหน้าที่ยื่นรายละเอียดเกี่ยวกับความปลอดภัยทางไซเบอร์ให้กับ

หน่วยงานรัฐเพื่ออนุมัติ45 โดยการยื่นขออนุมัตินั้นจะต้องมีรายละเอียดเกี่ยวกับความปลอดภัยทางไซเบอร์

ได้แก ่

- รายละเอียดทั่วไปของยานยนต์ ซึ่งรวมถึง (ก) ระบบของยานยนต์ที ่เกี ่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยทางไซเบอร์ (ข) ส่วนควบของระบบที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางไซเบอร์ (ค) 

การทำงานร่วมกันของระบบภายในและการทำงานร่วมกันของระบบกับระบบภายนอกอื่น 

- รายละเอียดเกี่ยวกับผังของประเภทของยานยนต ์
- หมายเลขของเอกสารยืนยันการผ่านเกณฑ์ระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยไซเบอร์ 

(CSMS) 

- เอกสารแสดงผลการประเมินความเสี่ยงและการระบุถึงความเสี่ยงของยานยนต์ที่ขอรับการ
อนุมัต ิ

- เอกสารแสดงแนวทางการบริหารจัดการความเสี่ยงของยานยนต์ที่ขอรับการอนุมัต ิ
- เอกสารแสดงการคุ้มครองสภาพแวดล้อมสำหรับซอฟท์แวร์ การบริการ การใช้งาน และ
ข้อมูลหลังการขายของยานยนต์ที่ขอรับการอนุมัต ิ

- เอกสารแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับการทดสอบความปลอดภัยทางไซเบอร์ของยานยนต์และ
ผลของการทดสอบของยานยนต์ที่ขอรับการอนุมัต ิ

- รายละเอียดเกี่ยวกับห่วงโซ่อุปทานของความปลอดภัยทางไซเบอร4์6 

หน่วยงานรัฐจะอนุมัติเกี่ยวกับความปลอดภัยทางไซเบอร์ของยานยนต์ได้ก็ต่อเมื่อมีข้อมูลที่แสดงได้ว่า

ยานยนต์นั้นมีความปลอดภัยทางไซเบอร์อย่างเพียงพอ การปฏิเสธอาจเกิดขึ้นได้ในกรณี เช่น การประเมิน

 

 
44 Ibid, para 2.3 และ para 2.9. 
45 Ibid, para 3. 
46 Ibid, Annex 1 (para 9). 
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ความเสี่ยงด้านความปลอดภัยไซเบอร์นั้นไม่เพียงพอ47 ผู้ผลิตยานยนต์ไม่ได้คุ้มครองยานยนต์จากความเสี่ยง

หรือไม่ได้มีการคุ้มครองอย่างได้สัดส่วน (proportionate)48 และผู้ผลิตยานยนต์นั ้นไม่ได้ทำการทดสอบ

ประสิทธิภาพของมาตรการด้านความปลอดภัย49 

นอกจากนี้ ควรมีการจัดตั้งหน่วยงานรัฐทำหน้าที่ประเมินการดำเนินการของผู้ผลิตยานยนต์เกี่ยวกับ

ระบบการบริหารจัดการความปลอดภัยไซเบอร์ (CSMS) โดยผู้ผลิตยานยนต์มีหน้าที่ต้องนำส่งข้อมูลเกี่ยวกับ 

CSMS เพื่อขอรับหนังสือยืนยันการเป็นไปตามมาตรฐาน CSMS ที่ออกให้กับผูผ้ลิตยานยนต์นั้นควรมีระยะเวลา

จำกัด (เช่น ไม่เกิน 3 ปีนับแต่วันที่ออก)50 

 

6.2.2.2 ระเบียบเกี่ยวกับการอนุมัติซอฟแวร8สำหรับยานยนต8ของสหประชาชาต ิ

 ระเบียบเกี ่ยวกับการอนุมัติซอฟแวร์สำหรับยานยนต์ของสหประชาชาติ (UN Regulation on 

uniform provisions concerning the approval of vehicles with regards to software update and 

software updates management system)51 กำหนดให ้ผ ู ้ผล ิตยานยนต ์ม ีหน ้าท ี ่ต ้องย ื ่นขออน ุม ัติ

กระบวนการปรับให้เป็นปัจจุบันของซอฟท์แวร์ของยานยนต์อัตโนมัติ52 โดยการยื่นคำขอเพื่อรับการอนุมัตินั้น

จะต้องมีรายละเอียดเกี่ยวกับการปรับซอฟท์แวร์ให้เป็นปัจจุบันต้องมีรายละเอียดดังนี ้

- รายละเอียดทั่วไปของยานยนต ์
- รายละเอียดเกี่ยวกับหมายเลขระบุอัตลักษณ์ซึ่งกำหนดขึ้นโดยผู้ผลิตยานยนต์แสดงข้อมูลประเภท
การอนุมัติของซอฟท์แวร์สำหรับระบบการควบคุมอิเล็กทรอนิกส์ (RXSWIN) 

- การปรับระบบให้เป็นปัจจุบันในอากาศ (software updates over the air) 

- รายละเอียดแสดงว่ากระบวนการปรับให้ซอฟท์แวร์เป็นปัจจุบันนั้นจะเป็นไปโดยปลอดภัย 
- ผู้ใช้ยานยนต์จะได้รับการแจ้งเกี่ยวกับการปรับซอฟท์แวร์ให้เป็นปัจจุบันได้อย่างไรทั้งก่อนและ
หลังการใช้งาน53 

 

 
47 Ibid, 5.1.3 (a). 
48 Ibid, 5.1.3 (b). 
49 Ibid, 5.1.3 (c). 
50 Ibid, 6.7. 
51 UN, ‘Proposal for a new UN Regulation on uniform provisions concerning the approval of vehicles with regards to software 

update and software updates management system’ (UNECE, March 2020) < https://undocs.org/ECE/TRANS/WP.29/2020/80> 

accessed 23 December 2021. 
52 Ibid, 3.1. 
53 Ibid, Annex 1 (para 9.). 
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หน่วยงานรัฐจะอนุมัติเกี่ยวกับการปรับปรุงซอฟท์แวร์ให้เป็นปัจจุบันของยานยนต์ได้ก็ต่อเมื่อมีข้อมูลที่

แสดงได้ว่ากระบวนการปรับปรุงนั้นผ่านมาตรฐานตามกฎหมาย54 นอกจากนี้ ยังควรมีการจัดตั้งหน่วยงานซึ่ง

ทำหน้าที่ในการประเมินและออกใบรับรองการทำงานของระบบการปรับปรุงซอฟท์แวร์ให้เป็นปัจจุบัน55 

 

6.3 การใชGงานยานยนต8อัตโนมัต ิ

นอกเหนือจากองค์ประกอบเกี่ยวกับความปลอดภัยของตัวยานยนต์แล้ว แนวทางการประเมินความ

ปลอดภัยในการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในระดับสากล (Universal Approach for the Assessment of 

AV’s Operational Safety) นั้นยังให้ความสำคัญกับ “ความปลอดภัยในการใช้งานยานยนต์” อีกด้วย ในมิติ

ของรัฐซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบถึงความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนจะทำการควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ผ่าน

ทางการกำหนดมาตรฐานในการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติทั้งในช่วงการทดสอบและการใช้งานจริง ดังนั้นใน

หัวข้อนี้จะอธิบายและวิเคราะห์ถึงกรอบทางกฎหมาย เงื่อนไข และข้อจำกัดในการใช้งานยานยนต์ซึ่งสามารถ

ขับเคลื่อนได้โดยอัตโนมัติ โดยมีประเด็นสำคัญว่ากฎหมายจะสามารถอนุญาตให้มีการใช้งานยานยนต์ที่

สามารถขับเคลื่อนได้โดยอัตโนมัติหรือไม่และเพียงใด 

 

6.3.1 ขGอจำกัดและแนวทางในการพัฒนากฎหมาย 

 ระบบกฎหมายจะสามารถส่งเสริมการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ (ในขณะเดียวกันก็ช่วยคุ้มครองความ

ปลอดภัยบนท้องถนน) โดยการยกเลิกข้อกฎหมายการจราจรทางบกที่บังคับให้ผู้ขับขี่ซึ่งเป็นมนุษย์มีหน้าที่ต้อง

ควบคุมยานยนต์ตลอดเวลาของการใช้งานตัวยานยนต์นั้น เช่น การควบคุมพวงมาลัย การเร่งความเร็ว และ

การกดห้ามล้อโดยเท้า56 งานวิจัยนี้พบว่าพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ยังมีข้อจำกัดที่ส่งผลเป็น

การจำกัดการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ และสามารถถูกพัฒนาได้ตามแนวทางของต่างประเทศ เช่น กฎหมายว่า

ด้วยการจราจรทางบกของประเทศเยอรมนี สิงคโปร์ และญี่ปุ่น นอกจากนี้ กฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก

ยังควรถูกพัฒนาให้ยอมรับการใช้งานยานยนต์ไร้คนขับ (driverless vehicles) โดยไม่ได้จำกัดเฉพาะการ

ทดสอบรถเท่านั้น (beyond testing purpose)57 

 

 
54 Ibid, Para 4. 
55 Ibid, Para 5. 
56  U.S. Department of Transportation, ‘Automated Vehicles Comprehensive Plan’ (U.S. DOT, January 2 0 2 1 ) <https://www. 

transportation.gov/sites/dot.gov/files/2021-01/USDOT_AVCP.pdf> accessed 1 December 2021 p. 11. 
57 EU Commission, ‘Communication from the Commission - TRIS/(2 0 2 1 ) 0 0 5 0 8  (Directive (EU) 2 0 1 5 /1 5 3 5 ) (EU, February 2 0 2 1 ) < 

https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/tris/index.cfm/en/search/?trisaction=search.detail&year=2021&num=81&mLang= EN> accessed 

1 December 2021. 
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แม้ว่าพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 (และประกาศ การใช้รถเพื่อการทดสอบฯ) จะไม่ได้

บัญญัติ “ห้าม” การใช้ยานยนต์อันโนมัติโดยชัดแจ้ง อย่างไรก็ตาม พบว่ากฎหมายดังกล่าวอาจเป็นอุปสรรคต่อ

การใช้งานยานยนต์อัตโนมัติได้ ทั้งในช่วงการทดสอบรถและการใช้งานจริง 

ประกาศการใช้รถเพื่อการทดสอบฯ กำหนดนายทะเบียนพิจารณาความครบถ้วนถูกต้องของเอกสารที่

ผู้ขออนุญาตยื่น และอาจอนุญาตได้ในกรณีที่หลักฐานครบถ้วน อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่รถที่จะถูกใช้เพื่อการ

ทดสอบนั้นเป็นยานยนต์อัตโนมัติ นายทะเบียนอาจต้องพิจารณารายละเอียดเกี่ยวกับการทำงานของระบบ

อัตโนมัติเพิ่มเติมจากยานยนต์ที่ไม่ได้ใช้งานระบบอัตโนมัติ เช่น รายละเอียดเกี่ยวกับเทคโนโลยี ระดับของ

ความอัตโนมัติ และหลักฐานการยืนยันว่าการใช้งานนั้นจะมีความปลอดภัย 

นอกจากนี้ แม้ว่าเอกสารหลักฐานจะครบถ้วนก็ตาม นายทะเบียนอาจเห็นว่ารถที่จะถูกใช้เพื่อการ

ทดสอบนั้นสามารถก่อความไม่ปลอดภัยบนท้องถนนได้จึงปฏิเสธคำขอ ในกรณีนี้ ประกาศ การใช้รถเพื่อการ

ทดสอบฯ ยังขาดข้อกำหนดที่ให้อำนาจแก่นายทะเบียนในการปฏิเสธขอเอาไว ้

บทบัญญัติเกี่ยวกับข้อปฏิบัติและข้อห้ามการปฏิบัติในการขับขี่รถยนต์ตามพระราชบัญญัติจราจรทาง

บก พ.ศ. 2522 ในปัจจุบันยังคงตั้งอยู่บนพื้นฐานของลักษณะการขับขี่ซึ่งผู้ขับขี่ต้องควบคุมรถยนต์และต้องมี

ความพร้อมที่จะควบคุมรถยนต์ซึ่งอาจส่งผลให้ผู้ขับขี่มีความรับผิดทางกฎหมายเมื่อไม่อาจควบคุมรถยนต์ได้

หรือไม่อยู่ในสภาวะที่ควบคุมรถยนต์ได้ ซึ่งส่งผลให้การใช้ยานยนต์อัตโนมัติในระดับที่ 3 ระดับที่ 4 และระดับ

ที่ 5 ตาม มาตรฐาน SAE J3016 ก่อความรับผิดทางกฎหมาย  

ยกตัวอย่างเช่น ในช่วงการจราจรหนาแน่นและมีการหยุดรถเป็นระยะ ๆ และผู้ขับขี่ประสงค์จะต้องทำ

การประชุมออนไลน์โดยจะต้องมีการเปิดกล้องและนำเสนองานโดยไม่ใช้อุปกรณ์เสริมการสนทนาใด ๆ ในช่วง

เวลาดังกล่าว หากยานยนต์เป็นยานยนต์อัตโนมัติซึ่งสามารถควบคุมให้รถยนต์เดินหน้าและหยุดรถเป็นระยะ ๆ 

ในช่วงเวลาดังกล่าว กรณีนี้ย่อมเกิดประเด็นว่าหากผู้ขับขี่เปิดใช้งานระบบอัตโนมัติและทำการประชุมตลอดจน

นำเสนองานผ่านระบบออนไลน์แล้ว ผู้ขับขี่จะมีความรับผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

หรือไม ่

 ในกรณีตามตัวอย่างนี้ จะต้องพิจารณาข้อกฎหมายที่บัญญัติ ห้ามมิให้ผู้ขับขี่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ เว้น

แต่การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้อุปกรณ์เสริมสำหรับการสนทนาโดยผู้ขับขี่ไม่ต้องถือหรือจับโทรศัพท์เคลื่อนที่

นั้นในขณะขับรถตามมาตรา 43(9) ของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 การที่ผู้ขับขี่ปล่อยให้ระบบ

อัตโนมัติไม่ว่าจะเป็นระดับที่ 3 ระดับที่ 4 และระดับที่ 5 ตามมาตราฐาน SAE J3016 ย่อมก่อให้เกิดความเสี่ยง

ที่ผู้ขับขี่จะต้องรับผิดตามกฎหมาย เนื่องจากเป็นการขับขี่โดยใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยไม่ใช้อุปกรณ์เสริม อัน

เป็นการฝ่าฝืนมาตรา 43(9) และต้องระวางโทษปรับตั้งแต่สี่ร้อยบาทถึงหนึ่งพันบาทตามมาตรา 157 ของ

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
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6.3.2 แนวทางการพัฒนากฎหมายในตPางประเทศ 

 กฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกในต่างประเทศซึ่งถูกตราขึ้นบนพื้นฐานของการขับขี่ในลักษณะที่

มนุษย์เป็นผู้ควบคุมยานยนต์นั้นย่อมประสบความท้าทายเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 

2522 ของประเทศไทย กล่าวคือ การใช้ยานยนต์อัตโนมัตินั้นอาจก่อให้เกิดความรับผิดตามกฎหมายได้ ซึ่งการ

พัฒนากฎหมายสามารถเกิดขึ้นได้ตั้งแต่การ “ทดสอบ” ยานยนต์อัตโนมัติ และในช่วง “การใช้งาน” ซึ่งพ้นจาก

ช่วงของการทดสอบยานยนต์แล้ว นอกจากนี้ กฎหมายยังอาจถูกพัฒนาครอบคลุมไปถึงข้อกำหนดเรื ่อง

สภาพแวดล้อมในการใช้งานยานยนตอ์ีกด้วย 

 

6.3.2.1 การควบคุมการใชGงานในระหวPางการทดสอบ 

กฎหมายของประเทศสิงคโปร์ได้กำหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับยานยนต์อัตโนมัติเพิ่มใน Road Traffic 

Act โดยใช้ชื ่อว่า “Road Traffic (Autonomous Motor Vehicle) Rules 2017” โดยกำหนดห้ามมีการ

ทดสอบ58และการใช้งานยานยนต์59 อัตโนมัติบนถนนใด ๆ รวมไปถึงถนนสาธารณะ เว้นแต่จะได้รับอนุญาต

โดยสำนักงานขนส่งทางบก60 บุคคลที่ประสงค์จะขออนุญาตใช้งาน หรือ ทดสอบยานยนต์จะต้องมีคุณสมบัติ

ตรงตามเงื่อนไขที่กำหนด61 และต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์อันเกี่ยวกับยานยนต์และใบอนุญาตในการขับขี่อย่าง

เคร่งครัด62 เมื่อเกิดกรณีใด ๆ ที่ระบบยานยนต์อัตโนมัติมีปัญหาต้องแจ้งให้สำนักงานขนส่งทางบกทราบ63 และ

ต้องมีการทำประกัน หรือวางเงินมัดจำตามที่กำหนด64 นอกจากนี้ยังกำหนดให้ผู้ขับขี่ที่มีคุณสมบัติครบถ้วน

ตามเกณฑ์ที่กำหนดนั่งอยู่ภายในยานยนต์อัตโนมัติด้วย65 อีกทั้งกำหนดให้ผู้ควบคุม (Operator) คอยสังเกตุ

 การณ์การทำงานของยานยนต์อัตโนมัต6ิ6 

ในส่วนของเอกสารและหลักฐานประกอบคำขออนุญาตใช้ยานยนต์อัตโนมัติเพื่อการทดสอบนั้น ผู้ขอ

อนุญาตมีหน้าที่ต้องนำส่งเอกสารหลักฐานดังต่อไปนี ้

- วัตถุประสงค์ของการทดสอบ และเค้าโครงโดยย่อว่าการทดสอบจะเกิดขึ้นอย่างไรบ้าง 

 

 
58 Article 4 (1) of the Road Traffic (Autonomous Motor Vehicles) Rules 2017. 
59 Article 4 (2) of the Road Traffic (Autonomous Motor Vehicles) Rules 2017. 
60 Ibid, Article 2 and 4. 
61 Ibid, Article 9. 
62 Ibid, Article 9 (a) and 9 (b). 
63  Ibid, Article 19. 
64 Ibid, Article 14 and Article 15. 
65 Ibid, Article 9 (b). 
66 Ibid, Article 9 (c). 
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- ประเภทของยานยนต์อัตโนมัติหรือเทคโนโลยียานยนต์อัตโนมัติที่จะถูกใช้ในการทดสอบ 
- จำนวนของยานยนต์อัตโนมัติในแต่ละประเภทและรายละเอียดของยานยนต์อัตโนมัต ิ
- ระบบของยานยนต์อัตโนมัติซึ่งจะถูกใช้ในการทดสอบ 
- ในกรณีที่ยานยนต์จะถูกแก้ไขดัดแปลงเพื่อการทดสอบ จะต้องมีรายละเอียดของการแก้ไขดัดแปลง
ดังกล่าว 

เอกสารใด ๆ เกี่ยวกับตัวยานยนต์อัตโนมัติซึ่งจะถูกใช้ในการทดสอบ ซึ่งแสดงว่าระบบของยานยนต์

อัตโนมัตินั้นมีความปลอดภัยในการใช้งานเพื่อการทดสอบ67  

เจ้าหน้าที่ผู้ทำการพิจารณาคำขอและหลักฐานที่ถูกยื่นนั้นสามารถให้อนุญาตทดสอบได้หากการยื่นคำ

ขอเป็นไปโดยชอบด้วยกฎหมายและมีรายละเอียดครบถ้วน68 อย่างไรก็ตาม เจ้าหน้าที่อาจปฏิบัติคำขอก็ได6้9 

รัฐบาลของสหราชอาณาจักรตระหนักถึงและยอมรับการเติบโตของการทดสอบยานยนต์อัตโนมัต7ิ0 ได้

กำหนดหลักเกณฑ์ตลอดจนคำแนะนำและแนวปฏิบัติ สำหรับทดสอบยานยนต์อัตโนมัติทุกระดับในที่สาธารณะ

ใน  สหราชอาณาจักร โดยต้องเป็นไปตามข้อกำหนดทางกฎหมายได้แก่ (1) ในการทดสอบจะต้องปรากฏผู้

ควบคุมรถ (ผู้ขับขี่) โดยที่ผู้ควบคุมอยู่ในหรือนอกตัวยานยนต ์ซึ่งพร้อม มีความสามารถ และเต็มใจที่จะควบคุม

รถต่อไปได้ (2) ยานยนต์เหมาะแก่การใช้งานบนถนน ได้จัดทำประกันภัยตามสมควร71 ทั้งนี ้ เป็นความ

รับผิดชอบของผู้ดำเนินการทดสอบยานยนต์ว่าการดำเนินการทดสอบดังกล่าวเป็นไปตามข้อกำหนดทาง

กฎหมายที่เกี่ยวข้องทั้งหมด72 

 

6.3.2.2 การใชGงานยานยนต8อัตโนมัติจริง 

กฎหมายจราจรบางบกของประเทศเยอรมนีซึ่งถูกแก้ไขเมื่อวันที่ 16 มิถุนายน ค.ศ. 2017 (Road 

Traffic Act: Federal Law Gazette I) บัญญัติถึงรายละเอียดของยานยนต์อัตโนมัติเอาไว้ว่า เป็นยานยนต์ซึ่ง

มีเทคโนโลยีที ่

 

 
67 Ibid, Rule 5(2). 
68 Ibid, Rule 7(1)(a)(i). 
69 Ibid, Rule 7(1)(a)(ii). 
70 UK Government, ‘Guidance: Code of Practice: Automated vehicle trialling’ (UK Government, February 2019 ) <https:// 

www.gov.uk/government/publications/trialling-automated-vehicle-technologies-in-public/code-of-practice-automated-

vehicle-trialling> accessed 1 November 2021. 
71 Ibid. 
72 Ibid. 
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- เมื่อถูกเปิดใช้งานแล้วสามารถควบคุมรถได้ ซึ่งรวมถึงการควบคุมในแนวยาว (longitudinal control) 

และการควบคุมด้านข้าง (lateral control) (ซึ่งเรียกว่าการควบคุมยานยนต์)  

- สามารถที่ปฏิบัติกฎหมายได้ แม้ว่าจะอยู่ในระบบการขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือใช้ระบบอัตโนมัติใน
ระดับสูง 

- สามารถถูกยุติการใช้งานเพื่อคนขับสามารถกลับไปควบคุมรถได้เองตลอดเวลา 
- สามารถแจ้งแก่คนขับว่ามีความจำเป็นที่จะต้องกลับไปควบคุมรถ โดยมีระยะเวลาพอสมควรก่อนที่
ระบบจะคืนความสามารถในการควบคุมรถใหก้ับผู้ขับขี ่

- ระบุว่าระบบกำลังทำงานผิดปกติ73 

กฎหมายของประเทศเยอรมนีอนุญาตให้ผู้ขับขี่สามารถละความสนใจจากการจราจรและการควบคุม

ยานยนต์ได้ก็ต่อเมื่อยานยนต์นั้นถูกควบคุมโดยระบบอัตโนมัติโดยสมบูรณ์หรือในระดับสูงตามนิยามที่ได้กล่าว

ข้างต้น74 อย่างไรก็ตาม กฎหมายกำหนดให้ผู้ขับขี่มีหน้าที่ต้องกลับไปควบคุมยานยนต์โดยไม่ชักช้าหากระบบ

อัตโนมัติแจ้งให้มีการกลับไปควบคุมยานยนต์ หรือตัวผู้ขับขี่ตระหนักว่าระบบอัตโนมัตินั้นไม่อาจใช้งานตาม

วัตถุประสงค์ได7้5 

 

6.3.2.3 ขGอกำหนดเรื่องสภาพแวดลGอมในการใชGงานยานยนต8อัตโนมัต ิ

 กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ (Road Transport Vehicle Act: Vehicle Act) ของประเทศญี่ปุ่นกำหนดว่า

ยานยนต์อัตโนมัตินั ้นจะสามารถถูกใช้งานบนท้องถนนได้ก็ต่อเมื่อเป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัยที่

กฎหมายกำหนด76 โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐาน การขนส่ง และการท่องเที่ยว (MLIT) 

มีอำนาจหน้าที่ในการกำหนดเงื่อนไขการใช้งาน (conditions of use) ซึ่งจะเป็นไปตามศักยภาพของยานยนต์

อัตโนมัติแต่ละประเภท77 โดยรัฐบาลญี่ปุ่นมุ่งที่จะสนับสนุนการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในระดับที่ 3 (เช่น 

ระบบการขับขี่อัตโนมัติสามารถทำงานได้เมื่อสถานการณ์เอื้ออำนวย กล่าวคือระบบอัตโนมัติจะไม่ทำงานถ้าหา

กว่าสถานการณ์ไม่เอื้ออำนวย) โดยจำกัดการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในระดับดังกล่าวในสภาพแวดล้อม

 

 
73 Ibid, Section 1a. 
74 Ibid, Section 1b(1). 
75 Section 1b(2). 

76 Road Transport Vehicle Act (Vehicle Act), Section 41 Clause 1, 20-2). 
77 Road Transport Vehicle Act (Vehicle Act), Section  41Clause 2. 
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บางอย่างเท่านั้น78 ซึ่งมีการกำหนดสภาพแวดล้อมในการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในประเด็นตามตารางที่ 6-4 

ดังนี ้

 

ตารางที่ 6-4 สภาพแวดล้อมในการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ79 

ประเด็น รายละเอียด 

สภาพแวดล้อมในการขับขี ่

(driving environment condition) 

• สภาพของถนน (ถนนทั่วไป ทางด่วนที่เชื่อมระหว่างเมืองหรือ
จังหวัด (motorway)  

• ถนนเฉพาะสำหรับยานยนต์อัตโนมัติ ถนนที่มีการกำหนดเลน
หรือไม่กำหนดเลน 

สภาพทางภูมิศาสตร ์

(geographic conditions) 

• เขตเมือง เขตภูเขา ภูมิประเทศอื่น ๆ  
• ภูมิภาคที่ถนนตั้งอยู ่

สภาพแวดล้อมตามธรรมชาต ิ

(natural environment 

conditions) 

• ความแตกต่างของการใช้งานในเวลากลางวันและกลางคืน 
• ความสามารถในการร ักษาความปลอดภ ัยหากม ีการ
เปลี่ยนแปลงของอากาศ 

เงื่อนไขอื่น ๆ • การจำกัดความเร็ว (การคงความเร็วในการขับขี่) 
• การรักษาความปลอดภัย เช่น การตอบสนองต่อสัญญาณ

จราจรและการทำงานร่วมกับโครงสร้างพื้นฐาน (โดยพิจารณา

ว่าจำเป็นต้องมีคนขับนั่งอยู่ในยานยนต์หรือไม่) 

 

6.4 โครงสรGางพื้นฐานสำหรับยานยนต8อัตโนมัต ิ

 การใช้งานยานยนต์ที่มีการเชื่อมโยงและขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติ (connected and autonomous 

vehicle: CAV) จำเป็นที่ต้องอาศัย “โครงสร้างพื้นฐาน (infrastructure)” ที่มีความเหมาะสมและเอื้ออำนวย

ต่อการใช้งาน ลักษณะทางกายภาพของถนน (physical infrastructure) นั้นจะต้องมีความเหมาะสมต่อการใช้

งานยานยนต์ อีกทั้งการใช้งานยานยนต์นั้นควรถูกสนับสนุนด้วยโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลซึ่งสามารถรองรับ

การแลกเปลี่ยนและเชื่อมโยงข้อมูลต่าง ๆ 

 

 
78 Takeyoshi Imai, ‘Legal regulation of autonomous driving technology: Current conditions and issues in Japan’ (2019 ) IATSS 

Research 43 263, 264. 
79 เพิ่งอ้าง. 
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กฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านกายภาพและดิจิทัลนั้นไม่ได้ระบุถึง “ยาน

ยนต์อัตโนมัติ” โดยเฉพาะเจาะจง อย่างไรก็ตาม ไม่ได้หมายความว่าการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับ

การใช้งานยานยนต์อัตโนมัตินั้นไม่อาจทำได้ตามกฎหมาย 

หน่วยงานซึ่งมีหน้าที่ในการประกอบการ (Operator) เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ

บริษัท โทรคมนาคม จำกัด (มหาชน) นั้นสามารถดำเนินเพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับยานยนต์

อัตโนมัติได้ เช่น กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบทย่อมสามารถพัฒนาถนนซึ่งรองรับการใช้งานยานยนต์

อัตโนมัติได้ ในขณะที่ บริษัท โทรคมนาคม จำกัด (มหาชน) ก็สามารถให้บริการโทรคมนาคมและกระจายเสียง

เพื่อรองรับและสบับสนุนการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติได ้

 นอกจากนี้ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และบริษัท โทรคมนาคม จำกัด (มหาชน) ยังสามารถ

ดำเนินการร่วมลงทุนกับเอกชน โดยกำหนดหน้าที่ให้เอกชนเป็นผู้รับภาระในการลงทุนและรับความเสี่ยงในการ

ประกอบการได้ อย่างไรก็ตาม ไม่ว่าจะเป็นการดำเนินการตามอำนาจและขอบวัตถุประสงค์ หรือการเสนอ

โครงการร่วมลงทุน กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท นั้นจำเป็นที่จะต้องทราบถึงรายละเอียดและแนวทางที่

จะมีการดำเนินการซึ่งสามารถศึกษาได้จากแนวทางของต่างประเทศ 

 

6.4.1 แนวทางการพัฒนากฎหมายในตPางประเทศ 

 หน่วยงานที่มีภารกิจด้านการก่อสร้างและพัฒนาถนนจะมีบทบาทสำคัญในการพัฒนาโครงสร้างด้าน

กายภาพที ่จำเป็นต่อการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ (Physical Infrastructure) ในขณะที ่หน่วยงานและ

ผู ้ประกอบการซึ ่งให ้บร ิการด้านดิจ ิท ัล (Digital Infrastructure) และการสื ่อสาร (Communication 

Technologies) จะมีบทบาทสำคัญในการเชื่อมโยงและสนับสนุนการแลกเปลี่ยนข้อมูลเพื่อสนับสนุนการใช้

งานยานยนต์อัตโนมัต ิ

 

6.4.1.1 การพัฒนาโครงสรGางพื้นฐานดGานกายภาพ (Physical Infrastructure) 

 การใช้งานยานยนต์อัตโนมัติในระดับ 3 และที่มีระดับความอัตโนมัติสูงกว่านั ้นมีความจำเป็นที่

เทคโนโลยียานยนต์อัตโนมัตินั้นมีความสามารถในการ “อ่าน (read)” สภาพแวดล้อมบนท้องถนนได้อย่างมี

ความน่าเชื่อถือ คาดหมายได้ และมีความปลอดภัย80 ยกตัวอย่างเช่น การอ่านความกว้างของถนน ความโค้ง

แนวตั้งและแนวนอน (vertical and horizontal curves) ทางแยก การกำหนดเส้นทาง และป้าย81 โดยมี

 

 
80 Rosie Huggins et al., Assessment of Key Road Operator Actions to Support Automated Vehicles (Sydney, Austroads Ltd. 2017) p. 26. 
81 เพิ$งอา้ง. 
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ข้อสังเกตว่าอาจต้องมีการออกแบบให้ถนนและโครงสร้างพื้นฐานที่เกี่ยวข้องนั้นสามารถรองรับการทำงานของ

ยานยนต์อัตโนมัติโดยเฉพาะ เช่น การออกแบบทางเท้า สิ่งกีดขวาง สะพาน และท่อระบายน้ำ82 

 เพื่อตอบสนองต่อความจำเป็นด้านโครงสร้างพื้นฐานข้างต้น “ถนน” นั้นจะต้องถูกพัฒนาให้สามารถ

รองรับการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ (ในระดับต่าง ๆ) โดยสามารถยกตัวอย่างประเด็นที่ควรมีการพัฒนาได้ตาม

ตารางที่ 6-5 ดังต่อไปนี ้

 

ตารางที่ 6-5 แนวทางการออกแบบโครงสร้างพื้นฐานด้านกายภาพเพื่อรองรับยานยนต์อัตโนมัติ83 

ลักษณะโครงสร้างพื้นฐาน รายละเอียด 

เส้น เครื่องหมายจราจร 

ทางเท้า และผังถนน 

- ผู้ผลิตยานยนต์ตระหนักว่าความสามารถของยานยนต์อัตโนมัติในการ 
“อ่าน” เส้น เครื่องหมายจราจร ทางเท้า และผังถนนนั้นมีความจำเป็น 

- อย่างไรก็ตาม หากผู้ผลิตจะต้องปรับเปลี่ยนวิธีการผลิต รัฐควรสร้าง
ความชัดเจนเกี่ยวกับเส้น เครื่องหมายจราจร ทางเท้า และผังถนน

สำหรับยานยนต์อัตโนมัติเสียก่อน 

การออกแบบที่รองรับการ

ใช้งานของชุมชน 

 

- Context Sensitive Design Approach (CSD) เป็นแนวคิดที่ว่าถนน

นั้นมีภารกิจมากกว่าการถูกใช้เพื่อการขนส่งเท่านั้น หากแต่ยังส่งผล 

(ทั้งด้านดีและไม่ดี) ต่อชุมชนอีกด้วย84 

- เพื่อให้การออกแบบตามแนวทาง CSD ผู้ก่อสร้างและพัฒนาถนนนั้น

จะต้องพิจารณาถึงลักษณะการใช้งานของยานยนต์อัตโนมัติ โดย

อาจจะต้องทำงานร่วมกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเกี่ยวกับลักษณะ

การใช้ถนน 

การจอดและจุดรับ/ส่ง - การใช้งานยานยนต์ในลักษณะของการร่วมกันใช้รถ (car sharing) นั้น

อาจส่งผลให้ความจำเป็นในการจอดรถลดลง 

- อย่างไรก็ตาม อาจมีความจำเป็นต้องพัฒนาจุดรับ/ส่งสำหรับยานยนต์
อัตโนมัติมากขึ้น การมีจุดรับ/ส่งที่ไม่เพียงพอนั้นอาจก่อให้เกิดปัญหา

การจราจรติดขัดได ้ 

 

 
82 เพิ$งอา้ง. 

83 เพิ$งอา้ง, หนา้ 32. 
84 U.S. Department of Transportation, ‘Context Sensitive Design/Context Sensitive Solutions (CSD/CSS)’ (DOT) <https://www. 

fhwa.dot.gov/resourcecenter/teams/safety/saf_1CSD.pdf> accessed 20 December 2021, p.1. 
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ลักษณะโครงสร้างพื้นฐาน รายละเอียด 

การออกแบบทางแยก - การใช้งานยานยนต์อัตโนมัตินั ้นอาจส่งผลให้เกิดการเปลี ่ยนแปลง
รูปแบบการเดินทาง 

- ด้วยเหตุนี้ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอาจต้องปรับที่ตั้งสัญญาณของ
จราจรและระยะเวลาของสัญญาณจราจร 

การเชื่อมโยงยานยนต ์ - การเชื ่อมโยงยานยนต์ (Platooning) สามารถนำมาใช้กับยานยนต์

อัตโนมตัิได ้

- อย่างไรก็ตาม โครงสร้างกายภาพของถนนในปัจจุบันอาจไม่ได้ถูก
ออกแบบมารองรับการเชื่อมโยงของยานยนต์ เช่น วงเวียน สะพาน 

และทางลาด 

การใช้งานทางหลวงพิเศษ - ทางหลวงพิเศษคือถนนที่อนุญาตให้ยานยนต์บางประเภทใช้งาน (ไม่ใช่
ถนนสำหรับการใช้งานยานยนต์ทุกประเภท) 

- อาจมีการพัฒนาทางหลวงพิเศษสำหรับยานยนต์อัตโนมัต ิ
 

อย่างไรก็ตาม การสร้างหรือพัฒนาถนนใหม่ทั้งหมดอาจก่อให้เกิดภาระทางการเงินที่มากเกินไป ดังนั้น 

หน่วยงานที่ทำหน้าที่ในการก่อสร้างและพัฒนาถนนนั้นอาจทำหน้าที่ในการ “รับรอง” ถนนที่สามารถรองรับ

การใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ (โดยแบ่งตามระดับของความอัตโนมัติ) การรับรองดังกล่าวสามารถเทียบเคียงได้

กับการกำหนดน้ำหนักที่อนุญาตให้ยานยนต์สามารถใช้ถนนได8้5 

 

6.4.1.2 โครงสรGางพืน้ฐานดGานดิจิทัล (Digital Infrastructure) 

 โครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลเกี่ยวข้องกับข้อมูลและความสามารถในการเก็บ บริหารจัดการ และ

แลกเปลี ่ยนข้อมูลโดยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื ่อสาร (Information and Communication 

Technology: ICT) การใช้งานยานยนต์อัตโนมัตินั้นอาศัยโครงสร้างพื้นฐานด้านดิจิทัลเพื่อให้การใช้งานยาน

ยนต์เป็นไปได้ และเพื่อความปลอดภัยในการใช้งาน86 

 การใช้งานยานยนต์อัตโนมัตินั้นต้องอาศัยทั้งระบบที่สามารถรับข้อมูลเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมอย่าง

ทันท่วงที และการใช้ข้อมูลที่รับจากภายนอกอีกด้วย ดังนั้น จึงมีความจำเป็นที่ถนนนั้นจะต้องสามารถส่งข้อมูล

 

 
85 Rosie Huggins, หนJา 28. 
86 เพิ่งอ้าง, หน้า 44. 
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ให้กับยานยนต์ได้ เช่น ข้อมูลอาจถูกส่งจากผู้ดูแลถนน (Road Operator) เกี่ยวกับสัญญาณจราจร ข้อมูล

เกี่ยวกับการปิดถนน การวัดความลาดชัน ข้อจำกัดการใช้ถนนจากการก่อสร้างบนถนน87นอกจากนี้ ข้อมูลที่

ยานยนต์อัตโนมัติเก็บรวบรวมได้นั้นยังอาจถูกใช้โดยหน่วยงานรัฐด้านการจราจรเพื่อวิเคราะห์พฤติกรรมการ

ขับขี่และเพิ่มความปลอดภัยในการใช้ถนนได8้8 

 การรู้ถึงตำแหน่งของยานยนต์อัตโนมัติที่ถูกใช้งานนั้นมีความสำคัญต่อความปลอดภัยในการใช้ยาน

ยนต์ ด้วยเหตุนี้ จึงควรมีการพัฒนาฐานข้อมูลแผนที่ดิจิทัลซึ่งจะช่วยให้ยานยนต์อัตโนมัตินั้นสามารถค้นหา

เส้นทางได้ เช่น การมีข้อมูลเกี่ยวกับซอยที่แม่นยำ ยานยนต์อัตโนมัติซึ่งใช้งานแผนที่ดิจิทัลนั้นอาจเชื่อมต่อ

ระบบเข้ากับระบบคลาวด์เพื ่อเข้าถึงข้อมูลที่มีความเป็นปัจจุบัน โดยหน่วยงานที่เป็นผู้ดูแลถนน (Road 

Operator) สามารถทำหน้าที่เป็นผู้สร้างฐานข้อมูลนี้89 

 

6.4.1.3 เทคโนโลยีการสื่อสาร (Communication Technologies) 

 เทคโนโลยีการสื่อสารหมายถึงการใช้เทคโนโลยีการสื่อสารไร้สาย เช่น เทคโนโลยีการสื่อสารผ่าน

สัญญาณวิทยุ (cellular service) wi-fi และระบบดาวเทียม การใช้งานเทคโนโลยีเหล่านี ้จะมีส่วนช่วย

สนับสนุนการรับและแลกเปลี่ยนข้อมูลที่จำเป็นต่อการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ90 อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตว่า

โดยปกติแล้วผู้ดูแลถนน (Road Operator) นั้นจะไม่ได้เป็นผู้ให้บริการเกี่ยวกับการสื่อสารนี้91  

 

6.5 ความรับผิดตPอความเสียหายอันเกิดจากยานยนต8อัตโนมัต ิ

มาตรา 32 ของพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กำหนดให้ผู้ขับขี่ต้องใช้ความระมัดระวังไม่

ให้รถชนหรือโดนคนเดินเท้าไม่ว่าจะอยู่ ณ ส่วนใดของทาง และต้องให้สัญญาณเตือนคนเดินเท้าให้รู้ตัวเมื่อจํา

เป็น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เด็ก คนชราหรือคนพิการที่กําลังใช้ทาง ผู้ขับขี่ต้องใช้ความระมัดระวังเป็นพิเศษในการ

ควบคุมรถของตน หรือมาตรา 43(9) ซึ่งบัญญัติห้ามมิให้ผู้ขับขี่ขับรถในขณะใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ เว้นแต่การใช้

โทรศัพท์เคลื่อนที่โดยใช้อุปกรณ์เสริมสําหรับการสนทนาโดยผู้ขับขี่ไม่ต้องถือหรือจับโทรศัพท์เคลื่อนที่นั้น 

อย่างไรก็ตาม เทคโนโลยียานยนต์อัตโนมัตินั้นอาจถูกพัฒนาไปจนถึงระดับที่รถนั้นสามารถถูกขับขี่โดยอัตโนมัติ

 

 
87 เพิ่งอ้าง, หน้า 45. 
88 เพิ่งอ้าง, หน้า 45. 
89 เพิ่งอ้าง, หน้า 46. 
90 หน้า 48. 
91 หน้า 53. 



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 

 

รายงานฉบับสมบูรณB 92 

 

ได้ทุกแห่ง โดยไม่ต้องมีคนอยู่ในรถโดยสามารถแสดงได้เช่น ยานยนต์ไร้คนขับในระดับที่ 3 ระดับที่ 4 และ

ระดับที่ 5 

 

6.5.1 ขGอจำกัดและแนวทางในการพัฒนากฎหมาย 

ฐานความรับผิดทางแพ่งอันได้แก่ความรับผิดฐานละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นั้น

ไม่ได้แยกการครอบครองและควบคุมยานยนต์และการใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ ส่งผลให้บุคคลที่อยู่ในยานยนต์

หรือเพียงโดยสารในยานยนต์นั้นมีความรับผิดทางแพ่งอยู่ และขณะเดียวกันผู้ผลิตและผู้นำเข้ายานยนต์

อัตโนมัติยังมีความรับผิดโดยเคร่งครัดโดยอาศัยฐานคือความรับผิดในสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 

นอกจากนี้ “หน้าที่ในการใช้ความระมัดระวัง” ในบริบทของการใช้งานยานยนต์อัตโนมัตินั้นควรจะถูก

กำหนดและพิจารณาอย่างไร การขับขี่ยานยนต์แบบดั้งเดิมนั้นสามารถพิจารณาความประมาทเลินเล่อใน

การชับขี่ เช่น การปฏิบัติตามกฎจราจร และการมีสมาธิในการควบคุมยานยนต์อยู่ตลอดช่วงเวลาการขับขี่ แต่

ในกรณีของผู้ใช้งานยานยนต์อัตโนมัติซึง่ได้เปิดใช้ระบบอัตโนมัติเต็มรูปแบบแล้ว ผู้ใช้งานอาจไม่ได้ต้องจดจ่อใน

การควบคุมยานยนต์อยู่ตลอดเวลาที่ใช้งาน 

ความท้าทายของกฎหมายซึ่งเป็นฐานของความรับผิดทางแพ่ง (เช่น ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ของประเทศไทย) ได้แก่การกำหนดสถานะและหน้าที่ตามกฎหมายของ “ผู้ใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ” เนื่องจาก

บุคคลดังกล่าวอาจไม่ได้มีการบังคับบัญชากายภาพยานยนต์เหมือนยานยนต์แบบดั้งเดิมซึ่งการใช้งานนั้น

จะต้องอาศัยการควบคุมของผู้ขับขี่เป็นสำคัญ 

 นอกจากนี้ “หน้าที่ในการใช้ความระมัดระวัง” ในบริบทของการใช้งานยานยนต์อัตโนมัตินั้นควรจะถูก

กำหนดและพิจารณาอย่างไร การขับขี่ยานยนต์แบบดั้งเดิมนั้นสามารถพิจารณาความประมาทเลินเล่อใน

การชับขี่ เช่น การปฏิบัติตามกฎจราจร และการมีสมาธิในการควบคุมยานยนต์อยู่ตลอดช่วงเวลาการขับขี่ แต่

ในกรณีของผู้ใช้งานยานยนต์อัตโนมัติซึ่งได้เปิดใช้ระบบอัตโนมัติเต็มรูปแบบแล้ว ผูใ้ช้งานอาจไม่ได้ต้องจดจ่อใน

การควบคุมยานยนต์อยู่ตลอดเวลาที่ใช้งาน 

 

6.5.2 แนวทางในการพัฒนากฎหมายในตPางประเทศ 

 การใช้งานยานยนต์อัตโนมัติสามารถช่วยลดอุบัติเหตุอันเกิดจากความผิดพลาดของมนุษย์ (human 

error) ได้ และมีแนวโน้มที่จะลดค่าเบี้ยประกันอุบัติเหตุของรถยนต์ลงได9้2 เช่น บริษัทประกันภัยอาจลดค่าเบี้ย

ประกันให้กับผู้เอาประกันที่ใช้งานยานยนต์อัตโนมัติที่มีระบบการขับขี่ที่เหมาะสม93 ในส่วนของ “ความรับผิด” 

 

 
92 James M. Anderson et al., Autonomous Vehicle Technology: A Guide for Policymakers (RAND Corporation 2014) หน้า 114. 
93 เพิ$งอา้ง. 
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ของผู้ใช้งานนั้น ความรับผิดอันเกิดจากยานยนต์ไร้คนขับนั้นอาจถูกพัฒนาให้ต้องมีการแยกแยะความรับผิด

ของ “ตัวคนขับ” ซึ่งขับขี่โดยความประมาทเลินเล่อ (มีความผิด จึงต้องรับผิด) กับการผิดในการออกแบบ โดย

ในกรณีของอุบัติเหตุอันเกิดจากยานยนต์ไร้คนขับนั้น ความผิดของคนขับขี่อาจถูกเจือจางลง (dilute) ความผิด

ในการออกแบบ94 

 

6.5.2.1 ความรับผิดของเจGาของหรือผูGใชGงานตามกฎหมายของประเทศเยอรมน ี

 ความรับผิดในการจราจรทางบกของเยอรมันจากยานยนต์อัตโนมัติถูกกำหนดขึ ้นเพิ ่มเติมจาก

หลักเกณฑ์ของยานยนต์ทั่วไปที่มีผู้ขับขี่ควบคุมรถ โดยกำหนดความรับผิดเฉพาะจากหลักเกณฑ์ทั่วไป กล่าวคือ 

เมื่อเกิดความเสียหายจากยานยนต์อัตโนมัติ ความรับผิดจะถูกพิจารณาตามหลักกฎหมายทั่วไปที่กำหนดใน

ประมวลกฎหมายแพ่งเยอรมัน (§ 823 BGB) และ ความรับผิดพิเศษที่กำหนดในพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

(the Road Traffic Act) ดังนั้นภายใต้การบังคับใช้กฎหมายข้างต้นไม่เพียงแต่ผู้ขับขี่95เท่านั้น แต่ยังรวมถึงผู้

ครอบครอง96 ตลอดจนไปถึงเจ้าของยานยนต์ด้วย ไม่ว่าจะทำงานอัตโนมัติหรือไม่ก็ตาม จะต้องรับผิดชอบต่อ

ความเสียหายใด ๆ ที่เกิดจากการทำงาน (Betrieb) ของยานยนต์97  

 (ผู+ขับขี่: ผู+ควบคุม) ความรับผิดของผู+ขับขี่ถูกกำหนดไว้ทั้งภายใต้ (1) ประมวลกฎหมายแพ่งเยอรมัน 

(the Central norm, § 823 BGB) (2) หลักกฎหมายละเมิดทั่วไป (3)  Road Traffic Act (2017) - StVG98 

ตามหลักกฎหมายละเมิดทั ่วไปผู ้ข ับขี ่เท่านั ้นที ่จะต้องเป็นผู ้ร ับผิดในความเสียหาย ในขณะที ่ภายใต้

พระราชบัญญัติจราจรทางบกผู้ครอบครองยานยนต์คือบุคคลแรกที่ต้องรับผิดในความเสียหาย99 เว้นแต่ความ

 

 
94 เพิ่งอJาง, หนJา 115. 
95“ผูJขับขี่” คือ ผูJที่ขับขี่ยานยนตGจริงในขณะที่เกิดอุบัติเหตุ - § 18 (1) sent. 2 StVG. 
96“ผูJครอบครอง” คือ ผูJที่ใชJยานยนตGโดยทั่วไปเพื่อประโยชนGสQวนตน และ สามารถกำหนดไดJวQาจะใชJงานโดยใคร เมื่อไหรQ และ อยQางไร ทั้งนี้

โดยทั่วไปผูJครอบครองมักจะเปtนเจJาของยานยนตGดJวยแตQเจJาของไมQจำเปtนตJองครอบครองรถเสมอไป - See, e.g., BGH NJW 1997, 660. 
97 Ulrich Magnus, “autonomously driving cars and the law in Germany” accessed 30 October 2021, from  

https://doi.org/10.33995/wu2019.4.2 , หนJา 19 และ §§ 7 (1), 18 StVG. 
98 Road Traffic Act (2017), Section7(1) และ Section 18. 
99 Road Traffic Act amended by the publication of 5  March 2 0 0 3  (Federal Law Gazette I, pp. 3 1 0 , 9 1 9 ), last amended by 

Article 6 of 17 August 2017 (Federal Law Gazette I, p. 3202), Section7(1). 
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เสียหายนั้นจะเกิดจากเหตุสุดวิสัย100 โดยกำหนดค่าชดใช้ความเสียหายสูงสุดถึง 10 ล้านยูโรในความเสียหาย

ต่อร่างกาย และ เสียชีวิต101   

 (ผู้ครอบครอง: เจ้าของ) รับผิดตามความรับผิดพิเศษที่กำหนดในพระราชบัญญัติจราจรทางบก (the 

Road Traffic Act) ในกรณีที่คู่กรณีทั้งสองฝ่ายเป็นยานยนต์อัตโนมัติที่ต้องรับผิดภายใต้ § 7 (1) StVG โดยผู้

ครอบครองอาจอ้างได้ว่าเป็น “เหตุการณ์อันหลีกเลี่ยงไม่ได้”102    

 (ผู้ผลิต) ผู้ผลิตยานยนต์อัตโนมัติอาจต้องรับผิดภายใต้เงื่อนไขความรับผิดทางละเมิด (กฎหมายละเมิด) 

 หรือพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย103 อย่างไรก็ตาม แม้ความ

เสียหายเกิดจากความชำรุดบกพร่องของผลิตภัณฑ์ ผู้เสียหายกลับเรียกรอ้งเอาจากผู้ครอบครองหรือเจ้าของรถ

เนื่องจากกฎหมายกำหนดให้เจ้าของต้องรับผิดอย่างเคร่งครัดในความเสียหายอันเกิดแต่ความชำรุดบกพร่อง

ภายในยานยนต์104 ในขณะที่ผู้ผลิตอาจอ้างได้ว่าความชำรุดบกพร่องดังกล่าวไม่ปรากฎในช่วงเวลาที่จำหน่าย105 

 

6.5.2.2 การประกนัภัยในสหราชอาณาจักร 

 ผู้รับประกันภัย (บริษัทประกัน) ภายใต้ข้อยกเว้นบางประการที่กำหนดไว้ใน AEVA 2018 ซึ่ง

อุบัติเหตุเกิดจากยานยนต์อัตโนมัติบนถนนหรือสถานที่สาธารณะอื่นในสหราชอาณาจักร และยานยนต์ดังกล่าว

มีประกันคุ้มครองอยู่ในขณะที่เกิดอุบัติเหตุ ผู้รับประกันภัยจะต้องรับผิดในการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บหรือ

ความเสียหายอื่นใดที่ผู้ทำประกันภัยหรือบุคคลอื่นได้รับจากอุบัติเหตุนอกเหนือจากความเสียหายต่อยานยนต์

อัตโนมัต ิ

 

 
100 Ibid, Section7(1) and General tort law (§ 823 BGB), § 7 (2) StVG.  

See also: Ulrich Magnus, “autonomously driving cars and the law in Germany” accessed 30 October 2021, from  

https://doi.org/10.33995/wu2019.4.2,  หนJา 20. 
“เหตุสุดวิสัย” หมายถึง สาเหตุภายนอกที่คาดเดาไม่ได้และหลีกเลี่ยงไม่ได้ - See, e.g., BGHZ 105, 135 (a third party deliberately cuts the 

brake line); further C. Grüneberg, in: U.Berz/M.Burmann (eds.), Handbuch des Straßenverkehrsrechts (40th del. Oct. 2019) A. 

n. 41 et seq.; U. Walter, in:Beck-online.Großkommentar (BeckOGK) § 7 StVG (2018) n. 150.1 et seq. 
101 Road Traffic Act amended by the publication of 5  March 2 003  (Federal Law Gazette I, pp. 3 1 0 , 9 1 9 ), last amended by 

Article 6 of 17 August 2017 (Federal Law Gazette I, p. 3202), Section12a(1). 
102 Road Traffic Act (2017), Section 9 and 17/18 StVG. 
103 เพิ่งอ้าง, หน้า 22  และ The Act implemented the Product Liability Directive.  
104 § 1 (2) No. 1 Produkthaftungsgesetz (Product Liability Act, ProdHG). 
105 § 1 (2) No. 5 ProdHG. Partly, the European regulation of product liability as implemented in the German ProdHG is regarded 

as a special kind of fault-based liability; with respect to automated systems see, e.g., G. Borges, Rechtliche 

Rahmenbedingungen für autonome Systeme, “Neue Juristische Wochenschrift”(NJW) 14, 2018, 977 (980 et seq.). 
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เจ้าของ เจ้าของยานยนต์อัตโนมัติจะต้องรับผิดหากยานยนต์ดังกล่าวไม่ได้รับการประกัน  โดยที่ความ

รับผิดทั้งหมดในความความเสียหายต่อทรัพย์สินที่เกิดขึ้น หรือเกิดจากอุบัติเหตุใด ๆ ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์

ดังกล่าว จำกัดไว้เพียง 1.2 ล้านปอนด์106 หลักการนี้อยู่ภายใต้ข้อยกเว้นการประมาทร่วม107 (Section3 (2) 

AEVA 2018) 

ผู้ใช้งานยานยนต์อัตโนมัติ ผู้ขับขี่ยานยนต์อัตโนมัติจะต้องรับผิดหากอุบัติเหตุที่นั้นเกิดจากความ

ประมาทของผู้ขับขี่ในการให้ยานยนต์อัตโนมัติทำงานต่อไปโดยที่พฤติการณ์ไม่เหมาะสมให้กระทำเช่นนั้น 

(Article 3 (2) AEVA 2018) 

ผู้ผลิต AEVA 2018 ไม่ได้ระบุถึงความรับผิดของผู้ผลิตโดยชัดแจ้ง แม้ว่าจะให้สิทธิ์แก่ผู้ประกันตน 

(และเจ้าของยานยนต์อัตโนมัติที่ไม่มีประกัน) ในการเรียกร้องต่อบุคคลอื่นที่ต้องรับผิดต่อผู้บาดเจ็บในส่วนที่

เกี่ยวกับอุบัติเหตุ (Article 5 (1) AEVA 2018)   ความรับผิดของผู้ผลิตอาจเกิดขึ้นในส่วนที่เกี่ยวกับชิ้นส่วนที่

บกพร่องและ/หรือซอฟต์แวร์ภายใต้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2530 กฎหมายความรับผิดต่อ

ผลิตภัณฑ์อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องในสหราชอาณาจักร กฎหมายละเมิด (ความประมาทเลินเล่อ) และ/หรือเป็นผลมา

จากการผิดสัญญา 

 

 

 

 
106 Limited to the amount stated in section 145(4)(b) Road Traffic Act 1988 (currently £1.2m) (section 2(4) AEVA 2018). 
107 The exception is such that the owner will not be liable to the person in charge of the AV where the accident that it caused 

was wholly due to the person’s negligence in allowing the AV to begin driving itself when it was not appropriate to do so.  

(Section 3(2) AEVA 2018). 
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บทที ่7 สรุปผลการดำเนินงานและขIอเสนอแนะทางนโยบาย 

7.1 แนวโนGมและการเปลี่ยนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนต8ยานยนต8สมัยใหมP 

อุตสาหกรรมยานยนต8เป_นแรงขับเคลื่อนเศรษฐกิจที่สำคัญประการหนึ่งของประเทศไทยมานานกวBา 

60 ปh ด+วยยุทธศาสตร8การเป_นฐานการผลิตที่สำคัญของภูมิภาค แตBอยBางไรก็ดี ด+วยการเปลี่ยนแปลงทาง

เศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดล+อม สBงผลให+เกิดการเปลี่ยนแปลงในเทคโนโลยียานยนต8โลกรวมทั้งอุตสาหกรรม

ยานยนต8ไทย โดยเทคโนโลยียานยนต8กำลังมุ Bงไปสู B เทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมB (Next-Generation 

Automotive Technology) ที่ประกอบด+วยยานยนต8ไฟฟOา (Electric vehicle: EV) และ ยานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติ (Connected and Autonomous Vehicle: CAV) รวมทั้งแนวโน+มการใช+งานยานยนต8ของ

ผู +คนจะเปลี ่ยนไปสู Bการใช+ยานพาหนะรBวมกัน (Shared mobility) มากยิ ่งขึ ้น หรือรวมเรียกวBา C-A-S-E 

Technology 

ปTจจัยที่สำคัญตBอการเปลี่ยนแปลงภาพอนาคตของโครงสร+างอุตสาหกรรมยานยนต8ซึ่งเป_นปTจจัยที่มี

ระดับของผลกระทบตBออุตสาหกรรมสูงและมีความไมBแนBนอนสูง  ได+แกB ระบบขับเคลื่อนของยานยนต8ที่เป_น

ทางเลือกใหมB (Alternative powertrains) เชBน ระบบขับเคลื่อนด+วยไฟฟOา (Electric) หรือเซลล8เชื ้อเพลิง 

(Fuel cell) ซึ่งจะมีผลตBอความต+องด+านแรงงาน การขนสBงชิ้นสBวน (Logistics) และกระบวนการผลิตรถยนต8 

หรือปTจจัยเรื่องการเชื่อมตBอของรถยนต8 (Connectedness of Cars) ซึ่งจะทำให+เกิดรูปแบบของธุรกิจใหมB 

ด+วยปTจจัยที่สำคัญเหลBาได+จะสามารถนำมาวิเคราะห8ความเป_นไปได+ของภาพอนาคตอุตสาหกรรมยานยนต8 

นอกจากนั้น ยังมีปTจจัยด+านบทบาทและอำนาจของผู+ผลิตชิ้นสBวนที่จะสBงผลตBอโครงสร+างอุตสาหกรรมยานยนต8

ด+วยและเทคโนโลยีใหมB ๆ ที่จะเกิดขึ้น เชBน เทคโนโลยีวัสดุ 3D Printing เป_นต+น 

การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยียานยนต8ไปสูBยานยนต8สมัยใหมBสร+างผลกระทบตBอโครงสร+างและหBวง

โซBมูลคBาในอุตสาหกรรมยานยนต8 จากเดิมที่ผู+ผลิตยานยนต8จะรับชิ้นสBวนจากผู+ผลิตชิ้นสBวนในระดับตBาง ๆ 

(Tier) และมีอำนาจตBอรองสูงที่สุดในหBวงโซBอุปทานจะเปลี่ยนแปลงไป โดยจะมีผู+เลBนรายใหมBจากธุรกิจอื่น ๆ 

เข+ามาเกี่ยวข+องมากยิ่งขึ้น ได+แกB การผลิตอุปกรณ8ของยานยนต8สมัยใหมB (Device manufacturers) ผู+ผลิต

สินค+าไอที (IT suppliers) ผู+ให+บริการออนไลน8 (Online players) และผู+ให+บริการด+านสื่อสาร (Telecom 

Companies) ซึ่งอุตสาหกรรมที่กลBาวมาข+างต+นในอนาคตจะเข+ามามีสBวนแบBงมูลคBาจากอุตสาหกรรมยานยนต8

มากยิ่งขึ้น ในขณะที่มูลคBาอุตสาหกรรมเดิมรวมทั้งผู+ผลิตรถยนต8 (OEM) อาจลดลง อยBางไรก็ดี คาดวBาใน

ระยะเวลาอีกประมาณ 5 ปh หBวงโซBมูลคBาของอุตสาหกรรมยานยนต8ยังจะไมBมีการเปลี่ยนแปลงด+านโครงสร+าง

มากนัก กลBาวคือยังมีรูปแบบการจัดหาชิ้นสBวนเหมือนเดิม (สBงมอบตาม Tier) แตBจะมีผู+ผลิตชิ้นสBวนที่เกี่ยวข+อง

กับยานยนต8สมัยใหมBเกิดขึ้น อาทิยานยนต8ไฟฟOาและอัตโนมัติ ได+แกB ผู+ผลิตแบตเตอรี่ มอเตอร8ไฟฟOา และระบบ

ตรวจจับตBาง ๆ (Sensor)  
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นอกจากการเปลี่ยนแปลงด+านผู+เลBนในหBวงโซBมูลคBายานยนต8แล+ว ยังพบการเปลี่ยนแปลงในด+าน

ผลิตภัณฑ8 ที่ชิ้นสBวนประกอบตBาง ๆ ของรถยนต8จะมีระบบซอฟต8แวร8เข+ามาเกี่ยวข+องมากยิ่งขึ้น ทั้งนี้ ระบบ

ซอฟต8แวร8ที่มีมากขึ้น เนื่องมาจากการทำงานของระบบในยานยนต8สมัยใหมBต+องการความอัจฉริยะมากยิ่งขึ้น 

เพื่อตอบสนองความต+องการของผู+บริโภคที่หลากหลาย ต+องการความสะดวกสบายและความปลอดภัยมาก

ยิ่งขึ้น ซึ่งจะทำให+เกิดการเปลี่ยนแปลงทั้งในสBวนของ รูปแบบทางธุรกิจของอุตสาหกรรมยานยนต8 และการ

ออกแบบยานยนต8สมัยใหมB ที่มีความเป_นโมดูลBา (Modular) มากขึ้นและผู+ผลิตชิ้นสBวนจะรับภาระในการ

ออกแบบพัฒนามากขึ้นกวBากBอน และการออกแบบซอฟต8แวร8ของยานยนต8จะเข+ามามีบทบาทมากขึ้น 

ในอุตสาหกรรมยานยนต8ของไทยมีผู+ประกอบการที่มีสBวนสำคัญในอุตสาหกรรมยานยนต8ได+ทั้งหมด 3 

กลุBมคือ 

• กลุ,มบริษัทผูPประกอบยานยนต% (OEMs) คือบริษัทที่ยี ่ห+อตBาง ๆ ลงทุนเพื่อประกอบรถยนต8

ภายใต+ยี่ห+อของตนเอง แบBงออกเป_น ผู+ประกอบรถยนต8 21 ราย และผู+ประกอบรถจักรยานยนต8 

12 ราย โดยแทบทั้งหมดเป_นบริษัทจากตBางชาติ ที่ถือครองโดยตBางชาติทั้งหมด ดังที่เห็นจากยี่ห+อ

รถตBาง ๆ ในท+องตลาดที่มีสัดสBวนยี่ห+อของไทยน+อย  

• กลุ,มผูPผลิตชิ้นส,วนลำดับที่ 1 ( 1st Tier Supplier) คือ ผู+จัดหาหรือผู+ผลิตชิ้นสBวน และจัดสBง

ให+แกBโรงงานประกอบยานยนต8โดยตรง เชBน เครื่องยนต8 เบรก ล+อรถยนต8 ระบบอิเล็กทรอนิกส8 

เป_นต+น ซึ่งต+องมีความสามารถทางเทคโนโลยีการผลิตชิ้นสBวนที่ได+มาตรฐานตามที่ผู+ประกอบ

รถยนต8กำหนด ซึ่งกลุBมนี้มีสัดสBวนบริษัทตBางชาติประมาณกึ่งหนึ่ง และที่เหลือเป_นบริษัทรBวมทุน 

ทั้งแบบตBางชาติถือหุ+นสBวนใหญB แบบ Joint Venture แบบคนไทยถือหุ+นสBวนใหญB รวมถึงบริษัท

คนไทย โดยมีอัตราสBวนรายได+ใกล+เคียงกับอัตราสBวนของโครงสร+างบริษัท 

• ผูPผลิตชิ้นส,วนลำดับที่ 2 และต่ำกว,า (2nd & Lower Tier Supplier) ผู+จัดหาหรือผู+ผลิตชิ้น

สBวนยBอย (Individual part) เพื่อจัดสBงให+แกBผู+ผลิตชิ้นสBวนลำดับที่ 1 เชBน ผลิตภัณฑ8เครื่องจักรกล

และโลหะการ พลาสติก ยาง เหล็ก อิเล็กทรอนิกส8 แก+ว และกระจก เป_นต+น ซึ่งอาจได+รับการ

ถBายทอดเทคโนโลยีจากผู+ผลิตชิ้นสBวนในลำดับที่ 1 โดยเป_นบริษัทคนไทยถึงกึ่งหนึ่งของกิจการ

ทั้งหมดในกลุBมนี้  

ในการเปลี่ยนผBานไปสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB จะเป_นการสร+างความเปลี่ยนแปลงครั้งใหญBให+

อุตสาหกรรมยานยนต8ไทยอีกครั้ง ซึ่งจะมีทั้งโอกาสและความท+าทายใหมB ๆ ให+กับผู+ประกอบการที่เกี่ยวข+อง 

เชBนชิ้นสBวนใหมB ๆ ที่จะมีเพิ่มขึ้นจากความต+องการใหมBของตลาด แตBในขณะเดียวกัน ชิ้นสBวนเดิมบางสBวน

อาจจะหายไปจากการเปลี่ยนไปสูBยานยนต8สมัยใหมB เชBน ชิน้สBวนเครื่องยนต8ตBาง ๆ รวมทั้งการพัฒนาเทคโนโลยี

ขั้นสูงที่บริษัทผู+ประกอบการการผลิตรถยนต8อาจจะไมBได+แบBงปTนความรู+และเทคโนโลยีให+กับผู+ประกอบการ

ในชBวงเริ่มต+น 
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ในทางนโยบายของประเทศไทย คณะกรรมการนโยบายยานยนต8ไฟฟOาแหBงชาติ หรือ บอร8ดอีวี ได+

นำเสนอแนวนโยบายด+านอุตสาหกรรมยานยนต8ไฟฟOาไว+ในชBวงเดือนพฤษภาคม ปh ค.ศ. 2021 โดยกำหนด

เปOาหมายการผลิตยานยนต8ที่ปลBอยมลพิษเป_นศูนย8 หรือ Zero Emission Vehicle: ZEV ให+ได+อยBางน+อยร+อย

ละ 30 ของปริมาณการผลิตรถยนต8ในประเทศทั้งหมดภายในปh ค.ศ. 2030 และใช+ชื่อเรียกอยBางงBายวBานโยบาย 

30@30  โดยมีรายละเอียดดังนี ้

เปzาหมายการผลิตยานยนต8 โดยกำหนดเปOาหมายการผลิตยานยนต8ไฟฟOาสะสม ในแตBละประเภทดังนี้ 

รถยนต8นั่งและรถกระบะ 725,000 คัน จักรยานยนต8ไฟฟOา 675,000 คัน รถโดยสารและรถบรรทุก 34,000 

คัน และสBงเสริมการผลิตยานยนต8ไฟฟOาอื่น ๆ ทั้งรถสามล+อ เรือโดยสาร และรถไฟระบบราง และเปzาหมาย

การสPงเสริมการใชGยานยนต8ไฟฟzาในประเทศ  โดยเป_นเปOาหมายสำหรับการใช+งานสะสมในประเทศ แบBงเป_น

รถยนต8นั่งและรถกระบะ 440,000 คัน รถจักรยานยนต8 650,000 คัน รถโดยสารและรถบรรทุก 33,000 คัน 

ทั้งนี้ เพื่อให+บรรลุเปOาหมายดังกลBาว ได+กำหนดมาตรการเพื่อสนับสนุนการผลิตและใช+งานยานยนต8

ไฟฟOา ดังนี้ มาตรการสPงเสริมสถานีประจุไฟฟzา ที่กำหนดเปOาหมายการสBงเสริมสถานีประจุไฟฟOาแบบเร็ว 

(Fast charge) 12,000 หัวจBาย และสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Battery swapping) สำหรับรถจักรยานยนต8

ไฟฟOา 1,450 สถานี  มาตรการการสPงเสริมการใชGงานยานยนต8ไฟฟzา ทั้งมาตรการทางภาษีและไมBใชBภาษี 

โดยมีมาตรการเรBงดBวนด+านการสBงเสริมการใช+งานรถจักรยานยนต8ไฟฟOาของธุรกิจขนสBงเชิงพาณิชย8และการใช+

งานในหนBวยงานของภาครัฐ นอกจากนี้ ยังมีมาตรการสPงเสริมอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต8ไฟฟzาและ

ชิ้นสPวน เพื่อให+ประเทศไทยเป_นฐานการผลิตยานยนต8ไฟฟOาและชิ้นสBวนที่สำคัญ ซึ่งได+กำหนดมาตรฐานเพื่อ

ครอบคลุม พร+อมทั้งมีแผนสBงเสริมผู+ประกอบการรองรับการเปลี่ยนผBานสูBยานยนต8ไฟฟOา และแผนที่เกี่ยวข+อง

กับการพัฒนาบุคลากร และสุดท+าย การพัฒนาโคตรสรGางพื้นฐานรองรับยานยนต8ไฟฟzา ทั้งการสBงเสริมสถานี

ประจุยานยนต8ไฟฟOาประเภทตBาง ๆ ข+างต+น รวมถึงการพัฒนากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข+อง การสBงเสริม

เทคโนโลยีสมาร8ทกริด ไปจนถึงการผลิตและใช+งานแบตเตอรี่สำหรับยานยนต8ไฟฟOาในประเทศ ตลอดจนการ

กำจัดแบตเตอรีท่ี่ใช+งานแล+วและการพัฒนาบุคลากรเพื่อรองรับความต+องการที่เกิดขึ้นใหมB 

ทั้งนี้ ในปTจจุบันภาครัฐของประเทศไทยยังไมBมีนโยบายหรือการสนับสนุนตBออุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมBในรูปแบบอื่น ๆ นอกจากยานยนต8ไฟฟOา 

 

7.2 ระบบนิเวศน8และชPองวPางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8ยานยนต8สมยัใหมP 

ระบบนิเวศน8 (Eco system) เพื่อทำให+เกิดการใช+งานเทคโนโลยีและอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB 

ประกอบด+วย 4 ด+าน ได+แกB นโยบายและกฎระเบียบที ่เกี ่ยวข+อง (Policy and legislation) การพัฒนา

เทคโนโลยีและนวัตกรรม (Technology and innovation) โครงสร+างพื ้นฐานที ่เกี ่ยวข+องกับการใช+งาน 

(Infrastructure) และการรับรู+ของผู+บริโภค (Consumer acceptance)   
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• ปTจจัยด+านนโยบายและกฎหมายที ่เกี ่ยวข+องเป_นปTจจัยสำคัญในด+านการวางกรอบการ

สนับสนุนและการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมB ซึ่งประกอบด+วยวิสัยทัศน8และความ

พร+อมในการสนับสนุนของภาครัฐในการกำหนดนโยบายที ่ช ัดเจนและพร+อมตBอการ

เปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีที่จะเกิดขึ้นในอุตสาหกรรม การกำหนดให+มีหนBวยงานที่จะเข+ามา

รับผิดชอบโดยตรงทั้งในเรื ่องการออกนโยบายการกำกับดูแลและมีความยืดหยุBนในการ

ปรับเปลี่ยนกฎระเบียบและกฎหมายเพื่อเอื้อให+เกิดการลงทุน การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี

ยานยนต8สมัยใหมB รวมทั้งการจัดการแบBงปTนและแชร8ข+อมูลด+านการพัฒนาเทคโนโลยีด+วย 

• ปTจจัยด+านเทคโนโลยีและนวัตกรรมหมายรวมถึงการสร+างกลไกความรBวมมือด+านการพัฒนา

เทคโนโลยี ระหวBางผู+ผลิตรถยนต8 ผู+ผลิตเทคโนโลยียานยนต8และนักวิจัย การสBงเสริมให+เกิด

การวิจัยและพัฒนา การจดสิทธิบัตร และการถBายทอดเทคโนโลยีใหมBทั้งในและตBางประเทศ 

การพัฒนาโครงสร+างพื้นฐานเพื่อเอื้ออำนวยในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม 

• นอกจากปTจจัยด+านโครงสร+างพื้นฐานด+านการวิจัยและพัฒนาแล+ว ควรมีการสBงเสริมให+เกิด

การพัฒนาโครงสร+างพื้นฐานด+านการใช+งานยานยนต8สมัยใหมBรBวมไปด+วย เชBน การพัฒนา

สถานีประจุไฟฟOา เทคโนโลยีการประจุไฟฟOา ความครอบคลุมและคุณภาพของระบบ

เทคโนโลยีและสารสนเทศ โดยเฉพาะระบบ 5G  

• ปTจจัยด+านการยอมรับของผู+บริโภคเป_นปTจจัยสำคัญในการสร+างตลาดผู+ใช+ยานยนต8สมัยใหมB

ในประเทศ จึงต+องสร+างความรู+ความเข+าใจและความคุ+นเคยและความมั่นในของผู+บริโภคใน

การใช+งานเทคโนโลยียานยนต8ในยุคใหมB 

• นอนจากนั ้น ในการพัฒนอุตสาหกรรมยานยนต8สม ัยใหมBจำเป _นต +องม ีการพัฒนา

ความสามารถของแรงงานที่อยูBในอุตสาหกรรมยานยนต8และแรงงานใหมBที่เข+าสูBอุตสาหกรรม

ยานยนต8สมัยใหมB ทั้งทางด+านการวิจัยและพัฒนาและแรงงานในอุตสาหกรรมเอง เพื่อให+

รองรับการเปลี่ยนผBานอุตสาหกรรมในปTจจุบันสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBในระยะยาว 

จากการวิเคราะห8หBวงโซBมูลคBาของอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB พบวBาประกอบด+วย อุตสาหกรรม

ตGนน้ำ ได+แกB การออกแบบผลิตภัณฑ8และการวิจัยและพัฒนา (R&D) อุตสาหกรรมกลางน้ำ เป_นการผลิตใน

อุตสาหกรรมยานยนต8 ตั้งแตBการผลิตชิ้นสBวนไปจนถึงการประกอบเป_นรถยนต8สำเร็จรูป และอุตสาหกรรม

ปลายน้ำ ที่เป_นกิจกรรมด+านการบริการ หลังจากการผลิตรถเสร็จสมบูรณ8 การใช+งานทั้งในสBวนที่เป_นการใช+

งานสBวนบุคคลและใช+รBวมกันในสาธารณะ การให+บริการหลังการขายและบำรุงรักษา 

 อยBางไรก็ตาม ในหBวงโซBมูลคBาการผลิตยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ มีความแตกตBางบาง

ประการกบัการผลิตยานยนต8ในปTจจุบัน 4 ประการ กลBาวคือ  
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1) การผลิตยานยนต8สมัยใหมBต+องมีชิ ้นสBวนที ่เกี ่ยวข+องกับระบบขับขี ่อัตโนมัติ (Autonomous 

Package) เพิ่มเติม 

2) ผู+ควบรวมระบบ (System integrator: SI) ที่เกี่ยวข+องกับระบบขับขี่อัตโนมัติเข+ากับรถยนต8และ

สBวนประกอบอื่นๆ ของรถยนต8จะมีบทบาทสำคัญ โดยผู+ประกอบการกลุBมนี้ อาจเป_นผู+ผลิตระดับ 

1st Tier หรือ Tier 0.5 ก็ได+ 

3) โครงสร+างพื้นฐานและการเชื่อมตBอ (Connectivity Infrastructure) เป_นอีกสBวนหนึ่งสำคัญของ

ระบบนิเวศของยานยนต8เชื่อมตBอและอัตโนมัตินี้ เพราะหาก ปราศจากสBวนนี้ไป ยานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติจะไมBสามารถทำงานได+อยBางมีประสิทธิภาพและปลอดภัยเต็มที ่

4) กฎหมายและข+อบังคับ (Law and legislation) เพิ่มเติมที่แตกตBางจากการทดสอบและการใช+ยาน

ยนต8ทั่วไป ซึ่งเป_นสBวนที่มีบทบาทสำคัญอยBางยิ่งในการสBงเสริมให+เกิดการใช+งานและทำให+เกิด

อตุสาหกรรมการผลิตยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัต ิ

จากการประเมินหBวงโซBมูลคBาของอุตสาหกรรมยานยนต8ในประเทศไทยในปTจจุบันและโครงสร+างของ

หBวงโซBมูลคBาของอุตสาหกรรมยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี ่อัตโนมัติแล+วสามารถวิเคราะห8ชBองวBางของ

อุตสาหกรรมในแตBละสBวนของหBวงโซBอุปทานได+ ดังนี ้

อุตสาหกรรมตPนน้ำของหBวงโซBมูลคBาอุตสาหกรรมซึ่งเป_นการออกแบบผลิตภัณฑ8และการวิจัยและ

พัฒนาที่สำคัญยังคงดำเนินการโดยบริษัทผู+ผลิตรถยนต8ที่เป_นบริษัทแมB (Headquarter) แล+วจึงสBงตBอมายัง

ศูนย8วิจัยและพัฒนาในประเทศไทย (ซึ่งบริษัทผู+ผลิตรถยนต8ไมBได+มีศูนย8วิจัยและพัฒนาในประเทศไทยทุกราย) 

ยิ่งกวBานั้น กรณียานยนต8สมัยใหมBนั้น ยังไมBมีกิจกรรมต+นน้ำโดยบริษัทผู+ผลิตยานยนต8ในไทยเลย แตBอยBางไรก็

ตาม พบวBา มีภาคการศึกษาและศูนย2วิจัยของรัฐในประเทศทำวิจัยและพัฒนาในระดับตEนน้ำอยูGบEาง แตGยังอยูG

ในระดับความพรEอมทางเทคโนโลยีระดับกลาง ที่ยังไมGสามารถนำไปผลิตเพื่อจำหนGายไดE  

อุตสาหกรรมกลางน้ำของหBวงโซBมูลคBาอุตสาหกรรมยานยนต8ซึ่งเป_นกระบวนการผลิตชิ้นสBวนยานยนต8

เพื่อสBงให+โรงงานประกอบรถยนต8 ที่มีอุตสาหกรรมการผลิตเครื่องมือเครื่องจักรและแมBพิมพ8เป_นอุตสาหกรรม

สนับสนุน รวมทั้งมีงานบริการด+านการออกแบบและพัฒนาทางวิศวกรรมนั้น ปTจจุบันประเทศไทยยังไมBได+ผลิต

ชิ้นสBวนในยานยนต8ในกลุBมยานยนต8สมัยใหมB (ทั้งยานยนต8ไฟฟOาและยานยนต8อัตโนมัติ) มากนัก สBวนใหญBการ

ผลิตยังเป_นยานยนต8ในแบบเดิมและอยูBในระดับชิ้นสBวน และยังไมBมีผู+ผลิตในระดับกลุBมชิ้นสBวน (Module) และ

ระดับการควบรวมระบบ (System integrator) ทั้งนี้ เหตุผลสำคัญที่ทำให+ผู+ประกอบการไทยยังไมBสามารถเข+า

สูBตลาดได+ มีสองประเด็นสำคัญที่เป_นชBองวBางขนาดใหญB (Valley of death) คือ ในชGวงการทำใหEตEนแบบ

พัฒนาจนเปQนผลิตภัณฑ2ที่สามารถขายไดE และชGวงทีส่องคือ การเขEาสูGหGวงโซGอุปทานของผูEผลิตเจEาใหญG หรือการ

ทำการตลาดเพื่อขายผลิตภัณฑ2และบริการของบริษัท 

นอกจากนี้ ยังพบวBายังมีกิจกรรมสนับสนุนในหBวงโซBมูลคBาของยานยนต8ไฟฟOาและยานยนต8เชื่อมตBอ

และอัตโนมัติอีกจำนวนมากที่ต+องเตรียมการ เพื่อให+เกิดอุตสาหกรรมและระบบนิเวศของยานยนต8เชื่อมตBอและ
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อัตโนมัติในประเทศไทย อาทิ การเตรียมการเพื่อรองรับและสนับสนุนกิจกรรมดEานวิจัยพัฒนาและการทดสอบ 

การเตรียมการดEานโครงสรEางพื้นฐานทั้งในระดับกายภาพ เชBน ถนน ระบบสื่อสาร และในระดับดิจิทัล เชBน 

ระบบแผนที่ความละเอียดสูง (HD Map) การเตรียมการดEานกฎ ระเบียบ มาตรฐาน และขEอกฎหมาย ที่

เกี่ยวข+อง เป_นต+น ซึ่งต+องได+รับความรBวมมือจากหลายภาคสBวนในการทำงานรBวมกัน เชBน กระทรวงคมนาคม 

กระทรวงดิจิทัลฯ และกระทรวงอุตสาหกรรม ด+านการลงทุนจากภาครัฐและเอกชนจะมีสBวนสำคัญมากในการ

พัฒนา หBวงโซBมูลคBานี้ให+เกิดขึ้นในประเทศไทย และด+านการเตรียมความพร+อมของบุคลากรก็มีความจำเป_น

อยBางยิ่งเพราะประเทศไทยยังขาดบุคลากรดEานยานยนต2สมัยใหมGอีกเปQนจำนวนมาก 

 กฎหมายและข+อบังคับเป_นอีกสBวนหนึ ่งที ่ต +องมีการปรับเปลี ่ยนให+เหมาะสมเพื ่อการพัฒนา

อุตสาหกรรมยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ถึงแม+วBากฎระเบียบที่เกี่ยวข+องกับการผลิต CAV ในระดับ 1-

2 จะคล+ายคลึงกันกับรูปแบบการผลิตรถยนต8ในปTจจุบัน เนื่องจาก ระบบอัตโนมัติในระดับนี้จะทำงานเป_น

ระบบชBวยเหลือการขับขี่ขั้นสูง (Advanced driver-assistance systems: ADAS) ที่ผู+ขับขี่ยังเป_นผู+ควบคุม

รถยนต8เป_นหลัก และระบบ ADAS จะทำหน+าที่ชBวยเหลือในด+านความสะดวกสบายและความปลอดภัยในบาง

ด+านเทBานั้น แตBสำหรับ CAV ในระดับที่ 3-5 นั้น ระบบไมBเพียงแตBจะชBวยเหลือผู+ขับขี่ในด+านความปลอดภัยหรือ

อำนวยความสะดวกสบายเทBานั้น แตBจะครอบคลุมถึงการใช+งานที่รอบด+านมากขึ้นตามลำดับความอัตโนมัติของ

ระบบ โดยเฉพาะในระบบ CAV ในระดับที่ 5 ที่ยานยนต8สามารถขับเคลื่อนไปได+เองในทุกสถานการณ8ที่เป_นไป

ได+บนท+องถนน ดังนั้น การทดสอบทั้งในพื้นที่ป¥ด เชBน สนามทดสอบ และการทดสอบในพื้นที่ใช+งานจริง เชBน 

ถนนสาธารณะ จึงเป_นปTจจัยสำคัญตBอการสBงเสริมให+เกิดการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติระดับ 3 ขึ้นไป ได+อยBาง

แพรBหลาย ซึ่งปXจจุบันประเทศไทยยังไมGมีขEอกำหนดเรื่องกฎระเบียบและพื้นที่ทดสอบยานยนต2อัตโนมัต ิ

 

7.3 กรอบยุทธศาสตร8เพื่อสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8ยานยนต8สมัยใหมP 

จากการทบทวนวรรณกรรมและการระดมสมองจากผู+เชี่ยวชาญและผู+ที่มีสBวนเกี่ยวข+องในอุตสาหกรรม

ยานยนต8สมัยใหมB แสดงให+เห็นวBาอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยอยูBในชBวงการเปลี่ยนผBานที่สำคัญ ทั้งการพัฒนา

ไปสูBเทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมBตามทิศทางโลก และโครงสร+างการผลิตที่ต+องมุBงไปสูBกิจกรรมที่มีมูลคBาเพิ่มสูง 

ซึ่งเป_นวาระแหBงชาติของประเทศไทยที่ต+องการก+าวข+ามกับดักรายได+ปานกลาง โดยการเปลี่ยนผBานนี้ ต+องใช+จุด

แข็งเดิมที่มีคือการเป_นฐานการผลิตยานยนต8มาอยBางยาวนานและมีหBวงโซBอุปทานที่เข+มแข็ง ควบคูBกับการ

ปรับปรุงจุดอBอนในองค8ความรู+ด+านยานยนต8สมัยใหมB โดยเฉพาะการสBงผBานงานวิจัยไปสูBการผลิตในเชิงพาณิชย8 

และสร+างองค8ความรู+ทางเทคโนโลยีให+ผู+ประกอบการเพื่อยกระดับจากการเป_นผู+รับจ+างผลิตเป_นผู+พัฒนา ซึ่งจะ

ทำให+สามารถเพิ่มมูลคBาจากการผลิตได+ 

ดังนั้น ประเทศไทยควรใช+โอกาสที่อุตสาหกรรมยานยนต8กำลังมุBงไปสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB 

เป_นการยกระดับไปสูBอุตสาหกรรมที่สร+างมูลคBาเพิ่มสูง โดยการพัฒนาวิทยาศาสตร8 วิจัย และนวัตกรรม (ววน.) 
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จะต+องเข+าไปมีบทบาทสำคัญในการขับเคลื่อนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8 โดยควรมีกรอบของแนวทาง

เชิงนโยบายที่มีตัวอยBางยุทธศาสตร8และมาตรการ ดังนี้  

 

ยุทธศาสตร8ที่ 1: การเพิ่มความสามารถในดGานการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยแีละนวัตกรรม 

การพัฒนาและแพรBองค8ความรู+เป_นหัวใจสำคัญของระบบนวัตกรรมเพราะถือวBาเป_นพื้นฐานที่สำคัญใน

การพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม โดยระบบนวัตกรรมที่ดีจะต+องมีพื ้นฐานองค8ความรู +ที ่ชัดเจนและมี

ประสิทธิภาพในการแพรBองค8ความรู+ได+ดี โดยประเภทขององค8ความรู+ เชBน ความรู+ทางวิทยาศาสตร8 ความรู+ทาง

เทคโนโลยี ความรู+ทางการผลิต ความรู+ด+านการตลาด การประยุกต8ใช+งาน การออกแบบ เป_นต+น โดยแหลBงของ

องค8ความรู+อาจจะได+มากจากการวิจัยและพัฒนา การเรียนรู+จากการประยุกต8ใช+ใหมB ๆ การเลียนแบบ และการ

นำเข+าเทคโนโลยี ในการพัฒนาและแพรBองค8ความรู+นี้หมายรวมถึงความรู+ทั้งทางด+านต+นน้ำ (Upstream) ได+แกB 

การพัฒนาองค8ความรู+ด+านวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยี การผลิตในระดับอุตสาหกรรม และความรู+ทางด+าน

ปลายน้ำ (Downstream) คือความรู +ด +านการประยุกต8ใช+เทคโนโลยี และความต+องการของตลาด ซึ่ง

จุดประสงค8สำคัญของยุทธศาสตร8นี้คือการสนับสนุนเพื่อให+เกิดการพัฒนาองค8ความรู+พื้นฐานและยกระดับการ

วิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวข+องกับอุตสาหกรรมยานยนต8เชื่อมตBอและอัตโนมัติ รวมถึงผลักดันในสามารถ

ผลิตและจำหนBายได+ในเชิงพาณิชย8 

 

มาตรการที่ 1.1 กำหนดกรอบประเด็นวิจัยระยะยาวและสนับสนุนเงินทุนพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อตPอยอดใน

การผลิตเชิงพาณิชย8 

ปTจจุบันการสนับสนุนด+านการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมยานยนต8ของประเทศไทย

ยังคงเน+นการวิจัยและพัฒนาในระดับพื้นฐานจึงทำให+ความพร+อมของเทคโนโลยี (Technology Readiness) ที่

พัฒนาได+ยังอยูBในระดับเริ่มต+น นอกจากนั้น การวิจัยและพัฒนาของอุตสาหกรรมยานยนต8ในระดับต+นน้ำโดย

สBวนใหญBจะดำเนินการโดยบริษัทผู+ผลิตรถยนต8ที่เป_นบริษัทแมB (Headquarter) สBวนการวิจัยในระดับกลางน้ำ

ประเทศไทยยังไมBได+ผลิตชิ้นสBวนในยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติมากนัก สBวนใหญBการผลิตยังเป_นยาน

ยนต8ในแบบเดิมและอยูBในระดับชิ้นสBวน และยังไมBมีผู+ผลิตในระดับกลุBมชิ้นสBวน (Module) และระดับการควบ

รวมระบบ (System integration) ทั้งนี้ เหตุผลสำคัญที่ทำให+ผู+ผลิตชิ้นสBวนโดยเฉพาะผู+ประกอบการไทย ยังไมB

สามารถเข+าสูBตลาดได+ มีสองประเด็นสำคัญที่เป_นชBองวBางขนาดใหญB (Valley of death) คือ ในชBวงการทำให+

ต+นแบบพัฒนาจนเป_นผลิตภัณฑ8ที่สามารถขายได+ และชBวงที่สองคือ การเข+าสูBหBวงโซBอุปทานของผู+ผลิตเจ+าใหญB 

หรือการทำการตลาดเพื่อขายผลิตภัณฑ8และบริการของบริษัท ดังนั้น ต+องมีกลไกการสนับสนุนทุนการวิจัยและ

พัฒนาเทคโนโลยีให+กับผู +ประกอบการที่มีความพร+อมของเทคโนโลยีในระดับสูงเพื ่อพัฒนาตBอยอดไปสูB

มาตรฐานที่จะจำหนBายในเชิงพาณิชย8 รวมทั้งการสนับสนุนในการหาตลาดให+กับผู+ประกอบการด+วย 
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 มาตรการสนับสนุนทุนสำหรับภาคเอกชนเพื่อการพัฒนาผลงานวิจัยและนวัตกรรมเป_นกลไกการ

จัดสรรเงินทุนสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่จะชBวยสร+างขีดความสามารถในการแขBงขันให+กับ

ผู+ประกอบการในอุตสาหกรรมโดยเฉพาะกลุBม SME ทุนวิจัยนี้จะให+กับผู+ประกอบการที่มีความสามารถในการ

พัฒนาเทคโนโลยีที่เป_นความต+องการของบริษัทขนาดใหญBหรือของภาครัฐ ซึ่งงานวิจัยและพัฒนาอาจจะ

ดำเนินการเองโดยเอกชนหรือมีความรBวมมือกับหนBวยงานวิจัยภาครัฐ เชBน สถาบันวิจัยและสถาบันการศึกษา  

ดังนั้นเพื่อให+เกิดการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีและมีการถBายทอดเทคโนโลยีให+กับผู+ประกอบการใน

ประเทศ จึงควรมีการจัดตั้งกองทุนและโปรแกรมวิจัยเพื่อสนับสนุนดEานวิจัยและพัฒนาในเทคโนโลยีเปYาหมาย

ตามความตEองการของผูEประกอบการในอุตสาหกรรม โดยการให+ทุนสนับสนุนผBานโปรแกรมวิจัยระยะยาวที่

ดำเนินการโดยนักวิจัยภายในประเทศหรือมีความรBวมมือกับหนBวยงานวิจัยในระดับนานาชาติที ่มีความ

เชี่ยวชาญในเทคโนโลยีนั้น และกำหนดมาตรฐานของผลการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีให+อยูBในระดับที่เป_น

มาตรฐานสากลและให+มีการถBายทอดองค8ความรู+ให+กับผู+ประกอบการในประเทศนำไปพัฒนาเป_นผลิตภัณฑ8ตBอ

ได+ 

 

มาตรการที่ 1.2 การสรGางแรงจูงใจในการลงทุนดGานวิจัยและพัฒนาและการถPายทอดเทคโนโลย ี

การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีต+องการการลงทุนที่สูงและตBอเนื่อง ในปTจจุบันการให+ทุนเพื่อสนับสนุน

งานวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่เกี่ยวข+องกับอุตสาหกรรมยานยนต8ในประเทศยังมีมูลคBาต่ำและไมBมีความ

ตBอเนื่อง และโดยสBวนใหญBการลงทุนด+านการวิจัยและพัฒนาจะเป_นการดำเนินงานในหนBวยงานภาครัฐหรือ

บริษัทขนาดใหญB เนื่องด+วยการลงทุนด+านวิจัยและพัฒนาเป_นต+นทุนที่มีมูลคBาสูงสำหรับผู+ประกอบการใน

ภาคอุตสาหกรรมโดยเฉพาะกลุBม SME จึงทำให+เกิดการวิจัยและพัฒนาในวงจำกัด รวมทั้งผลจากการวิจัยและ

พัฒนาไมBสามารถตBอยอดไปจนถึงการพัฒนาเป_นต+นแบบหรือแม+กระทั่งได+มาตรฐานถึงระดับการผลิตเป_น

ผลิตภัณฑ8จำหนBายได+ในเชิงพาณิชย8 ดังนั้นเพื่อให+เกิดแรงจูงใจแกBผู+ประกอบการในอุตสาหกรรมโดยเฉพาะกลุBม 

SME หรือบริษัทเกิดใหมB (Start-up) มีการลงทุนด+านการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีในระยะยาวจึงต+องมี

มาตรการด+านมาตรการด+านภาษีสนับสนุน ได+แกB  

1) การหักภาษีคBาใช+จBายที่ใช+เพื่อการวิจัยและพัฒนา (Tax allowances) ซึ่งจะหักจากฐานภาษี โดย

อนุญาตให+หักได+มากวBาที่จBายจริง 

2) การเครดิตภาษี (Tax credits) ซึ่งหักจากยอดภาษีที่ต+องจBายจริงที่ไมBได+ขึ้นกับอัตราภาษี โดยสามารถ

หักเป_นสัดสBวนของคBาใช+จBายด+านการวิจัยและพัฒนาหรือเป_นสัดสBวนจากคBาใช+จBายด+านการวิจัยและ

พัฒนาที่เพิ่มขึ้น หรือทั้งสองอยBาง 

3) การหักคBาเส ื ่อมราคาในอัตราเร Bง (Accelerated depreciation) ของอุปกรณ8 เครื่องมือ และ

สิ่งกBอสร+างที่ใช+ในการวิจัยและพัฒนา ซึ่งการหักคBาเสื่อมในอัตราเรBงจะทำให+เสียภาษีน+อยกวBาปกต ิ
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มาตรการที่ 1.3 การพัฒนาศูนย8แหPงความเป�นเลิศ (Center of excellence)  

การนำความรู+ไปใช+เพื่อให+เกิดประโยชน8ทางเศรษฐกิจต+องอาศัยกระบวนการแพรBกระจายองค8ความรู+

จากหนBวยที่สร+างความรู+ไปสูBหนBวยการผลิตและสังคมเป_นผู+ใช+ความรู+ ในงานด+านวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยี

องค8ความรู+สBวนใหญBมาจากมหาวิทยาลัยและสถาบันวิจัย สBวนผู+ใช+ความรู+คือภาคอุตสาหกรรม ปTญหาสำคัญใน

ปTจจุบันคือไมBสามารถนำองค8ความรู+ที่มีอยูBไปใช+ได+อยBางมีประสิทธิภาพ เพราะขาดความเชื่อโยงระหวBางผู+ผลิต

ความรู+และผู+ใช+ความรู+ ดังนั้น จึงควรพัฒนายกระดับหนBวยผลิตองค8ความรู+ที่มีอยูBให+มีความสามารถที่เป_นเลิศใน

การผลิตองค8ความรู+ และเชื่อมโยงกับภาคอุตสาหกรรมซึ่งเป_นผู+ใช+ความรู+ 

 ศูนย8แหBงความเป_นเลิศที่จัดตั้งขึ้นนอกจากจะต+องมีความสามารถด+านวิชาการในการสร+างความรู+แล+ว 

ยังต+องทำหน+าที่แพรBกระจายความรู+โดยการผลิตบุคลากร และที่สำคัญที่สุดต+องสนับสนุนการนำความรู+ไปใช+

ประโยชน8โดยการเชื่อมโยงความรู+จากงานวิจัยสูBภาคอุตสาหกรรม และต+องมีศักยภาพในการเชื่อมโยงกับ

เอกชนผBานปฏิสัมพันธ8ในด+านตBาง ๆ เชBน การรBวมวิจัย การรับจ+างวิจัย การบริการวิเคราะห8ทดสอบ การให+

คำปรึกษา และการอนุญาตใช+สิทธิ เป_นต+น  

 

ยุทธศาสตร8ที ่2: การยกระดับและสรGางผูGประกอบการเพื่อเขGาสูPอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP 

การยกระดับผู+ประกอบการให+มีความสามารถผลิตยานยนต8สมัยใหมBโดยการพัฒนาเทคโนโลยีและ

นวัตกรรมจะต+องเผชิญกับความไมBแนBนอนหลายประการ ทั้งด+านเทคโนโลยี ด+านการประยุกต8ใช+งาน และด+าน

การตลาด ซึ่งสิ่งเหลBานี้เป_นธรรมชาติของการพัฒนาเทคโนโลยีและอุตสาหกรรม ไมBเฉพาะชBวงเริ่มต+นของการ

พัฒนาเทBานั้น แตBนับรวมไปถึงชBวงท+ายของการพัฒนาเทคโนโลยีด+วย ในการจัดการกับความไมBแนBนอนนี้

จะต+องสร+างความมั่นใจได+วBาจะมีผู+ประกอบการที่เข+ามาพัฒนาเทคโนโลยีนี้มากพอในการพัฒนาเทคโนโลยี

เหลBานี้ โดยปกติแล+วเป_นธรรมดาของการพัฒนาเทคโนโลยีใหมB ๆ ที่จะต+องมีทั้งผู+ที่สำเร็จและผู+ที่ล+มเหลว 

ผู+ประกอบการสามารถเรียนรู+ได+ทั้งจากความสำเร็จและความล+มเหลวที่เกิดขึ้น ดังนั้น ควรมีนโยบายและ

มาตรการสนับสนุนให+มีผู+ประกอบการใหมBเข+ามามีสBวนรBวมในการพัฒนาเทคโนโลยีให+มากขึ้น โดยอาจจะ

สนับสนุนทั้งภาคเอกชนและหนBวยงานวิจัยภาครัฐ เชBน การให+ทุนวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีที่มุBงเปOา มีโครงการ

สนับสนุนให+เกิดพื้นที่ทดลองการพัฒนาเทคโนโลยีรวมถึงรูปแบบธุรกิจ (Sandbox) รวมถึงการสนับสนุนการ 

Spin-off จากหนBวยงานวิจัยเพื่อจัดตั้งบริษัทในอุตสาหกรรม 

 

มาตรการที่ 2.1 สรGางความรPวมมือทางดGานเทคโนโลยีระหวPางหนPวยงานวิจัยและผู Gประกอบการใน

อุตสาหกรรม 

การจัดตั้งภาคีเครือขBาย (Business alliance) เป_นแนวทางความรBวมมือระหวBางองค8กรในการระดม

ทรัพยากร ทั้งแรงงาน การลงทุน และองค8ความรู+ในงานวิจัยและพัฒนาที่มีอยูBในแตBละองค8กร เพื่อนำมาใช+ใน

การพัฒนาผลิตภัณฑ8ใหมB ภายใต+กรอบการทำงานของภาคีเครือขBายฯ ได+กำหนดให+มีการดำเนินกิจกรรมแบบ
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ครบวงจร เริ่มจากการวิจัยและพัฒนา การออกแบบทางวิศวกรรม การผลิตเชิงพาณิชย8 การทดสอบและรับรอง 

การนำไปใช+งานในเชิงธุรกิจ การบริการหลังการขาย ฯลฯ โดยสมาชิกของภาคีเครือขBายฯ จะมีบทบาทและ

หน+าที่แตกตBางกัน แตBทำงานเกื้อหนุนกัน เพื่อบรรลุเปOาหมายในการพัฒนาเทคโนโลยี พร+อมกับการสร+าง

รูปแบบธุรกิจตBาง ๆ ที่เกี่ยวข+อง นอกจากนี้ ยังสBงเสริมการนำประสบการณ8และความรู+ไปตBอยอดเป_นธุรกิจได+ 

การจัดตั้งหนBวยบBมเพาะธุรกิจ (Business incubators) เป_นกลไกอยBางหนึ่งในการถBายทอดเทคโนโลยี

และการตBอยอดเทคโนโลยีจากงานวิจัยและพัฒนาไปสูBการใช+ในเชิงพาณิชย8 หนBวยบBมเพาะธุรกิจเป_นการ

เชื่อมโยงกระบวนการพัฒนาธุรกิจ โครงสร+างพื้นฐานและทรัพยากรบุคคลเข+าได+ด+วยกัน ระบบการบBมเพาะ

ธุรกิจ (Business incubation system) เป_นระบบที่มีความหลากหลายทั้งด+านจุดประสงค8การดำเนินการโดย

อาจจะมีวัตถุประสงค8เฉพาะเจาะจงในบางสาขา มีความหลากหลายของความเชื่อมโยงระหวBางผู+ที ่มีสBวน

เกี่ยวข+อง รวมทั้งแหลBงเงินทุนสนับสนุนหนBวยบBมเพาะธุรกิจที่ขึ้นกับวัตถุประสงค8และประเภทของหนBวยบBม

เพาะ ตัวอยBางแหลBงเงินทุนอาจจะมาจากทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน มหาวิทยาลัย และหนBวยงานไมBแสวงผลกำไร 

จุดประสงค8โดยทั่วไปของหนBวยบBมเพาะธุรกิจ (Business Incubator) คือเพื่อทำหน+าที่สนับสนุน ให+คำปรึกษา

และให+ข+อมูลกับธุรกิจใหมBและผู+ประกอบการรายใหมBในการเริ่มต+นดำเนินธุรกิจ ซึ่งอาจจะให+ความสำคัญใน

บางประเด็นเป_นพิเศษ เชBน หนBวยบBมเพาะธุรกิจที่เน+นการสร+างนวัตกรรมทางเทคโนโลยี โดยการทำงานรBวมกับ

มหาวิทยาลัยหรือหนBวยงานวิจัยเพื่อพัฒนาผลิตภัณฑ8หรือบริการใหมBสูBตลาด หนBวยบBมเพาะธุรกิจที่ชBวยด+าน

การพัฒนาสBวนภูมิภาคเพื่อการกระจายกิจกรรมทางธุรกิจและทรัพยากรไปสูBระดับภูมิภาคเพื่อยกระดับให+กลุBม

ธุรกิจในภูมิภาคมีความเข+มแข็งมากขึ้น หนBวยบBมเพาะธุรกิจที่สนับสนุนบริษัทผู+ลงทุนจากตBางประเทศให+

สามารถเข+าสูBตลาดภายในประเทศได+อยBางมีประสิทธิภาพ เป_นต+น 

 

มาตรการที่ 2.2 การสนับสนุนการจัดตั ้งบริษัทใหมPที ่แยกตัวออกจากหGองปฏิบัติการวิจัย (Spin-off 

company) 

 ปTจจุบันประเทศไทยประสบปTญหาผลงานวิจัยที่ได+รับการสนับสนุนจากภาครัฐไมBได+ถูกนำไปตBอยอด

ไปสูBเชิงพาณิชย8 หรือเรียกทั่วไปวBา “งานวิจัยขึ้นหิ้ง” สาเหตุสำคัญประการหนึ่งอาจจะเป_นเพราะงานวิจัยและ

พัฒนาบางชิ้นเป_นการวิจัยที่ใช+เทคโนโลยีระดับสูงเกินวBาที่ผู+ประกอบการทั่วไปจะเข+าใจและนำไปใช+ประโยชน8

ได+ในเชิงพาณิชย8 หรืออาจจะเป_นเทคโนโลยีใหมBที่ยังไมBมีตลาดชัดเจนในปTจจุบัน รวมทั้งยังไมBมีเอกชนรายใดที่มี

ความสามารถรับเอาเทคโนโลยีระดับสูงเหลBานี้ไปใช+ประโยชน8ในเชิงพาณชิย8 

 การจัดตั้งบริษัทใหมBโดยการแยกตัวออกจากห+องปฏิบัติการวิจัยออกจากสถาบันการศึกษาหรือ

สถาบันวิจัย (Spin-off company) เพื่อนำเอาเทคโนโลยีที่เกิดจากการวิจัยไปสร+างผลิตภัณฑ8หรือบริการใหมB

ในอุตสาหกรรม โดยบริษัทใหมBที่แยกตัวออกไปอาจได+รับการโอนเทคโนโลยีและบุคลากรจากหนBวยปฏิบัติการ

เดิม ซึ่งถือวBาเป_นการนำทรัพย8สินทางปTญญาที่เกิดจากการวิจัยและพัฒนาของสถาบันวิจัยหรือมหาวิทยาลัยไป
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ใช+ประโยชน8เชิงพาณิชย8ในการผลิตสินค+าและผลิตภัณฑ8 จึงเป_นแนวทางหนึ่งในการแก+ปTญหาการนำผลการวิจัย

จากเทคโนโลยีชั้นสูงไปใช+ประโยชน8ในเชิงพาณชิย8ได+ 

 

กลยุทธ8ที่ 3: การพัฒนาโครงสรGางพื้นฐาน 

 การพัฒนาโครงสร+างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนกิจกรรมหลักตลอดหBวงโซBมูลคBาอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมB ได+แกB โครงสร+างพื้นฐานด+านการวิจัยและพัฒนา การทดสอบเพื่อการผลิตในเชิงพาณิชย8 และการใช+

งานยานยนต8อัตโนมัต ิระดับ 3 ขึ้นไป ในพื้นที่ที่กำหนด 

ศูนย8ทดสอบยานยนต8เป_นสิ่งที่ต+องดำเนินการควบคูBกับการกำหนดมาตรฐาน เพื่อเป_นสิ่งที่ทำให+มั่นใจ

วBาผลิตภัณฑ8ตBาง ๆ เป_นไปตามที่มาตรฐานกำหนด แตBอยBางไรก็ตาม ธรรมชาติของการจัดตั้งศูนย8ทดสอบมี

คBาใช+จBายที่สูง ในมุมของผู+ผลิตยBอมต+องการลงทุนเฉพาะในสBวนที่มีกิจกรรมทางเศรษฐกิจมากพอให+คุ+มคBากับ

การลงทุน และสามารถคืนทุนได+ไวที่สุด สBวนในมุมของภาครัฐ เนื่องด+วยงบประมาณที่มีจำกัด ทำให+รัฐไมB

สามารถลงทุนการทดสอบได+ทุกประเภท ดังนั้นกBอนที่ภาครัฐจะจัดตั้งศูนย8ทดสอบ จึงควรสื่อสารกับเอกชนให+

ชัดเจนวBากิจกรรมใดเป_นของเอกชน กิจกรรมทดสอบใดรัฐจะทำเอง ทั้งนี้เพื่อลดปTญหาความซ้ำซ+อนและเสี่ยงที่

จะทำให+เอกชนที่ลงทุนอยูBขาดทุน ทั้งนี้ โดยทั่วไปศูนย8ทดสอบที่ดำเนินการโดยภาครัฐ ควรมีหน+าที่ในการ

ทดสอบและรับรองวBาชิ้นสBวนตBาง ๆ มีลักษณะและคุณภาพเป_นไปตามมาตรฐานที่กำหนดขึ้น ในขณะเดียวกัน

ศูนย8ทดสอบที่ดำเนินการโดยภาคเอกชน จะมีบทบาทในการทดสอบเชิงพาณิชย8 ซึ่งจะเกี่ยวข+องกับเรื่อง

ความลับทางการค+า 

นอกจากนี้ การจัดตั้งศูนย8ทดสอบนับเป_นหัวใจของการยกระดับความสามารถในการผลิตที่ควบคูBกับ

การทำ R&D หากขาดอยBางใด ๆ อยBางหนึ่งยBอมทำให+ให+การทำอีกอยBางไมBสมบูรณ8 หากมุBงแตBทำ R&D แตBไมB

ทดสอบจะไมBสามารถรู+ได+เลยวBาการทำ R&D นั้น ๆ มีข+อผิดพลาดอะไรบ+าง และสามารถตอบโจทย8ที่ตั้งไว+ได+

หรือไมB ประโยชน8ของการทำ R&D ไมBใชBเพียงการทดสอบให+ได+คุณลักษณะที่ต+องการเทBานั้น แตBสิ่งที่สำคัญไมB

น+อยกวBากันคือ การเรียนรู+จากผลการทดสอบไมBได+เป_นไปตามเปOาหมายที่คาดไว+ ความผิดพลาดดังกลBาวเป_น

ข+อมูลที่สำคัญที่นำไปสูBการวิเคราะห8ปTญหาอยBางเป_นระบบเพื่อให+เกิดความเข+าใจสาเหตุอันนำไปสูBการหาแนว

ทางแก+ไขและการบรรลุเปOาหมายของการพัฒนาและยกระดับศักยภาพการผลิตในที่สุด 

 

มาตรการที่ 3.1 พัฒนาโครงสรGางพื้นฐานดGานทดสอบควบคูPกับการทำวิจัยและพัฒนา 

 ปTจจุบันประเทศไทย โดยสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ8อุตสาหกรรม (สมอ.) กระทรวงอุตสาหกรรม 

อยู BระหวBางการกBอสร+างศูนย8ทดสอบแหBงชาติ ภายใต+ชื ่อ ศูนย8ทดสอบยานยนต8และยางล+อแหBงชาติ 

(Automotive and Tyre Testing, Research and Innovation Center: ATTRIC) ท ี ่ ป ร ะ ก อ บ ด + ว ย 

ห+องปฏิบัติการทดสอบ (Laboratory testing) และสนามทดสอบ (Proving ground) ที่ครอบคลุมการทดสอบ

ยานยนต8ทั้งด+านสมรรถนะและความปลอดภัยหลายรายการ แตBยังไมBมีแผนที่จะสร+างสนามทดสอบสำหรับ 
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ยานยนต8อัตโนมัติ โดยเฉพาะ ดังนั้น จึงเป_นโอกาสอันดีที่จะพิจารณาผนวกการสร+างสนามทดสอบยานยนต8

อัตโนมัติ เข+าไว+ที่ ATTRIC ด+วยกัน เนื่องด+วยจะเกิดประโยชน8ทั้งตBอภาครัฐและภาคเอกชน กลBาวคือ เกิด

ประโยชน8ตBอภาครัฐและผู+รับผิดชอบบริหารงานศูนย8ทดสอบในอนาคต เพราะสามารถใช+ประโยชน8จาก

เครื่องมือและสนามทดสอบได+อยBางมีประสิทธิภาพ เป_นการใช+ประโยชน8ทรัพยากรรBวมกันได+อยBางคุ+มคBา 

เนื่องจากสามารถทดสอบได+ครอบคลุมหลายรายการ และตอบสนองทั้งกิจกรรมการทำวิจัยพัฒนาและกิจกรรม

การผลิตในเชิงพาณิชย8 รวมทั้งเกิดประโยชน8ตBอผู+ประกอบการ เนื่องจากชBวยลดต+นทุนการทดสอบ เพราะ

สามารถใช+บริการได+ครบวงจรภายในแหBงเดียว นอกจากนี้ สนามทดสอบ CAV ยังจะเป_นพื้นที่ให+การรับรอง

ยานยนต8 CAV ระดับ 3 ขึ้นไป กBอนที่จะไปทดสอบในพื้นที่สาธารณะจริงอีกด+วย 

นอกจากการเตรียมสถานที่ทดสอบในพื้นที่ป¥ดแล+ว จำเป_นต+องเตรียมโครงสร+างพื้นฐานสำหรับการ

ทดสอบในพื้นที่สาธารณะด+วย ซึ่งอาจพิจารณาควบคูBกับการกำหนดพื้นที่นำรBองการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติ

ระดับ 3 ขึ้นไป โดยอาจเป_นพื้นที่เดียวกัน เนื่องจากสามารถใช+โครงสร+างพื้นฐานทางถนน การสื่อสาร และแผน

ที่ความละเอียดสูง (HD Map) รBวมกันได+ ในเบื้องต+น ควรมีการจัดตั้งภาคีเครือขBายด+านโครงสร+างพื้นฐานของ

ยานยนต8อัตโนมัติ (CAV Infrastructure consortium) ขึ้นเพื่อเป_นเวทีให+ภาครัฐและเอกชน ได+เกิดการทำงาน

รBวมกันในการตรวจสอบและประเมินโครงสร+างพื้นฐานฯในปTจจุบัน พัฒนาและจัดเตรียมโครงสร+างพื้นฐาน ทั้ง

ด+าน ถนน โครงขBายสื ่อสาร แผนที่ความละเอียดสูง ระบบเฝOาระวังและเก็บข+อมูล ที ่เป_นมาตรฐานและ

เหมาะสมเพื่อการใช+งาน CAV ในพื้นที่ที่กำหนด และภาครัฐและเอกชนมีการจัดสรรงบประมาณเพื่อสนับสนุน

การพัฒนา เป_นต+น 

 

ยุทธศาสตร8ที่ 4 การปรับปรุงระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวขGอง 

 การทดสอบชิ้นสBวนยานยนต8และยานยนต8ในขั้นตอนการวิจัยพัฒนารวมถึงขั้นตอนกBอนวางจำหนBาย 

นอกจากจะต+องทดสอบยานยนต8ในพื้นที่ป¥ด เชBน สนามทดสอบ แล+ว ยังจำเป_นต+องทดสอบในพื้นที่จริงด+วย 

เพื่อสอบทวนการออกแบบและปรับปรุงสมรรถนะให+เหมาะสมกับการใช+งานจริงในสถานการณ8และสิ่งแวดล+อม

จริง โดยเฉพาะการทดสอบยานยนต8อัตโนมัติในระดับ 3 ขึ้นไปคือ ระบบจะเข+ามาควบคุมยานพาหนะแทน

มนุษย8 ในขณะที่กฎหมายการขับขี่ยานพาหนะบนถนนสาธารณะของไทยกำหนดวBาต+องมีมนุษย8เป_นผู+ขับขี่และ

ควบคุมยานพาหนะตลอดเวลา ดังนั้นจึงต+องปรับกฎระเบียบในสBวนนี้ให+สอดรับกับการพัฒนาเทคโนโลยี และ

ในขณะเดียวกันไมBเป_นการป¥ดกั้นทำให+ไมBเกิดการพัฒนาและนำเทคโนโลยยีานยนต8อัตโนมัตมิาใช+งาน 

 

มาตรการที่ 4.1 ปรับปรุงกฎหมายเพื่อสPงเสริมการวิจัยและพัฒนาและการทดสอบ CAV ในประเทศ 

 ปรับปรุงระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข+องเพื่อสนับสนุนให+เกิดการทำวิจัยพัฒนา และทดสอบยานยนต8

อัตโนมัตใินประเทศ เชBน  



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 
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• การกำหนดพื้นที่การทดสอบ CAV ระดับ 3 ขึ้นไปบนถนนสาธารณะ โดยอาจจะเริ่มดำเนินการ

ในพื้นที่กำกับดูแลเฉพาะ (Sandbox) สำหรับการทดสอบเทคโนโลยี ซึ่งจะเป_นพื้นที่เพื่อการ

พัฒนา ทดสอบ และปรับปรุงเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่เกี่ยวข+องกับยานยนต8อัตโนมัติ ทั้ง

โครงสร+างพื้นฐานถนน ระบบสื่อสาร และตัวยานยนต8 โดยอยูBภายใต+ระบบนิเวศที่กฎระเบียบ

ตBางๆ ไมBเป_นอุปสรรคตBอการพัฒนา แตBยังอยูBภายใต+ความควบคุมกำกับดูแลในระดับที่ไมBสร+าง

ความเสียหายให+ผู+บริโภคในวงกว+าง  

• ปรับปรุงกฎหมาย เรื่องการนำเข+ารถยนต8เพื่อการทดสอบและวิจัยพัฒนา โดยยกเว+นการจัดเก็บ

ภาษี เงื ่อนไขการทำลายรถ และเงื่อนไขการผลิตในประเทศ แตBอาจปรับเป_นเงื ่อนไขอื่นที่

สะท+อนถึงการทำวิจัยและพัฒนาในประเทศ เชBน ผลงานที่สร+างขึ้นใหมB จำนวนนักวิจัยที่สร+าง

ขึ้นใหมB เป_นต+น 

• กฎระเบียบที่เอื้อให+ Start-up และ SMEs พัฒนาเทคโนโลยีได+ เชBน การทำวิจัยและพัฒนา 

การถBายทอดเทคโนโลยี การสBงเสริมให+บุคลากรวิจัยในสถาบันอุดมศึกษาไปปฏิบัติงานเพื่อ

แก+ไขปTญหา และเพิ่มขีดความสามารถในการผลิตให+กับภาคอุตสาหกรรม (Talent mobility) 

การจับคูBทางธุรกิจด+านเทคโนโลยี (Technology matching) 

 

มาตรการที่ 4.2 ปรับปรุงกฎหมายเพื่อสPงเสริมการใชGรถยนต8อัตโนมัติระดับสูง 

 กำหนดพื้นที่การใช+งานและปรับปรุงกฎหมายเพื่อการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติระดับ 3 ขึ้นไปในพื้นที่

สาธารณะ โดยพื้นที่ที่เป_นไปได+ซึ่งสอดคล+องกับเปOาหมายเชิงยุทธศาสตร8การพัฒนาอุตสาหกรรม เชBน ทางดBวน

พิเศษระหวBางเมือง เพื ่อใช+งานรถบรรทุกทางไกล (Long-haul logistics) และรถโดยสารระหวBางเมือง 

(Intercity bus) พื้นที่ในเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เพื่อใช+งาน Robo-Taxi การขนสBงสินค+าระยะ

ไมBเกิน 2 กิโลเมตร ที่มคีวามสามารถขับขี่อัตโนมัติระดับ 4 และรถโดยสารระยะใกล+ (City bus)  

 

กลยุทธ8ที่ 5: การพัฒนาบุคลากร 

 เนื่องด+วยการเปลี่ยนทางเทคโนโลยียานยนต8 ที่มีความซับซ+อนและเป_นการผสมผสานกันระหวBาง

เทคโนโลยีทางด+าน วัสดุศาสตร8 วิศวกรรมยานยนต8และเครื่องกล ระบบไฟฟOาอิเล็กทรอนิกส8 คอมพิวเตอร8

ซอฟท8แวร8 และศาสตร8อื ่น ๆ รBวมกัน ทำให+ผลิตภัณฑ8และกระบวนการผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต8

เปลี่ยนแปลงไป ดังนั้นการสร+างและพัฒนาบุคลากรเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงดังกลBาวจึงเป_นสิ่งจำเป_น ทั้ง

บุคลากรปTจจุบันในอุตสาหกรรมและบุคลากรใหมBจากภาคการศึกษาที่จะเข+าสูBอุตสาหกรรม 

 ปTจจุบันกิจการ/สถานประกอบการหลายแหBงในอุตสาหกรรมยานยนต8ยังไมBพร+อมปรับตัวไปสูB

อุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB เนื่องจากยังไมBมีการผลิตและคำสั่งซื้อในประเทศ ดังนั้นความท+าทายของการ



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 
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พัฒนาบุคลากรปTจจุบันที่อยูBในอุตสาหกรรมยานยนต8จำเป_นต+องดำเนินการควบคูBและให+สอดคล+องกับการ

พัฒนากิจการ/สถานประกอบการด+วย เพราะหากสถานประกอบการยังไมBพร+อมจะเปลี ่ยนผBานไปสูB

อุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBจะมีความเป_นไปได+วBา จะไมBอนุญาตหรือสนับสนุนให+พัฒนาบุคลากรในประเด็น

ยานยนต8สมัยใหมB หรือแม+วBาบุคลากรจะพัฒนาตนเองเพื่อเตรียมพร+อมสูBยานยนต8สมัยใหมBก็ตาม แตBอาจยังไมBมี

กิจการ/สถานประกอบการรองรับการทำงานได+ สำหรับกรณีการเตรียมบุคลากรใหมBจากภาคการศึกษาพบวBา

ต+องใช+เวลาเตรียมการนานกวBาการพัฒนาคนที่อยูBในอุตสาหกรรมแล+ว อีกทั้งหลักสูตรการศึกษาของไทยที่ไมB

เป_นลักษณะสหสาขาวิชาชีพ (Multidisciplinary) ทำให+ไมBเหมาะกับการทำงานของอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมB 

 การเปลี่ยนแปลงเพื่อไปสูBอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมB นอกจากจะเกิดการเปลี่ยนแปลงทั้งองค8

ความรู+และทักษะในกระบวนการผลิตและการซBอมบำรุงแล+ว ยังเกิดการเปลี่ยนแปลงของกิจกรรมในหBวงโซB

มูลคBาด+วย โดยจะมุBงเน+นกิจกรรมที่มีมูลคBาเพิ่มสูง ดังนั้นกิจกรรมการทำวิจัยพัฒนาและการผลิตในเชิงการควบ

รวมระบบ (System Integrator) จะมีบทบาทมากขึ้นด+วย 

 

มาตรการที่ 5.1 Upskill/Reskill ใหGกับบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต8และอุตสาหกรรมอื่นที่เกี่ยวขGอง

ใหGสามารถผลิตและซPอมบำรุงยานยนต8สมัยใหมPไดG 

 เทคโนโลยีในอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBมีความซับซ+อนและเป_นการผลผสมผสานหลายศาสตร8ทั้ง

เทคโนโลยีด+านวิศวกรรมยานยนต8และเครื่องกล วิศวกรรรมไฟฟOา อิเล็กทรอนิกส8 คอมพิวเตอร8ซอฟแวร8 และที่

สำคัญต+องมีทักษะในการควบรวมระบบเข+าด+วยกัน (System integration) การพัฒนาบุคลากรโดยการ 

Reskill และ Upskill จะชBวยยกระดับความสามารถของบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต8ให+สามารถทำงานใน

อุตสาหกรรมยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ ในการยกระดับองค8ความรู+นั้นต+องทำในหลายสBวน ทั้งเรื่อง

การวิจัยและพัฒนา กระบวนการผลิต และการซBอมบำรุง โดยดำเนินงานผBานกระบวนการจัดฝ°กอบรมระยะสั้น 

(Non-degree course) ที่มีทั้งภาคทฤษฎีและปฏิบัติโดยความรBวมมือกันระหวBางหนBวยงานด+านด+านการศึกษา

และผู+ประกอบการ 

 

มาตรการที่ 5.2 สรGางหลักสูตรเพื่อพัฒนาบุคลากรในระดับอาชีวะและอุดมศึกษาเขGาสูPอุตสาหกรรมยาน

ยนต8สมัยใหมPทั้งการผลิตและการซPอมบำรุง 

 ปรับหลักสูตรการเรียนการสอนให+เป_นลักษณะสหสาขาวิชาชีพ (Multidisciplinary) และต+องเน+น

สร+างบุคลากรในเรื่องแมก็คาทรอนิกส8 (Mechatronics) และระบบควบคุมอัตโนมัติ (Automation) พลศาสตร8

และการควบคุมยานยนต8 (Vehicle dynamics and control) การเขียนซอฟต8แวร8 และ Deep Technology  

อาทิเชBน การวิเคราะห8และประมวลข+อมูลขนาดใหญB (Big Data) ปTญญาประดิษฐ8 (Artificial Intelligence: AI) 

เทคโนโลยีการใช+งานอุปกรณ8ตรวจจับหลายชนิดรBวมกัน (Sensor Fusion) เป_นต+น และในด+านการพัฒนายาน
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ยนต8สมัยใหมBนั ้น ยังต+องการความรู +ด+าน Model based development (MBD) ซึ ่งเป_นการพัฒนาและ

ออกแบบซอฟท8แวร8ฝTงตัวในระบบยานยนต8 ในรูปแบบโมเดลในโปรแกรมคอมพิวเตอร8 แล+วจึงทำการทดสอบ 

ในร ูปแบบ Model in the Loop test (MIL) Software-in-the-Loop test (SIL) และ Hardware-in-the-

Loop test (HIL) ตามลำดับ กBอนจะเป_นการทำสอบจริงในรถยนต8ตBอไป  

 นอกจากนี้ การเตรียมบุคลากรในภาคการศึกษาทั้งด+านปริมาณและคุณลักษณะ ต+องพิจารณาให+

สอดคล+องกับเปOาหมายการพัฒนาอุตสาหกรรม และกิจกรรมในหBวงโซBอุปทานด+วย 

 

7.4 ประเด็นวิจัยเชิงยุทธศาสตร8เพื่อการพัฒนาของอุตสาหกรรมยานยนต8ยานยนต8สมัยใหมP 

เนื่องจากยานยนต8สมัยใหมB มีการประยุกต8ใช+เทคโนโลยีอยBางหลากหลาย ทั้ง พลังงานทางเลือก และ

เทคโนโลยีสารสนเทศน8 สBงผลให+รูปแบบของยานยนต8สมัยใหมBรวมไปถึงรูปแบบการใช+งานมีแนวโน+มที่จะ

แตกตBางไปจากยานยนต8ในปTจจุบัน ทั้งนี้ การดำเนินการวิจัยเทคโนโลยียานยนต8ใหมBใหมB ในรูปแบบของการ

จัดตั้งโปรแกรมวิจัยเชิงกลยุทธ8จึงเป_นสิ่งจำเป_นสำหรับการพัฒนาเทคโนโลยีทุกด+าน และยังสามารถพัฒนา

ออกมาเป_นผลิตภัณฑ8ที่สามารถนำไปใช+งานเชิงสาธิตได+ ซึ่งหนBวยงานภาคเอกชนสามารถนำเทคโนโลยีที่ได+จาก

การวิจัย หรือเทคโนโลยีของตน มาตBอยอดให+เทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมBมีการพัฒนาตBอไปได+ในอนาคต โดย

สามารถแบBงเปOาหมายการพัฒนาเทคโนโลยีออกเป_น 3 ระยะ คือ  

1. ระยะสั้น 1 – 3 ปh มีเปOาหมายเพื่อเพิ่มมูลคBาเพิ่มให+แกBผลิตภัณฑ8 วิจัยพัฒนาเพื่อออกแบบผลิตภัณฑd 

รวมไปถึงการหากระบวนการใหมC (State-of-the-art) เพื่อนำมาใช3กับผลิตภัณฑdตCางๆ 

2. ระยะกลาง 3 – 5 ปh มีเปOาหมายเพื่อให+ผู+ประกอบการมีความสามารถเป_น System Integrator 

โดยการสร+างผลิตภัณฑ8ต+นแบบจากผลการวิจัยในระยะสั้น 

3. ระยะยาว มากกวBา 5 ปh มีเปOาหมายเพื่อให+ผู+ประกอบการสามารถผลิตผลิตภัณฑ8ต+นแบบในปริมาณ

มากและสามารถเข+าสูBตลาดได+ โดยการพัฒนากระบวนการผลิตให+เหมาะสมกับผลิตภัณฑ8ต+นแบบ 

ทั้งนี้ โปรแกรมวิจัยเชิงกลยุทธ8ยานยนต8สมัยใหมBสามารถแบBงออกเป_น 3 โปรแกรมวิจัย โดย มีรายละเอียด ดังนี ้

 

7.4.1 โปรแกรมวิจัยแพลตฟอร8มยานยนต8สมัยใหมP (Smart Mobility Platform) 

แพลตฟอร8มเป_นพื้นฐานสำคัญของยานยนต8สมัยใหมBซึ่งมีสถาปTตยกรรมการออกแบบที่เป_นการควบ

รวมของระบบขับเคลื่อนและสBงกำลัง ระบบกักเก็บพลังงาน ระบบชBวงลBาง  และระบบควบคุมทิศทางการขับขี่ 

ได+แกB ระบบเบรก เลี้ยว และควบคุมความเร็ว การออกแบบและพัฒนาแพลตฟอร8มของยานยนต8สมัยใหมBมี

แนวโน +มสำค ัญ ได +แก B  ม ีร ูปแบบการใช +สถาป Tตยกรรมแพลตฟอร 8มร Bวมก ัน (Common platform 

architecture) มีน้ำหนักเบาและใช+ชิ้นสBวนทางกลลดลง มีการมุBงเน+นไปที่การใช+พลังงานไฟฟOาแทนการใช+

เชื้อเพลิงฟอสซิลในการขับเคลื่อน โดยอาจเป_นรูปแบบของรถไฟฟOาล+วน (BEV: Battery Electric Vehicle) 

หรือรถไฟฟOาเซลล8เชื้อเพลิง (FCEV: Fuel cell Electric Vehicle) ซึ่งตBางใช+ไฟฟOาในการขับเคลื่อน และใช+
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สัญญาณทางไฟฟOาในการควบคุมการขับขี่และทิศทางของยานยนต8 ซึ่งเป_นคุณลักษณะสำคัญของยานยนต8

สมัยใหมBที่จะสามารถใช+งานระบบขับขี่อัตโนมัติได+ โปรแกรมวิจัยแพลตฟอร8มยานยนต8สมัยใหมB (Smart 

Mobility Platform) นี้มุBงเน+นให+เกิดการวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีสำคัญของแพลตฟอร8มนี้ ได+แกB 

 

(1) โครงการวิจัยระบบขับเคลื่อนดGวยไฟฟzา (eAxle) 

ระบบขับเคลื่อนด+วยไฟฟOา (eAxle) เป_นระบบสำคัญของหนึ่งในกลุBมเทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมB 

กลBาวคือ ยานยนต8ไฟฟOา (Electric Vehicle) โดย eAxle จะเข+ามาเป_นชิ้นสBวนหลักของระบบสBงกำลังของยาน

ยนต8ไฟฟOาแทนที่ เครื่องยนต8ในยานยนต8เครื่องยนต8สันดาปภายใน โดย eAxle ประกอบด+วยชิ้นสBวนหลัก ๆ 

ดังนี ้

- แบตเตอรี่ขับเคลื่อน (Traction Battery) ทำหน+าที่กักเก็บพลังงานที่ใช+ในการขับเคลื่อนรถยนต8 

โดย ทิศทางในการพัฒนาเทคโนโลยี เน+นการลดการใช+งานแรBหายาก (Rear Earth Material) และ

พัฒนาประสิทธิภาพของแบตเตอรี่ให+มีความจุตBอน้ำหนักมาขึ้น รวมไปถึงรองรับการประจุไฟฟOาที่มี

พลังงานสูงขึ้น 

- มอเตอร8ขับเคลื่อน (Traction Motor) เป_นต+นกำลังของยานยนต8ไฟฟOาทำหน+าที่เปลี่ยนพลังงาน

ไฟฟOาที่กักเก็บในแบตเตอรี่เป_นพลังงานจล เพื่อนำมาใช+ในการขับเคลื่อนรถยนต8 ทิศทางการพัฒนา

เทคโนโลยีมอเตอร8ขับเคลื ่อนเน+น การลดการใช+งานแรBหายาก (Rear Earth Material) เพิ่ม

ประสิทธิภาพของมอเตอร8ขับเคลื่อนให+มีกำลังสูงขึ้นในขณะที่น้ำหนัก และขนาดลดลง 

- อุปกรณ8อิเล็กทรอนิกส8สำหรับระบบไฟฟOากำลัง (Power Control Unit) เป_นชิ้นสBวนที่ทำหน+าที่

ควบคุมการทำงานของมอเตอร8ขับเคลื่อน การประจุไฟฟOา รวมไปถึงการปรับเปลี่ยนคุณสมบัติของ

ไฟฟOาให+เหมาะสมกับอุปกรณ8ตBาง ๆ ทั้งนี้ เนื่องจากชิ้นสBวนของ Power Control Unit โดยสBวน

ใหญBแล+วเป_นอุปกรณ8อิเล็กทรอนิกส8 การพัฒนาสBวนใหญBจึงเน+นการพัฒนา Semiconductor ให+

รองรับการทำงานที่มีความถี่สูง สามารถรองรับการใช+งานสำหรับอุปกรณ8ที่มีกำลังไฟฟOาสูงได+ รวม

ไปถึงการพัฒนาให+มีขนาดและนำหนักที่ลดลง 

 

(2) โครงการวิจัยระบบควบคุมยานพาหนะดGวยสัญญาณทางไฟฟzา (By-Wire System) 

ระบบควบคุมยานพาหนะด+วยสัญญาณทางไฟฟOา (By-Wire System) ทำให+ยานพาหนะสามารถ

ถูกควบคุมผBาน สัญญาณทางไฟฟOาที่ถูกสBงมาจากระบบขับขี่อัตโนมัติได+ โดยการควบคุมยานพาหนะที่

สำคัญสามารถแบBงออกเป_น 2 สBวน คือ การควบคุมความเร็วด+วยระบบ Drive-by-wire และ Brake-by-

wire และการควบคุมทิศทางด+วยระบบ Steer-by-wire ทั ้งนี ้ ช ิ ้นสBวนที ่ทำหน+าควบคุมความเร็ว

ยานพาหนะ เป_นสBวนหนึ่งของระบบขับเคลื่อนด+วยไฟฟOา (eAxle) แตBอยBางไรก็ดีในสBวนของระบบควบคุม
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ทั้ง 3 ระบบ ยังมีทิศทางในการพัฒนาเทคโนโลยีในทางเดียวกัน คือ สามารถตอบสนองตBอการควบคุม

ของระบบขับขี่อัตโนมัติได+อยBางมีประสิทธิภาพ และปลอดภัย ในกรณีที่ยังมีความจำเป_นที่ต+องใช+ผู+ขับขี่ที่

เป_นมนุษย8อยูB ระบบต+องสามารถทำงานรBวมกับผู+ขับขี่ได+ 

 

เปzามายของโปรแกรมวิจัยแพลตฟอร8มยานยนต8สมัยใหมP 

 เปdาหมายระยะสั้น 1-3 ปi เปdาหมายระยะกลาง 3-5 ปi เปdาหมายระยะยาว 5 ปi ขึ้นไป 

Battery Pack แบบชุดแบตเตอรี ่(Battery 

pack design) ต3นแบบ แบบ

วงจรต3นแบบ โครงสร3างและ

รูปแบบการทำงานของระบบ

ควบคุมแบตเตอรี ่

 

 

ชุดแบตเตอรีต่3นแบบ พร3อม

ระบบควบคุมแบตเตอรี่  

รูปแบบกระบวนการผลิต

ผลิตภัณฑdต3นแบบในเชิงพาณิชยd 

Power Control Unit - แบบและวงจรต3นแบบ

ของอุปกรณd

อิเล็กทรอนิกสdสำหรับ

ระบบไฟฟrากำลัง 

- โครงสร3างและรูปแบบ

การทำงานของซอฟทdแวรd

แบบฝ�งตัวของอุปกรณd

อิเล็กทรอนิกสdสำหรับ

ระบบไฟฟrากำลัง 

โมดูลอุปกรณdอิเล็กทรอนิกสd

สำหรับระบบไฟฟrากำลัง

ต3นแบบ 

รูปแบบกระบวนการผลิต

ผลิตภัณฑdต3นแบบในเชิงพาณิชยd 

By-wire system แบบ วงจรต3นแบบ โครงสร3าง

และรูปแบบการทำงานของ

ระบบควบคุมยานพาหนะ

ด+วยสัญญาณทางไฟฟOา 

โมดูลระบบควบคุม

ยานพาหนะด3วยสัญญาณทาง

ไฟฟrาต3นแบบ ประกอบด3วย 

ซอฟทdแวรdผังตัว วงจร

อิเล็กทรอนิกสd และอุปกรณd

กระตุ3นทางกล 

รูปแบบกระบวนการผลิต

ผลิตภัณฑdต3นแบบในเชิงพาณิชยd 

 

7.4.2 โปรแกรมวิจัยระบบขับขี่อตัโนมัติ (Autonomous Stack) 

ระบบขับขี ่อัตโนมัติ (Autonomous Stack) ประกอบไปด+วยสBวนของฮาร8ดแวร8และซอฟท8แวร8 

(Hardware and Software Stack) ของระบบตBางๆ ได+แกB ระบบการรับรู+ (Perception system) ระบบระบุ

ตำแหนBง (Localization system) ระบบวางแผนการว ิ ่ ง (Planning system) ระบบควบคุม (Control 
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system) ระบบสื ่อสาร (Communication system) และระบบอินเตอร 8 เฟซผ ู + ใช +งาน (HMI: Human-

Machine-Interface system) ระบบตBางๆเหลBานี้มีอยูBหลายระบบ ได+แกB ระบบการรับรู+ ระบบระบุตำแหนBง 

และระบบวางแผนการวิ่ง ที่มีความเกี่ยวข+องกับสภาพแวดล+อมของสถานที่ใช+งานระบบขับขี่อัตโนมัติ  ซึ่ง

จำเป_นต+องมีการวิจัยพัฒนาให+ระบบเหลBานี้มีความเหมาะสมในการใช+งานในสภาพแวดล+อมและบริบทของ

ประเทศไทย โปรแกรมวิจัยระบบขับขี่อัตโนมัติ (Autonomous Stack) นี้มุ Bงเน+นให+เกิดโครงการการวิจัย

พฒันา ได+แกB 

 

(1) โครงการวิจัยระบบตรวจจับของยานยนต8สมัยใหมP (Sensing) 

ระบบตรวจจับชBวยให+ยานพาหนะ สามารถรับรู+สภาพแวดล+อมภายนอกรถยนต8ได+ ผBานการเก็บ

ข+อมูลจากเซ็นเซอร8ชนิดตBาง ๆ รอบตัวรถยนต8 หลังจากนั้น ระบบประมวลผล จะนำเข+ามูลที่ได+รับจากเซ็นเซอร8

มาประมวลผลเพื่อตรวจจับวัตถุตBาง ๆ รอบตัวรถ รวมไปถึงการคำนวณหาทิศทางการเคลื่อนที่ของวัตถุใน

อนาคต โดย ทิศทางในการพัฒนาเทคโนโลยีมุBงเน+นการใช+งานรBวมกันระหวBางเซนเซอร8หลายประเภท รวมไปถึง

พัฒนาความสามารถในการตรวจจับ และทำนายการเคลื่อนที่ของวัตดุได+อยBางแมBนยำในทุกสภาพแวดล+อม 

 

(2) โครงการวิจัยระบบระบุตำแหนPง และวางแผนการเดินทาง (Localization and Planning) 

ความสามารถในการระบุตำแหนBงทำให+ยานพาหนะสามารถรถบุตำแหนBง ณ เวลาปTจจุบัน โดย

ปTจจุบันการระบุตำแหนBงยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ นิยมใช+อยูB 2 ประเภท คือ Lidar Localization 

และ GNSS Localization โดย Lidar Localization เป_นการระบุตำแหนBงโดยใช+ข+อมูลที่ได+รับจาก Lidar มา

เปรียบเทียบกับข+อมูลจากแผนที่ความละเอียดสูง หรือ HD Map ทำให+ได+ตำแหนBงของยานยนต8เชื่อมตBอและ

ขับขี่อัตโนมัติที่มีความคลาดเคลื่อนในระดับเซนติเมตร ในสBวนของ GNSS Localization เป_นการระบุตำแหนBง

โดยใช+ระบบดาวเทียมนำถาม (Global Navigation Satellite System: GNSS) ซึ่งนิยมใช+กันอยBางแพรBหลาย

ในหลายอุตสาหกรรม แตBอยBางไรก็ดีการใช+ ระบบดาวเทียมนำทาง ในรูปแบบปกติยังมีความแมBนยำไมBเพียงพอ

ตBอการใช+งานในยานยนต8เชื่อมตBอและขับขี่อัตโนมัติ จึงมีแนวคิดการนำคBาแก+ไขความผิดพลาดจากสถานี

ภาคพื้น (Base Station) มาชBวยให+การระบุตำแหนBงจากดาวเทียมนำทางมีคBาความผิดพลายอยูBในระดับ

เซนติเมตร โดย ทิศทางการพัฒนาเทคโนโลยีเน+นการทำงานรBวมกันระหวBางเซนเซอร8หลายประเภท และการ

ระบุตำแหนBงที่แมBนยำ 

หลังจากที ่ยานยนต8เชื ่อมตBอและขับขี ่อ ัตโนมัติ ได+ร ับข+อมมูลสภาพแวดล+อมภายนอกจาก

ความสามารถในการรับรู+ และตำแหนBงของตนเองจากความสามารถในการระบุตำแหนBงแล+ว ยานยนต8เชื่อมตBอ

และขับขี่อัตโนมัติจะต+องวางแผนเส+นทางที่จะเดินทาง สำหรับเดินทางไปยังเปOาหมายได+อยBางถูกต+องและ

ปลอดภัย โดย ความสามารถในการระบุตำแหนBงสามารถแบBงออกได+เป_น 2 ประเภท คือ Global และ Local 
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Planning โดย การวางแผนการเดินทางเน+นการวางแผนให+ยานพาหนะตอบโจทย8การใช+งาน สภาพแวดล+อม 

และกฎจราจรในแตBละพื้นที ่

 

เปzาหมายของโปรแกรมวิจัยระบบขับขี่อัตโนมัต ิ

 เปdาหมายระยะสั้น 1-3 ปi เปdาหมายระยะกลาง 3-5 ปi เปdาหมายระยะยาว 5 ปi ขึ้นไป 

Autonomous 

Stack 

วิจัย State-of-the-art 

สำหรับระบบ Autonomous 

Stack อาท ิกระบวรการ

ทำงานของซอฟทdแวรd รวม

แบบการใช3งานรCวมกันของ

เซนเซอรd การพัฒนา

ซอฟทdแวรdให3เหมาะสมกับ

สภาวะของประเทศไทย 

โมดูล Autonomous Stack 

ต3นแบบ ซึ่งประกอบด3วย 

ซอฟทdแวรd และเซนเซอรdชนิด

ตCางๆ 

รูปแบบกระบวนการผลิต

ผลิตภัณฑdต3นแบบในเชิงพาณิชยd 

 

7.4.3 โปรแกรมวิจัยกรณีใชGงานยานยนต8สมัยใหมP (Use cases) 

เพื่อให+การวิจัยพัฒนาระบบขับขี่อัตโนมัติ (Autonomous Stack) มีความสมบูรณ8และสามารถถูก

นำไปใช+ได+จริงในสภาพแวดล+อมและบริบทของประเทศไทย และสามารถสร+างโอกาสทางธุรกิจและสังคมได+

อยBางกว+างขวาง การวิจัยกรณีการใช+งาน (Use cases) จึงมีบทบาทสำคัญในการเตรียมความพร+อมในการใช+

งานยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติและพัฒนาให+เกิดประสบการณ8ของผู+ใช+งานที่ดี โดยการทดลองการใช+งานยานยนต8

สมัยใหมBที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติรูปแบบตBางๆ ในพื้นที่ สภาพแวดล+อม และรูปแบบการใช+งานแบบตBางๆ เพื่อ

เป_นการพัฒนาระดับความพร+อมทางเทคโนโลยี (TRL) ให+พร+อมกับการใช+งานในประเทศไทย จากนั้นจึงนำรBอง

การใช+งาน เพื ่อเป_นการเก็บข+อมูลและเตรียมความพร+อมของระบบโครงสร+างพื ้นฐานที่เกี ่ยวข+องตBอไป 

โปรแกรมวิจัยกรณีใช+งานยานยนต8สมัยใหมB (Use cases) นี้ทุBงเน+นให+เกิดการวิจัยพัฒนา ดังนี ้

 

(1) การพัฒนาระบบ UX/ UI/ HMI 

ระบบ UX/ UI/ HMI เป_นสBวนสำคัญสBวนหนึ่งในการใช+งานยานยนต8สมัยใหมB ที่สามารถทำให+ผู+ควบคุม 

ผู+โดยสารหรือผู+ใช+งาน และบุคคลภายนอกสามารถสื่อสารกับยานยนต8สมัยใหมBได+ แตBอยBางไรก็ดีระบบ UX/ 

UI/ HMI นอกจากการออกแบบในเชิงเทคนิคแล+ว ยังต+องคำนึงถึงรูปลักษณ8ความสวยงาน และพฤติกรรมของ

ผู+ใช+งานด+วย 

 

 

(2) กรณีใชGงานยานยนต8สมัยใหมPในพื้นที่ป�ด 
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การใช+งานยานยนต8สมัยใหมBในพื้นที่ป¥ด สามารถเริ่มต+นได+รวดเร็วการใช+งานบนถนนสาธารณะ ดังนั้น 

การเริ่มต+นพัฒนารูปแบบการใช+งานยานยนต8สมัยใหมBในพื้นที่ป¥ด จะชBวยให+ผู+พัฒนามีประสบการณ8 และเห็นถึง

ความเป_นไปได+ของการใช+งานยานยนต8สมัยใหมB ได+งBายยิ่งขึ้น และอยูBบนพื้นฐานความเสี่งที่ต่ำ และต+นทุBนที่ต่ำ

กวBาการทดสอบบนถนนสาธารณะ พื้นที่ป¥ดที่ได+รับความนิยมในการทดสอบการใช+งานยานยนต8สมัยใหมBมี

หลายรูปแบบ อาทิ มหาวิทยาลัย ทBาเรือ นิคมอุตสาหกรรม สวนสัตว8หรือสวนสนุก พื้นที่ที่อยูBอาศัยหรือหมูBบ+าน 

 

(3) กรณีใชGงานยานยนต8สมัยใหมPบนถนนสาธารณะ 

ถึงแม+วBาการใช+งานยานยนต8สมัยใหมBบนพื้นที่สาธารณะจะมีความเสี่ยง และต+นทุน สูงกวBาทดสอบยาน

ยนต8สมัยใหมBใช+งานในพื้นที่ป¥ด แตBอยBางไรก็ดี การทดสอบยานยนต8สมัยใหมBบนถนนสาธารณะ จำเป_นต+องมี

ความรัดกุมในการออกแบบรูปแบบการทดสอบ และต+องมีการเตรียมความพร+อมสำหรับการทดสอบที่ซับซ+อน

กวBา การทดสอบยานยนต8สมัยใหมBในพื้นที่ป¥ด ดั้งนั้น ถึงแม+วBาการทดสอบยานยนต8สมัยใหมBในพื้นที่ป¥ดจะยัง

ดำเนินการไมBแล+วเสร็จ แตBผู+วิจัยสามารถนำความรู+ที่ได+ขณะทดสอบยานยนต8สมัยใหมBในพื้นที่ป¥ด มาใช+สำหรับ

การออกแบบการใช+งานยานยนต8สมัยใหมBบนถนนสาธารณะ และการเตรียมพร+อมสำหรับการทดสอบการใช+

งานบนถนนสาธารณะได+ 

 

เปzาหมายของโปรแกรมวิจัยกรณีใชGงานยานยนต8สมัยใหมP 

 เปdาหมายระยะสั้น 1-3 ปi เปdาหมายระยะกลาง 3-5 ปi เปdาหมายระยะยาว 5 ปi ขึ้นไป 

UX/ UI/ HMI แบบ UX/ UI/ HMI ทั้งในเชิง

เทคนิค รูปลักษณd และ

พฤติกรรมการใช3งาน 

โมดุระบบ UX/ UI/ HMI 

ต3นแบบ ประกอบด3วย 

ฮารdดแวรd ซอฟทdแวรd และ

รูปลักษณdขณะใช3งาน 

รูปแบบกระบวนการผลิต

ผลิตภัณฑdต3นแบบในเชิงพาณิชยd 

Confined Area 

Application 

ทดสอบการใช3งานในลักษณะ 

Scenario Based Test 

ทดสอบการใช3งานในพื้นที่ป�ด

ที่มีสภาพแวดล3อมที่มีความ

ซับซ3อนมากขึ้น 

เป�ดการใช3งานนำรCองในพื้นที่ป�ด 

Public Area 

Application 

ออกแบบรูปแบบการใช3งาน

ยานยนตdสมัยใหมCบนถนน

สาธารณะ ประกอบด3วย 

รูปแบบการใช3งาน สถานที่ใช3

งาน รูปแบบข3อมูลที่ต3อง

เตรียม หรือจัดเก็บในระหวCาง

การทดสอบ 

เตรียมพร3อมสำหรับการ

ทดสอบการใช3งานบนถนน

สาธารณะ อาทิ การใช3เก็บ 

Data Set การจัดทำแผนที่ 

HD Map การสร3างโครงสร3าง

พื้นฐานที่จำเป@นตCอการใช3งาน 

ทดสอบการใช3งานบนถนน

สาธารณะ 
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ภาคผนวก สรุปผลการจัดประชุมเชิงปฏิบัติการ 

สรุปการประชุมเชิงปฏิบัติการ  

เรื่อง “โอกาสและความทGาทายของ ววน. เพื่อขับเคลื่อนประเทศไทยสูPการเป�นศูนย8กลาง 

การผลิตเทคโนโลยียานยนต8ไฟฟzาของอาเซียนในปR 2025” 

ภายใตG “โครงการการจัดการความรูGเพื่อพัฒนาระบบวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม (ววน.)  

สาขายานยนต8สมัยใหมP” 

วันที่ 25 สิงหาคม 2564 เวลา 8.30 – 12.00 น.  

ผPานทางระบบ VDO conference-Zoom Cloud Meeting 

 

1. สรุปผูGเขGารPวมการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ 

ในการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ มีผู+เข+ารBวม 119 คน ดังแสดงในตารางที่ 1 ประกอบด+วยผู+แทนจาก

หนBวยภาครัฐ 26 คน หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ 8 คน หนBวยงานภาคเอกชน 50 คน และสถาบันศึกษา 35 คน โดย

มีรายชื่อผู+เข+ารBวมตามหัวข+อที่ 6 

 

ตารางที่ 1 สรุปจำนวนผู+เข+ารBวม 

หนBวยภาครัฐ 26 คน 

หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ  8 คน 

หนBวยงานภาคเอกชน 50 คน 

สถาบันศึกษา 35 คน 

รวม 119 คน 

 

2. การเสวนา “โอกาสและความทGาทายของ ววน. เพื่อขับเคลื่อนประเทศไทยสูPการเป�นศูนย8กลางการ

ผลิตเทคโนโลยียานยนต8ไฟฟzาของอาเซียน” 

ในชBวงการเสวนาได+มีการพุดคุยแลกเปลี่ยนความคิดเห็นจากวิทยากรโดยมีประเด็นคำถามแลกเปลี่ยน

ความคิดเห็นในการเสวนาประกอบไปด+วย 

1. แนวทางการดำเนินการของบริษัท (การผลิตเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา ตลาดในประเทศไทยและ

อาเซียน)  เชBน แบตเตอรี่ และยานยนต8ไฟฟOา 

2. ความท+าทายด+านเทคโนโลยีในการพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อตอบสนองตลาดอาเซียน  
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3. กลไกขับเคลือ่นและสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมของประเทศไทยเพื่อมุBงสูBการเป_น

ผู+นำใน ASEAN 

โดยวิทยากรแตBละทBานได+นำเสนอรายละเอียดดังนี ้

คุณชาญยุทธ ฉายาวัฒนะ 

บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จำกัด (มหาชน) 

- พลังงานหมุนเวียนที่ EA ทำอยูBนั้นมีประเด็นเรื่องของความไมBลื่นไหล ทั้งเรื่องของไฟฟOาที่ได+จาก Solar 

cell หรือกังหันลม ซึ่งเมื่อจBายไฟเข+าสายสBงจะมีปTญหา จึงหาสิ่งที่จะมาชBวยในการกักเก็บหลังงานไฟฟOา

นั่นคือ ตัวแบตเตอรี่ แบตเตอรี่จึงเป_นธุรกิจที่ชBวยเติมเต็มพลังงานหมุนเวียน 

- EA ได+ลงทุนกับบริษัท อมิตา เทคโนโลยี (ประเทศไทย) จำกัด ของไต+หวัน ซึ่งเป_นบริษัทผลิตแบตเตอรี่ 

Lithium-Ion ในปh 2016 และพัฒนาโครงการสร+างโรงแบตเตอรี่ในประเทศไทย ในปTจจุบันโรงงานได+เริ่ม

ทดลองการผลิตแล+ว 

- EA เน+นการวิจัยแบตเตอรี่เพื่อให+ตอบโจทย8ในหลายๆด+าน เชBน Higher Energy density & power อายุ

การใช+งานที่ยาวนาน ราคาต+นทุนต่ำ และความปลอดภัยในการใช+งาน 

- AMITA มีการพัฒนา cell แบตเตอรี่ที่ตอบโจทย8เรื่องความจุ ความปลอดภัย อายุการใช+งาน และราคา  

- เรื่องกระบวนการผลิต AMITA มีงานออกแบบที่สามารถออกแบบโรงงานได+ทั้งโรงงาน รวมทั้งโรงงานที่

กำลังกBอสร+างในประเทศไทยด+วย 

- EV หลายโครงการ ได+แกB โครงการ EV charger station ตBอมาได+พัฒนาโครงการรถ EV ซึ่งกำลังอยูB

ในชBวงทดสอบ โครงการ E-Ferry ที่กำลังทดสอบในแมBเจ+าพระยา โครงการ E-Bus และโครงการ ESS 

- องค8ประกอบหลักของยานยนต8ไฟฟOาจะเห็นได+วBา เมื่อรถยนต8ไมBต+องใช+เครื่องยนต8แล+ว โอกาสการพัฒนา

และการผลิตในประเทศก็จะมีมากขึ้นทั้งเรื่องแบตเตอรี่ เรื่อง drive train เรื่อว. System Integration 

เรื่อง Safety และเรื่อง Power Grid Intetration 

 

คุณรสยา เธียรวรรณ   

บริษัท โกลบอล เพาเวอร8 ซินเนอร8ยี่ จำกัด 

- GPSC มีปณิธานเรื่องแบตเตอรี่วBา ต+องการมี battery plant 5-10 GWh ในปh 2030 มี 3 application 

ได+แกB ESS (มีการลงทุนในประเทศอินเดีย) non-EV mobility (เน+นการลงทุนในประเทศไทย) และEV (มี

การลงทุนในประเทศจีน) 

- GPSC ได+รับมอบหมายจาก PTT ให+ดำเนินการเรื่องเทคโนโลยีที่เป_นมิตรกับสิ่งแวดล+อมและตอบโจทย8

อนาคต ซึ่ง GPSC เลือกลงทุนในเทคโนโลยี 24M ในปh 2013 และดูพัฒนาการมาเรื ่อยๆจนตัดสินใจ

เริ่มทำ pitot scale หรือ pilot plant ที่ระยอง ขนาด 30 MWh 

- 24 M มีการพัฒนา 2 แบบ ได+แกB product development และprocess development 
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- partner ของบริษัทซึ่งเป_น Pre player ที่อยูBในประเทศจีนสนใจเทคโนโลยี 24M จึงรBวมกันลงทุนทำ 

scale-up plant ที่เรียกวBา AXXIVA ที่ประเทศจีน ปTจจุบันอยูBระหวBางการกBอสร+าง หลังจากนั้นจะทำ 

commercial scale ในประเทศไทยตBอไป 

- GPSC ได+เป¥ด Semi-solid battery plant เมื ่อเดือนกรกฎาคมที่ผBานมา ที ่จังหวัดระยอง มี G-Cell 

Experience Center สำหรับผู+มาเยี่ยมชม และ Inspire คนรุBนใหมB 

- มีการรBวมมอืกับหนBวยงานตBางๆ เชBน MTEC และPTT ในการพัฒนานวัตกรรมโดยใช+เทคโนโลยี 24M เชBน 

รถตุµกตุµกที่ใช+เซล 24M รถ chery ที่ใช+แบตเตอรี่ของ 24M 

- เมื่อรัฐบาลประกาศนโยบาย 30@30 กลุBมPTT พยายาม reach เปOาหมายของรัฐบาลที่จะทำให+ประเทศ

ไทยเป_น EV community กลุBมPTT จึงพยายามลงไปเป_น player ด+านรถยนต8โดยการประกาศรBวมมือ

กับ falcon และจะสร+างโรงผลิต EV ในประเทศไทย สBวน GPSC ก็ต+องเรBงสร+างโรงผลิตแบตเตอรี่เพื่อไป 

test ใน platform ของ EV เพื่อให+สามารถเติบโตไปได+ทั้ง chain 

 

ดร.วิกรม อาฮูยา 

บริษัท เอดิสัน มอเตอร8 จำกัด 

- เทคโนโลยี 4+1 ที่เอดิสันทำเพื่อตอบโจทย8ความท+ายและปTญหาของมอเตอร8ไซด8ไฟฟOา ได+แกB 1) ทำระบบ

มอเตอร8ขึ้นมาเองชื่อวBา PANZER DRIVE เนื่องจากไมBสามารถหาชุดมอเตอร8ที่ตรงกับความต+องการได+ จุด

ขายของ PANZER คือ แข็งแกรBง  ทนทาน มีระบบระบายความร+อน สามารถลงน้ำได+ 2) ชุดแบตเตอรี่ ซึ่ง

รBวมมือกับ partner โดยการออกแบบชุด pack และModule ออกแบบ layout ในการจัดวาง battery 

pack ออกแบบชุด BMS จุดเดBนอีกข+อหนึ่งคือ มีระบบระบายความร+อน 3) IOT Connectivity ได+แรงบัล

ดาลใจจาก TESLA ออกแบบให+มอเตอร8ไซด8เป_น Smart มอเตอร8ไซด8 มีหลาย feature มีการเก็บข+อมูล 2 

กลุBม คือ ข+อมูล behavior และข+อมูล censor 4) ออกแบบให+สามารถถอดเปลี่ยนชิ้นสBวนได+ ตอบโจทย8

ด+าน business model โดยสามารถออกรถรุBนใหมBได+ เปลี่ยนแคBดีไซด8 ไมBต+องออกแบบทั้งคัน โดยใช+เวลา

แคB 6 เดือน 5) Swapping and charging station โดยเอดิสันรBวมมือกับบริษัท partner ที่สิงคโปร8  

- เดือนพฤศจิกายน 2021 เอดิสัน จะเป¥ดตัวรถโมเดลใหมBซึ่งทำรBวมกับ partner อีกหลายบริษัท 

 

ดร.พิมพา ลิ้มทองกุล  

สมาคมเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานไทย (TESTA) 

- ความท + าทายและโอกาส : Key skill set ในส B วนของการทำ cell raw materials ค ื อ  การทำ 

Mining&Exploration Engineering ในส B วนของการท ี ่ จะ ไปอย ู B ใน  value chain ของ  electrod 

materials ต +องม ี  Inorganic Materials Science&Chem Engineering รวมถ ึ ง  Organic Materials 
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Science&Chem Engineering ต+องม ี Metallurgical Science and Enineering ต +องม ี Production 

and industrial Engineer  

- ความท+าทายและโอกาส: Key skill set ในสBวนของการทำ cell manufacturing ต+องมี Production 

and industrial Engineer  

- ความท + าท ายและ โอกาส : Key skill set ใ นส B วนขอ งกา รทำแบต เตอร ี ่ ต + อ งม ี  Electronic 

design&Engineering และProduct engineering ในการดีไซน8 

- ความท+าทายและโอกาส: Key skill set ในสBวนของ Product ของ Vehicle ในการทำ EV ต+องมี 

automotive mechanical engineer ก ับ designer ท ี่ เข + าใจ behavior ของผ ู + ใช +  และเร ื ่องของ 

structure ของ vehicle ที่จะต+องมี customer demand มี electrical engineer ต+องเข+ามาเพิ่มขึ้นใน

สBวนของ control system มี computational system/Data software engineering ที ่จะดูในสBวน

ของการใช+งานในโลกปTจจุบัน 

 

ดร.เอกรัตน8 ไวย8นิตย8  

สำนกังานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหPงชาติ (สวทช.) 

- RMT เน+นที่เรื ่อง future mobility ซึ่งจะกลBาวถึง CAST ประกอบด+วย Connectivity Autonomous 

driving Shared mobility และ Electrification งานของ RMT คือต+องการนำ EV มาพัฒนาตBอยอดเป_น 

CAV 

- RMT ทำงานภายใต+ 4 keywords ได+แกB 1) เน+นสร+างเทคโนโลยีที่ไปสBงเสริม last-mile connectivity 2) 

มุBงเน+นตลาดniche market 3) เน+นเทคโนโลยีที่ตอบสนองด+าน Mobility as a service 4) Technology 

localization 

- การทำงานที่เกี่ยวข+อง future mobility เริ่มต+นขึ้นเมื่อปh 2019 โดยรBวมมือกับกรมวิทยาศาสตร8บริการ 

และบริษัทSiriventuer พัฒนารถกอล8ฟขับขี่อัตโนมัติ ใช+ไฟฟOาทั้งหมด ตBอมาได+รับทุนสนับสนุนจากบพข. 

มาพัฒนารถ Shuttle pod ขับขี่อัตโนมัติ บรรทุกผู+โดยสารได+ 15 คน ซึ่งเป_นการทำงานรBวมกับของ

หนBวยงานตBางๆ เชBน สวทช. จุฬาฯ และมีบริษัท พนัสแอสเซมบลยี8 เป_นบริษัทเอกชนผู+ให+ทุนสนับสนุน 

- งานวิจัยที่กำลังศึกษา คือ การพัฒนา EV platform หรือ E-skateboard platform และนำไปตBอยอด

ระบบควบคุมเพื่อสั่งการ เพื่อการขับขี่อัตโนมัต ิ

- โครงการพัฒนายานพาหนะขับขี่อัตโนมัติและการจัดการเดินรถระบบขนสBงมวลชนแบบอัตโนมัติสำหรับ

ใช+งานในพื้นที่เมืองอัจฉริยะ (Smart City) สถานีกลางบางซื่อ เป_นการนำยานพานะไฟฟOามาทำให+เป_น

ยานยนต8ขับขี่อัตโนมัติ ไปทดลองในพื้นที่สถานีกลางบางซื่อ 

- การพัฒนา multi-purpose electric 3 wheel vehicle เพื่อประสบการณ8ใหมBของลูกค+า 
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- การพัฒนา Zero-Turn EV Platform (Micro-mobility) เพื่อใช+ขนสBงในพื้นที่หมูบ+านจัดสรร หรือโรงงาน

อุตสาหกรรม 

ดร.นุวงศ8 ชลคุป  

ศูนย8เทคโนโลยีพลังงานแหPงชาต ิ

- ในประเทศไทยคณะกรรมการนโยบายไฟฟOาแหBงชาติ ได+มีการจัดตั้งเมื่อปh 2020 ซึ่งในคณะจะมีทั้ง

หนBวยงานราชการ ภาคสมาคมยานยนต8ไฟฟOา สมาคม TESTA โดยได+มีการตั้งเปOาหมายสBวนของการที่จะ

การใช+และการผลิตในระยะสั้น ระยะยาว โดยยานยนต8ไฟฟOาในประเทศไทยคBอนข+างมาเร็วกวBาที่

ตัง้เปOาหมายไว+ 

- เปOาหมายของกระทรวงพลังงาน จัดเป_น ระยะเรBงดBวน ในระยะที่ 2 และ 3 

- แผนที่นำทางการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีด+านอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBโดยจะมองไป 3 แบบ 1) 

Auto parts changing 2) Automotive Design 3) New player in supply chain โดยทางคณะวิจัย

ได+มีการจัดประชุมปฎิบัติและระดมสมองรBวมกับทังในภาครัฐและเอกชน ซึ่งคBอนข+างมีความเข+มแข็งใน

การให+ความรBวมมือ 

 

3. กลไกขับเคลื่อนและสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมของประเทศไทยเพื่อมุPงสูPการเป�น

ผูGนำใน ASEAN 

 สำหรับประเด็นกลไกขับเคลื่อนและสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมของประเทศไทยเพื่อ

มุBงสูBการเป_นผู+นำใน ASEAN วิทยากรแตBละทBานได+ให+มุมมองและความเห็นในการเสวนาดังนี ้

คุณชาญยุทธ ฉายาวัฒนะ 

บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จำกัด (มหาชน) 

- การทำให+ประเทศไทยให+เป_น Hub ด+านยานยนต8ไฟฟOามีความท+าทายมาก เมื่อรถยนต8ไมBมีเครื่องยนต8

แล+ว โอกาสที ่จะเปลี ่ยนจากเครื ่องยนต8มาเป_น motor drive มีมาก จุดนี ้น Bาจะเป_นจุดปฏิว ัติ

อุตสาหกรรมอีกครั้งหนึ่ง เนื่องจากมีหลายๆเรื่องที่เข+ามาเสริม ทั้งเรื่อง software ในการออกแบบ

รถยนต8ที่จะชBวยให+การออกแบบเร็วขึ้น รวมทั้งการพัฒนากระบวนการผลิต เพื่อที่จะทำให+ผลิตได+

จำนวนมาก 

- ในปTจจุบัน โรงแบตเตอรี่ลิเทียมทั่วโลกมี capacity อยูBประมาณ 455 GWh แตBมีแนวโน+มจะขึ้นไปถึง 

1,447 GWh ในปh 2025 demand ของ raw material จะเพิ่มขึ้นอยBางมาก ซึ่งเป_นอีกหนึ่งความท+า

ทายของเทคโนโลยีการผลิตที่จะทำอยBางไรเพื่อให+สามารถ recycle กลับมาได+ในสัดสBวนมากขึ้น และ

การลดการใช+สารวัตถุดิบตBางๆ เชBน Cobalt ที่มีราคาสูง เพราะฉะนั้นนวัตกรรมหนึ่งของแบตเตอรี่ที่

กำลังพัฒนากันอยูB คือ การลด Cobalt  
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- ความพร+อมของบุคลากร ด+าน R&D ด+านกระบวนการผลิตทั้งสายการผลิต ยังขาดคนอีกมาก 

 

ดร.เอกรัตน8 ไวย8นิตย8  

สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหPงชาติ (สวทช.) 

- ในอนาคต เรื่องของไฟฟOาจะต+องพึ่งพา software engineering มากขึ้น ดังนั้นเราจะหาคนที่มาพัฒนา 

software พัฒนาอัลกอริทึม เพื่อจะคุมรถได+ดีได+อยBางไร 

- การทำงานในอนาคตจะต+องทำงานรBวมกับคนหลากหลายสาขามากขึ้น ไมBใชBเฉพาะเจาะจงที่สาขาใด

สาขาหนึ่ง 

- การทำงานจะต+องบูรณาการกับหนBวยงานอื่นมากขึ้น โดยเฉพาะหนBวยงานที่ดูแลด+านนโยบาย เชBน 

หนBวยงานภายใต+กระทรวงคมนาคม หนBวยงานภายใต+กระทรวงอุตสาหกรรม ที่มีบทบาทในการนำ

งานวิจัยไปใช+ให+เกิดประโยชน8  

- จะทำงานวิจัยอยBางไรเพื่อจะรอรับการเปลี่ยนผBานเทคโนโลยีในอนาคต เพราะการวิจัยจะใช+เวลาเป_นปh 

ดังนั้นต+องวางแผนรBวมกันและวางเปOาหมายในอนาคตให+ได+ 

 

คุณรสยา เธียรวรรณ   

บริษัท โกลบอล เพาเวอร8 ซินเนอร8ยี่ จำกัด 

- ด+านเทคโนโลยี มีการพัฒนามากมาย ทำอยBางไรจึงจะจับเทคโนโลยีให+ได+เร็วที่สุดเพื่อพัฒนาผลิตภัณฑ8

ให+ออกมาดีที่สุดสำหรับลูกค+า 

- การพัฒนาบุคลากร บุคลากรยังไมBมีความรู+ในเรื่องเทคโนโลยีใหมBๆ ต+องสร+าง research center เพื่อ

สร+างบุคลากรขึ้นมา 

- หากต+องการสร+างโรงแบตเตอรี ่ในประเทศไทย ทำอยBางไรให+นำเข+า raw material ที่ใช+สำหรับ

แบตเตอรี่ แล+วสามารถแขBงขันกับการนำเข+าแบตเตอรี่ได+ 

- ทำอยBางไรให+ประเทศไทยเป_นฐานการผลิต EV ภาครัฐต+องสนับสนุนให+เกิดการผลิตในประเทศมากกวBา

การนำเข+า 

 

ดร.วิกรม อาฮูยา 

บริษัท เอดิสัน มอเตอร8 จำกัด 

- ปTญหาแรกของ EV Start-up คือ ทุนในการพัฒนา และทำ R&D ประเทศไทยไมBมี database ของนัก

ลงทุน ยังไมBมีนักลงทุนที่เข+าใจ nature ของ EV Start-up อยBางลึกซึ้ง  
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- ยังไมBมีการสนับสนุนของภาครัฐที่สนับสนุนเอกชนโดยตรง ยังไมBมีการสนับสนุนที่แยกออกจาการศึกษา

อยBางชัดเจน 

- มาตรฐาน EV ของไทยยังไมBชัดเจน และช+ามาก ซึ่งเทียบกับสากล หากต+องการผลักดันเรื่อง EV จำเป_น

ที่ต+องคุยเรื่องฐานให+เร็วที่สุด เพื่อให+เอกชนทุกรายมีมาตรฐานชุดเดียวกันในการปฏิบัติตาม 

- ทำอยBางไรให+เข+าถึง EV งBายและถูก ให+เหมาะพฤติกรรมของมนุษย8 เพื่อผลักดัน EV เชBน charging 

infrastructure การลดภาษ ี

 

ดร.พิมพา ลิ้มทองกุล  

สมาคมเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานไทย (TESTA) 

- กระบวนการวิจัยและพัฒนาต+องมีการปรับเปลี่ยน การเข+าถึงเงินทุนและการใช+เงินทุนยังต+องมีการ

ปรับปรุง 

- การบวนการใช+เงินของภาครัฐ ต+องม ีflexibility มากขึ้น เนื่องจากคBอนข+างยุBงยากและเสียเวลา 

- กระบวนการจัดการ IP ควรมีแบบแผนการดำเนินการที่ชัดเจน 

- การให+คำแนะนำเรื่องคุ+มครองทรัพย8สินทางปTญญา ควรมีหนBวยงานที่ให+ความชBวยเหลือดูแล 

 

ดร.นุวงศ8 ชลคุป  

ศูนย8เทคโนโลยีพลังงานแหPงชาต ิ

- การให+มูลคBาเทคโนโลยีที่เป_นมิตรกับสิ่งแวดล+อมแทนเทคโนโลยีปกติ  

- การรBวมมือกับ ASEAN ยังเป_นเรื่องที่ยาก ประเทศไทยได+เปรียบทางด+านโครงสร+างพื้นฐานการผลิตยาน

ยนต8ที่เป_นน้ำมัน ทำอยBางไรจึงจะรักษาฐานการผลิตนี้ไว+อยBางไร 
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4. คำถามแลขGอคิดเห็นจากผูGเขGารPวมประชุม 

Q: การทำ energy storage system ในประเทศไทย เพื่อปOอนพลังงานเข+า energy grid มีข+อจำกัดทาง

กฎหมาย หรือ ข+อที่ต+องคำนึงถึงอยBางไรบ+างเพื่อไมBให+กระทบหรือสBงผลตBอการผลิตไฟฟOาจากภาครัฐอยูBแล+ว 

และในปTจจุบันภาคเอกชนหรือประชาชนสามารถเป_นผู+ผลิตไฟฟOาและสBงเข+า grid ได+มากน+อยอยBางไรบ+าง 

A: ยังไมBชัดเจน ต+องรอเรื่องของ regulation ที่จะเข+ามาตอบโจทย8เรื่องนี ้

 

Q: ในแงBของนโยบายการพัฒนาบุคลากรระดับปฏิบัติการ ต+องมีนโยบายการพัฒนาหรือให+ความรู+พนักงาน

อยBางไร เพราะเทคโนโลยีใหมBและบุคคลการที่มีความรู+เฉพาะทางอาจจะมีจำนวนน+อย 

A: พนักงานปฏิบัติการมีหลาย layer มีพนักงาน R&D ที่เกBงๆมารBวมงานอยูBด+วยจำนวนมาก สBวนพนักงาน

ปฏิบัติการสBวน engineer จะเป_นคนของ GPSC เอง บริษัทจะสBงไปเรียน และมีอีกกลุBมหนึ่งที่สBงไปเรียนรู+งาน

ที่ประเทศจีน บริษัทพยายาม engage บุคลากรในธุรกิจที่ใกล+เคียง แตBสBวนใหญBแล+วจะไมBคBอยมีประสบการณ8

มากBอนเพราะเป_นเรื่องใหมB  

 

Q: แนวโน+มการให+ทุนวิจัยกับภาครัฐหรือเอกชนทำงานวิจัยพื้นฐานวัสดุเพื่อด+านพลังงาน รวมแบตเตอรี่เป_น

อยBางไรบ+างเมื่อเทียบกับงบประมาณพัฒนาอุตสาหกรรมในระดับกลางน้ำหรือปลายน้ำอื่นๆ 

A: จากการเป_น reviewer มาคิดวBาการขอทุนไมBได+ยากมากนัก หากมีไอเดียที่ดีแหลBงทุนก็พร+อมที่จะ

สนับสนุน เรื่องที่เป_นอุปสรรคคือกระบวนการการให+ทุน 

 

 

Q: เป_นไปได+ไหมครับที่ทาง EA หรือทาง เอดิสันมอเตอร8ส จะเป¥ด EV academic เพื่อเสริมสร+างบุคคลากร

ทางยานยนต8ไฟฟOาและถือเป_นการสนับสนุนภาครัฐบาลอีกทางหนึ่ง 

A: EA ถือเป_นน+องใหมBในวงการ EV ใน EA group มีบริษัทที่ทำเรื่องวิจัยและพัฒนายานยนต8ไฟฟOา คือ 

Mine Mobility Research โดยที่ผBานมามีการพัฒนาบุคลากรที่จะมาชBวยในการเดินเครื่องโรงงานแบตเตอรี่ ที่

บริษัทได+ไปทำ MOU ไว+กับสถาบันตBางๆ อีกสBวนหนึ่ง คือ EV ที่บริษัทเริ่มเข+าไปรBวมกับสถาบันการศึกษา เชBน 

วิทยาลัยเทคนิค และมหาวิทยาลัย ในการพัฒนาหลักสูตรยานยนต8ไฟฟOา แตBการจะเป¥ดเป_นสถาบันคาดวBาจะ

รออีกสักพักวBา trend เป_นอยBางไร  

A: EDISON การเป¥ดเป_นสถาบันอาจจะมีความซับซ+อนและต+องใช+เงินทุนจำนวนมาก ซึ่งอาจจะทำให+ลBาช+า 

ปTจจุบัน เอดิสัน รBวมมือถือสถาบันการศึกษาตBางๆหลายที่ ซึ่งที่จุฬาฯ เกิดขึ้นแล+ว และอีกสBวนหนึ่งที่พยายาม

ผลักดันให+เกิดขึ้นคือโครงการฝ°กอบรมในการ upskill และ reskill สำหรับชBางที่ซBอมรถยนต8น้ำมันให+สามารถ

ซBอมรถยนต8ไฟฟOาได+ 
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Q: ในเวลานี้มีหนBวยงานหรือองค8กรใดในประเทศไทยที่ทำหน+าที่เป_นศูนย8รวมกำลังนักวิจัย ภาครัฐและ

ภาคเอกชนและคนที่ทำงานในด+านพลังงานทางเลือกเพื่อที่จะผนึกกำลังกันทำงานด+านนี้ตBอไปบ+างครับ? 

A: มีหลายหนBวยงานที่ทำเรื่องพลังงานและเชื่อมโยงกัน แตBเรื่องที่สำคัญคือ database สำหรับทำงานวิจัย 

 

5. ภาพการประชุม 
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6. รายชื่อผูGเขGารPวมประชุม 

คณะทำงาน 

1. ดร.จักรพงศ8 พงศ8ธไนศวรรย8 สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

2. ผศ.ดร.นักสิทธิ์ นุBมวงษ8  คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

3. ดร.กัญณภัทร ชื่นวงศ8  สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

4. นายเสฎฐวุฒ ิลาภวิสุทธิสาโรจน8 สถาบันยานยนต8 

5. นางสาววริษฐา ศรีพระราม สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

 

รายชื่อวิทยากร 

1. คุณชาญยุทธ ฉายาวัฒนะ  บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จำกัด (มหาชน) 

2. คุณรสยา เธียรวรรณ  บริษัท โกลบอล เพาเวอร8 ซินเนอร8ยี่ จำกัด (มหาชน) 

3. ดร.วิกรม อาฮูยา  บริษัท เอดิสัน มอเตอร8 จำกัด 

4. ดร.พิมพา ลิ้มทองกุล   สมาคมเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานไทย (TESTA) 

5. ดร.เอกรัตน8 ไวย8นิตย8   สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

6. ดร.นุวงศ8 ชลคุป   ศูนย8เทคโนโลยีพลังงานแหBงชาติ       

 

ผูGเขGารPวมประชุม 

หนBวยงานภาครัฐ 

1. คุณอิสรีย8 จิตรปฏิมา  GIZ 

2. คุณภาณ ุมโนธรรม  Government public affairs 

3. คุณวัฒนชัย กลีบรัง  กรมโรงงานอุตสาหกรรม 

4. ดร.นพ.ปฐม สวรรค8ปTญญาเลิศ กรมวิทยาศาสตร8บริการ 
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5. คุณสุพิชชา โมนะตระกูล กระทรวงพาณิชย8 

6. คุณทินกร หาญชนะ  เขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EECi) 

7. ดร.พิทักษ8 เหลBารัตนกุล  ศูนย8เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหBงชาต ิ

8. คุณนิวัตน8 พันธุศิลปาคม สถาบันไฟฟOาและอิเล็กทรอนิกส8 

9. คุณเฉลิมชัย จีระพันธุ8  สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงประเทศไทย 

10. คุณณัฏฐ8ธน สาตรจีนพงษ8 สภาอุตสาหกรรม จังหวัดชลบุร ี

11. คุณปกครอง ชาญโลหะ  สภาอุตสาหกรรม จังหวัดระยอง 

12. คุณธนภัทร ศรีกระจBาง  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

(สกสว.) 

13. คุณอนุสสรา ฤทธิ์วิชัย  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

(สกสว.) 

14. คุณนุจรินทร8 กลิ่นหอม  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

(สกสว.) 

15. รศ.ดร.พงศ8พันธ8 แก+วตาทิพย8 สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

16. ดร.เอก จินดาพล  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) 

17. คุณนิมิต นิพัทธ8ธรรมกุล  สำนักงานนวัตกรรมแหBงชาต ิ

18. ดร.อดิสร เตือนตรานนท8 สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

19. คุณจาตุวัฒน8 ราชเรืองระบิน สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

20. คุณอุกฤษฎ8 สหพัฒน8สมบัต ิ สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

21. คุณวิภาว ีลิ้มสกุล  สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

22. ดร.รวีภัทร8 ผุดผBอง  สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

23. คุณทินกร หาญชนะ  สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาติ (สวทช.) 

24. ดร.ธนาคาร วงษ8ดีไทย  สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม

แหBงชาติ (สอวช.) 

25. คุณมหัทธน พฤทธิ์ขจรชัย สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรมแหBงชาติ 

(สอวช.) 

26. คุณณัฏฐ8ธน สาตรจีนพงษ8 หอการค+า จังหวัดชลบุร ี

 

 

หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ 

27. คุณพันธ8ศักดิ์ สายเสียง  การไฟฟOาสBวนภูมิภาค 
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28. คุณรุBง แกล+วกล+า  การไฟฟOาสBวนภูมิภาค 

29. คุณศันสนะ รัตนแสงสกุลไทย การไฟฟOาฝ©ายผลิตแหBงประเทศไทย 

30. คุณศักดิ์ชัย รัชตะพงศ8ธร ปตท 

31. คุณคนธพร พฤกษ8แก+วกาญจนา ปตท. 

32. คุณภูธนา ดาวเรือง  สมาคมแผBนวงจรพิมพ8ไทย 

33. คุณคณิน คิวเกษมสวัสดิ ์ บริษัท  วิทยุการบินแหBงประเทศไทย จำกัด 

34. คุณชุมพล กิตติฐนิสพงษ8 SCG 

 

หนBวยงานเอกชน 

35. คุณChakrawur Raisaeng Amita Technology Thailand 

36. คุณสรณัฏฐ8 สาระสมบัต ิ  B. I. Ag. Development Co., Ltd. 

37. คุณพิธี ตันติเวสส  BASF (Thai) Ltd. 

38. คุณฐิติกาล ธีระเวชชโรกุล BASF (Thail) Ltd. 

39. คุณชัญญาธิดา อารีสงเคราะห8กุล Biznex Motor Co.,Ltd. 

40. คุณWanchai Chutimavutikul Buhler Thailand 

41. คุณศราวิชญ8 พานิช  Business operation 

42. คุณNapat Khomsiri  Continental Automotive 

43. คุณภณิตา อทินวงศ8  Continental Automotive 

44. คุณSiampol Ramking  Continental Automotive Bangkok 

45. คุณKittisak Ngoenngokngam Delta Electronics (Thailand) PCL. 

46. คุณพสิษฐ8 สายเพ็ชร8  Electron valley 

47. คุณTananan Kanjanakuha Fommunity Co.,Ltd. 

48. คุณรสยา เธียรวรรณ  GPSC 

49. คุณภัทรวิทย8 แซBอºอง  GPSC 

50. คุพชรวิทย8 ผู+พัฒน8  GPSC 

51. คุณTEE VIKITSRETH  GPSC 

52. คุณเธียรภัทร เลิศวัฒนวิมล GPSC 

53. คุณปาพจน8 บุษราคัม  GWM 

54. คุณพวงผกา ภาระก+านตง HCOD 

55. คุณเดชา สุบรรณศิริกุล  HELMUT FISCHER (THAILAND) CO., LTD. 

56. คุณสมิชฌน8 จันทร8คง  HIOKI 



 
โครงการ “การจัดการความรู/และบูรณาการประเด็นเชิงยุทธศาสตรBเพื่อพัฒนาวิทยาศาสตรB วิจัยและนวัตกรรม 

(ววน.) ด/านยานยนตBสมัยใหมM” 

 

รายงานฉบับสมบูรณB 128 

 

57. คุณธัญญชาติ เกียรติศักดิ์โสภณ Hitachi ABB 

58. คุณพรรษธร เล็กบุญญาสิน Innovation 

59. คุณสุดารัตน8 คงม ี  Instron (Thailand) Limited 

60. คุณTareerat Sapsrithong Jacob Jensen Design 

61. คุณChaiyuth Lommetta Summit Electronic Components Co., Ltd. 

62. คุณภัทรภณ จิตรภักด ี  เจรBา พาวเวอร8 

63. คุณวิรัช โกมลเศรษฐ  นักลงทุน 

64. คุณชนะภัย จารุรังษ ี บจก. เอ็มเอ เพาเวอร8 โซลูชั่น 

65. คุณพีระพงศ8 พลายานนท8 บมจ. ยูเอซี โกลบอล 

66. คุณกัลยภรณ8 อึ้งสมรรถโกษา บริษัท Bosch Automotive (Thailand) จำกัด 

67. คุณณัชวรกานต8 ภรญ8รัฐนันท8 บริษัท ซินเซียร8 เน็ตเวิร8ค จำกัด 

68. คุสุปรียา ชาติรุBง   บริษัท ไทย-เอ็มซี จำกัด 

69. คุณกิตติ อออุตสาหกิจ  บริษัท ฮอนด+า เทรดดิ้ง เอเชีย จำกัด 

70. คุณสุภมิตร สุทธาโรจน8  บริษัทเอกชน 

71. คุณเอกวัสส8 สิริบุญพาณชิย8 หจก.สาเกตเมคคาทรอนิค 

72. คุณสุพจน8 สุขพิศาล  บริษัท ไทยปาร8คเกอร8ไรซิ่ง จำกัด 

73. คุณHadi Sanjaya  TUV SUD (Thailand) Limited 

74. คุณฐิติภัทร ดอกไม+เทศ  สถาบันยานยนต8 

75. ดร.รุจิโรจน8 ลีลารุจ ิ  BCPG 

76. คุณกฤดิรัตน8 ตามสมบัต ิ  Great Wall Motors Thailand 

77. คุณกมล จิระธนะพรพงศ8 ธนาคารกสิกรไทย จำกัด 

78. คุณPhookpat Virakul  Keysight Technologies 

79. คุณนรสิงห8 พุBมแย+ม  NPEV01ยานยนต8สมัยใหมB 

80. คุณพินนิภา สุริยงค8  RLC Recruitment 

81. คุณThammasorn Rungtiwakornkit Rockwell 

82. คุณดุลยภพ วัฒนานนท8  SPF 

83. คุณSathit Trawanichakul Thai Meiwa Trading 

84. คุณสรรเพชญ ตั้งเสาวภาคย8 Nissan 

 

สถาบันการศึกษา 

85. คุณคณิน อภิเมธีธำรง  มหาวิทยาลัยขอนแกBน 
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86. คุณนำพล มหายศนันท8  มหาวิทยาลัยขอนแกBน 

87. คุณณัฐริกา เหลBไม+  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล+าเจ+าคุณหทารลาดกระบัง 

88. คุณธัญรัตน8 คงคาเจริญกุล สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล+าเจ+าคุณหทารลาดกระบัง 

89. คุณธนภรณ8 ทองเสม  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล+าเจ+าคุณหทารลาดกระบัง 

90. ดร.วิบูลย8 ป¥ยวัฒนเมธา  สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล+าเจ+าคุณหทารลาดกระบัง 

91. คุณณฐชา วิริยะพงษ8  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล+าธนบุร ี

92. ดร.คณิต หาญตนศิริสกลุ VISTEC 

93. ผศ.ดร.ไชยพร หลBอทองคำ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร 

94. รศ ดรธวัชชัย เตชัสอนันต8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

95. ผศ.ดร.อุเทน สุปTตต ิ  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร8 ศรีราชา 

96. คุณปฐมพงศ8 ปรางทอง  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร 

97. ดร.อนันต8 พงศ8ธรกุลพานิช มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออก 

98. คุณสะคราญ สิชฌรังษ ี  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

99. วBาที่ ร.อ.ปพน งามประเสริฐ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

100. คุณWattana Markam  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลล+านนา 

101. คุณทวีป ศรีชาล ี  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

102. คุณกนต8ธร ธรรมกุล  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

103. คุณพัชรวัฒน8 เจริญอมรกิตติ ์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

104. ดร.วิวัฒน8 นวลสิงห8  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

105. คุณน้ำฝน ทีโคกกรวด  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

106. คุณกนต8ธร ธรรมกุล  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

107. ดร.ธีทัต ดลวิชัย  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

108. ผศ.ดร.เศรษฐวิทย8 ภูฉายา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

109. คุณมาลิน ีแก+วปTญหา  มหาวิทยาลัยนเรศวร 

110. คุณภัทรพงษ8 แตBงเนตร  มหาวิทยาลัยนเรศวร 

111. ดร.พัชรินทร8 เยาวรัตน8  มหาวิทยาลัยนเรศวร 

112. คุณวาท ีพิพิธหิรัญการ  มหาวิทยาลัยบูรพา 

113. ผศ.ดรกังสดาล สกลุพงษ8มาลี  มหาวิทยาลัยราชภัฏเพชรบุร ี

114. ดร.สมฤกษ8 การวิวัฒน8  มหาวิทยาลัยชินวัตร 

115. ดร.ไพศาล สุดวิลัย  สถาบันเทคโนโลยีไทย-ญี่ปุ©น 

116. คุณภาณุวงศ8 แย+มนวล  สถาบันเทคโนโลยีไทย-ญี่ปุ©น 
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117. ดร.มหรรณพ ฟTกขาว  สถาบันเทคโนโลยีไทย-ญี่ปุ©น 

118. คุณตะวัน ศรีรมย8  สถาบันไทย-เยอรมัน 

119. คณุอนุพงศ8 สิงหะ  สถาบันไทย-เยอรมัน 

 

สรุปการประชุมเชิงปฏิบัติการ  

เรื่อง “โอกาสและความทGาทายของ ววน. เพื่อขับเคลื่อนประเทศไทยสูPการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต8

อัจฉริยะ” 

ภายใตG “โครงการการจัดการความรูGเพื่อพัฒนาระบบวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) 

 สาขายานยนต8สมัยใหมP” 

วันที่ 8 กันยายน 2564 เวลา 13.00 – 16.30 น. 

ผPานทางระบบ VDO conference-Zoom Cloud Meeting 

 

1. สรุปผูGเขGารPวมการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ 

ในการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ มีผู+เข+ารBวม 89 คน ดังแสดงในตารางที่ 1 ประกอบด+วยผู+แทนจากหนBวย

ภาครัฐ 27 คน หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ 3 คน หนBวยงานภาคเอกชน 41 คน และสถาบันศึกษา 18 คน โดยมี

รายชื่อผู+เข+ารBวมตามหัวข+อที่ 6 

 

ตารางที่ 1 สรุปจำนวนผู+เข+ารBวม 

หนBวยภาครัฐ 27 คน 

หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ  3 คน 

หนBวยงานภาคเอกชน 41 คน 

สถาบันศึกษา 18 คน 

รวม 89 คน 

 

2. แนวทางการดำเนินการของบริษัท (การผลิตเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา ตลาดในประเทศไทย

และอาเซียน) เชPน Sharing economy เทคโนโลยียานยนต8อัจฉริยะ โครงสรGางพื้นฐาน และความทGาทาย

ดGานเทคโนโลยีในการพัฒนาเทคโนโลยีเพื่อตอบสนองตลาดในอนาคต  
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ดร.กฤษดา กฤตยากีรณ - กรรมการผูGจัดการ บริษัท เออร8เบิน โมบิลิตี้ จำกัด 

- สิ่งที่บริษัทสนใจ คือ การเดินทางระยะสั้น (On-demand microtransit) เป_นหลัก มีการเชื่อมตBอกับ

ขนสBงมวลชน หรือการเดินทางในพื้นที่ของตัวเองในระยะทางสั้นๆ 

- MUVMI คือ ridesharing service ในระยะทางสั้นๆ โดยเป¥ดให+บริการตั้งแตBปh 2019 มีผู+ใช+บริการ

มากกวBา 1.3 ล+านเที่ยว รถ EV ที่ให+บริการมีมากกวBา 100 คัน ใน 6 พื้นที่  

- จุดขายของ MUVMI คือ ราคาที ่เข +าถึงได+ โดยการเรียกผBาน application เร ิ ่มต+นที ่ 20 บาท 

ยานพาหนะที่ให+บริการเป_น EV 100%  

- ด+านเทคโนโลยีที่บริษัททำมีอยูB 2 สBวน คือ 1. software (เน+น EV Fleet Management) สิ่งที่เป_น 

core คือ มีระบบที่สามารถ monitor ทุกอยBางได+ ทั้งผู+ใช+ และรถ ซึ่งจะรู+วBารถมีแบตเตอรี่เหลืออยูB

เทBาไหรB มีอุณหภูมิเทBาไหรB แบบ real time รวมทั้งสามารถ monitor พฤติกรรมการใช+พลังงานของ

พนักงานขับรถได+ ซึ่งได+นำ data ทั้งหมดมาพัฒนาประสิทธิภาพของระบบ และ 2. hardware เน+น

การเดินทางแบบ sharing ใช+ไฟฟOา 100% มีการออกแบบให+นั่งได+หลายคน 

- MUVMI วิ่งไปแล+วกวBา 2.5 ล+านกิโลเมตร เมื่อเทียบกับรถแกµส เทBากับวBาได+ลดการปลBอยกµาซเรือน

กระจกไปแล+วมากกวBา 180 ตัน 

- มี partner เชBน PANPUNEXT ที่ชBวยสนับสนุนด+านพลังงานสะอาด มหาวิทยาลัย และบริษัทเอกชน

ตBางๆ 

- ความท+าทายในการพัฒนาเทคโนโลยีของบริษัท คือ ทำบริษัทเริ่มพัฒนาสิ่งใหมBๆ เป_นเจ+าแรกๆ 

สภาพแวดล+อมตBางๆยังไมBมีความพร+อม บริษัทริเริ่มโครงการรถไฟฟOาสามล+อมาตั้งแตB 3-4 กBอน ได+มี

การหารือกับทางขนสBง พยายามทำความเข+าใจกันทั้ง 2 ฝOาย ซึ่งคิดวBาเป_นเรื่องที่ต+องใช+เวลา และเป_น

หน+าที่สBวนหนึ่งของผู+ประกอบการที่จะทำให+ทุกคนเดินไปในทางเดียวกันด+วยเทคโนโลยีใหมBๆ 

4.  

คุณวรีมน ปุรพาต ิ- กรรมการผูGจัดการ บริษัท เจ็นเซิฟ จำกัด 

- Gensurv เป_น Start-up สัญชาติไทย ทำหน+าที่เป_นผู+ออกแบบและผลิต robot และทำหน+าที่เป_น 

system integrator กBอนหน+านี้บริษัทมีการวิจัยพัฒนา robot มาอยBางยาวนาน จนมองเห็นโอกาส

ทางด+านหุBนยนต8ที่ใช+ในอุตสาหกรรมที่มีความต+องการที่สูงมาก ซึ่งได+รับการสนับสนุนจากหลาย

หนBวยงาน เชBน สกสว. depa สาบันไทย-เยอรมัน ฯลฯ  

- ในปTจจุบันมีผลิตภัณฑ8ที่เป_น mobile robots คือ พลาย เอจีวี ซึ่งได+รับทุนวิจัยและพัฒนารBวมกับ

สกสว. เป_นรถฟอร8คลิฟท8ไร+คนขับที่ใช+ในอุตสาหกรรมและคลังสินค+า นำทางด+วยระบบเลเซอร8ไกด8 มี

ความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล มีโปรแกรม software การจัดการ AGV Fleet Management & 

Control ที่วานแผนการทำงานให+กับกลุBม AGV ที่วBางและใกล+ที่สุด ประหยัดที่สุด 
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- มีการรBวมมือกับสวทช. ในการพัฒนารถกอล8ฟไร+คนขับ มีการพัฒนารถหุBนยนต8ที่ใช+ขนสBงของในอาคาร 

เชBน ในโรงพยาบาล และในโรงงานอุตสาหกรรม เป_นต+น 

- ความท+าทายในการพัฒนาเทคโนโลยีของบริษัท ได+แกB reliability ความทนทาน Price: ROI ความ

เข+าใจของผู+ใช+วBาเทคโนโลยีที่ใช+มีความเหมาะสมหรือจะทำให+ชีวิตดีขึ้นอยBางไร 

 

รศ.ดร.สรวิศ นฤป�ติ - นายกสมาคมระบบขนสPงและจราจรอัจฉริยะไทย 

- สมาคมระบบขนสBงและจราจรอัจฉริยะไทยมีบทบาทในการประสาน สBงเสริมเทคโนโลยี โดยการ

พยายามนำทุกฝ©ายที่เกี่ยวข+องกับเทคโนโลยีระบบขนสBงอัจฉริยะมาทำให+เกิดประโยชน8กับประเทศไทย 

- เมื่อมีการวิจัยและพัฒนาทางสมาคมจะชBวยสนับสนุน นอกจากนี้สมาคมได+มีสBวนรBวมในระดับนโยบาย

และแผนของประเทศ เชBน แผน ITS ของประเทศ แผน digital transport การทำระบบสื่อสาร 5G 

เป_นต+น 

- C.A.S.E เป_นสิ่งที่เป_นความท+าทายของโลก มีความคิดเห็นตรงกันวBาเทคโนโลยีที่จะเปลี่ยนการเดินทาง 

คือ IT และถ+าเกี่ยวข+องยานยนต8 คือ C.A.S.E นอกจากนี้ยังมีเรื่องเทคโนโลยีที่สนับสนุนผู+เดินทาง เชBน 

mobility assort service เป_นต+น ซึ่งจะเป_น trend ตBอไป หลายภาคสBวนจะมองวBาเป_นโอกาสในการ

สร+างธุรกิจ และโอกาสในการนำเทคโนโลยีเหลBานี้มาใช+แก+ปTญหา 

- ความท+าทายของไทยคือ ยังไมBมีความมั่นใจวBาทำได+ ความท+าทายด+านวิถีชีวิตการเดินทางที่เปลี่ยนไป

เมื่อเทคโนโลยีได+เข+ามา 

 

ผศ.ดร.นักสิทธ8 นุPมวงษ8 - ศูนย8วิจัยยานยนต8และระบบขนสPงอัจฉริยะ จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย  

- ในปh 2012-1016 ศูนย8วิจัยฯได+ focus ที่ driver behavior และ ADAS มีการทำวิจัยเป_น model in 

the loop 

- ในปh 2016-2018 มีการเริ่มงานด+าน autonomous มีการพัฒนา ADAS และจัดหารถที่นำมาเป_นรถ

ต+นแบบ โดยได+รถ ไฟฟOา 1 ที่นั่ง จาก Toyota นำมาดัดแปลงให+ขับเคลื่อนด+วยสัญญาณไฟฟOา และได+

มีการรBวมกับมหาวิทยาลัยนาโกยBาการอบกรมสัมมนาเรื่อง automate vehicle และมีการสาธิตการ

ใช+โปรแกรม autoware กับรถที่ทำการพัฒนา 

- ในปh 2019 ได+ทำงานด+าน 5G Connected Car มีการรBวมกับบริษัทญี ่ปุ ©นพัฒนา autonomous 

อัลกอริทึมขึ้น โดยอาศัยการระบุตำแหนBงโดยใช+ดาวเทียมนำรBอง มีการพัฒนา CU Toyota Ha:mo 

- ในปh 2020 มีการพัฒนารถกอล8ฟรBวมกับกสทช. ให+สามารถควบคุมจากระยะไกลโดยการสื่อสารผBาน 

5G และพัฒนามาเป_น Autonomous Shuttle ที่ใช+ระบบ GNSS/3D LiDAR Localization และมี

การพัฒนา CU Toyota Ha:mo โดยการเพิ่ม function สBงของ-รับของ โดยใช+ application 
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- ใน phase ถัดไปจะเริ่มให+เป_น pilot ให+ใช+ในสถานการณ8จริงมากขึ้น pilot จุดที่ 1 คือ จุฬาฯ โดยการ

ใช+ autonomous shuttle และ autonomous สBงของซึ ่งใช + CU Toyota Ha:mo pilot จุดที่  2 

ได+รับการสนับสนุนจากกสทช. ในการทดสอบ autonomous และโครงขBาย 5G  

- การนำเทคโนโลยีไปสูBการใช+งานจริงนั้นมีความท+าทายมาก เพราะมีความซับซ+อนและเชื่อมโยงกับ

หลายศาสตร8 ทั้ง technology และ business  

- 4 เสาหลักในการดูวBาประเทศมีความในการใช+ยานยนต8สมัยใหมBแล+วหรือยัง ได+แกB 1. ด+านนโยบาย

และกฎระเบียบที่เกี่ยวข+อง 2. ด+านโครงสร+างพื้นฐานที่เกี่ยวข+องกับการใช+งาน 3. ด+านการพัฒนา

เทคโนโลยีและนวัตกรรม และ 4. ด+านการยอมรับจากผู+บริโภค 

 

คุณฐิติภัทร ดอกไมGเทศ - ผูGจัดการแผนกวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต8 

- สถาบันยานยนต8 มีหลักสูตรสำหรับฝ°กอบรมให+กับบุคลากร เนื้อหาหาสBวนใหญBเป_นเรื่องยานยนต8

ไฟฟOา หลักสูตรอื่นๆที่เกี่ยวข+องกับยานยนต8สมัยใหมBจะเป¥ดในอนาคต 

- สถาบันยานยนต8มีการทำ “ข+อเสนอแนะเชิงนโยบาย การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBของ

ไทย” ในปh 2019 ซึ่งได+รBวมมือกับสอวช. สวทช. และจุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย โดยเสนอวิสัยทัศน8

ประเทศไทย 2030 วBา “ประเทศไทยจะเป_นฐานการผลิตยานยนต8สมัยใหมB ที่มีหBวงโซBอุปทานที่มี

มูลคBาเพิ่มสูง โดยการทำวิจัยและพัฒนา ควบคูBกับการเป_นฐานการผลิต” แผนงานที่เสนอแบBงเป_น

แผนงานเรBงดBวน แผนงานระยะสั้น และแผนงานระยะกลาง มีทั้งหมด 14 มาตรการยBอย แผนงาน

เรBงดBวนได+เสนอไป สBวนใหญBจะเป_นเรื่อง EV แผนงานระยะสั้นที่ได+เสนอไปจะเป_นเรื่องของ CAV ควร

จะมีการทำแผนที่นำทาง จัดตั้ง R&D Consortiums เพื่อพัฒนายานยนต8สมัยใหมBต+นแบบ 

- จากแนวคิดข+างต+นนำมาสู B “โครงการจัดทำแนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8ไทยสูB

อ ุตสาหกรรมยานยนต8อัตโนมัติ” ซึ ่งได+ร ับการสนับสนุนงบประมาณจากสำนักงานเศรษฐกิจ

อุตสาหกรรม ในปTจจุบันอยูBระหวBางการดำเนินการ โดยความรBวมมือกับหลายหนBวยงาน ได+แกB สมาคม

ระบบขนสBงและจราจรอัจฉริยะไทย ศูนย8วิจัยยานยนต8และระบบขนสBงอัจฉริยะ จุฬาลงกรณ8

มหาวิทยาลัย สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย สวทช. และกรมวิทยาศาสตร8บริการ 

กิจกรรมหลัก คือ 1. จัดทำกรอบนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมฯ 2. จัดตั้งภาคีเครือขBายธุรกิจและ

พัฒนาผู+ประกอบการ 

- ความท+าทายด+านเทคโนโลยี คือ ที่ผBานมาประเทศไทยเป_นฐานการผลิตโดยการรับจ+างผลิตจากบริษัท

ตBางชาติ ซึ่งจะมีกรอบที่กำหนดไว+ให+ เมื่อถึงจุดที่อุตสาหกรรมมีการเปลี่ยนแปลง ผู+ประกอบการ

อาจจะต+องมีการปรับตัว ซึ่งจะมีแคBผู+ประกอบการบางสBวนที่สามารถทำได+  
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3. กลไกขับเคลื่อนและสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมของประเทศไทยเพื่อมุPงสูPการ

พัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8อัจฉริยะ 

 

ดร.กฤษดา กฤตยากีรณ - กรรมการผูGจัดการ บริษัท เออร8เบิน โมบิลิตี้ จำกัด 

- จุดอBอนด+านกฎระเบียบของภาครัฐในการสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลย ี

- ทำอยBาไรให+ภาคเอกชนและสถาบันการศึกษาทำงานรBวมกันได+ 

 

คุณวรีมน ปุรพาต ิ- กรรมการผูGจัดการ บริษัท เจ็นเซิฟ จำกัด 

- ภาครัฐต+องเป_นตัวขับเคลื่อนให+เกิด use case เมื่อมีตัวอยBางก็จะเกิดความเชื่อมั่น 

- ภาครัฐควรมีกลไกทดสอบมาตรฐาน  
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- ยานยนต8อัจฉริยะเป_นเทคโนโลยีที่เกี่ยวข+องกับหลายฝ©าย ทำอยBางไรให+ทุกฝ©ายสามารถประ

ประสานกันได+ 

 

ผศ.ดร.นักสิทธ8 นุPมวงษ8 - ศูนย8วิจัยยานยนต8และระบบขนสPงอัจฉริยะ จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย  

- ภาครัฐยังไมBมีความรู+เรื่อง Autonomous ทำให+เกิดความยากในการขอทุนวิจัย 

- ประเทศไทยยังไมBมี roadmap ยานยนต8สมัยใหมBที่ชัดเจน ทำให+ไมBสามารถรู+เปOาหมายวBาต+องพัฒนา

อะไร 

 

คุณฐิติภัทร ดอกไมGเทศ - ผูGจัดการแผนกวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต8 

- การวิจัยและพัฒนาให+สำเร็จตามเปOาหมายที่ตั้งไว+ต+องใช+เวลาหลายปhและใช+เงินทุนจำนวนมาก ซึ่ง

รูปแบบการให+ทุนจากภาครัฐยังไมBสBงเสริมให+การวิจัยและพัฒนาเกิดขึ้นได+สมบูรณ8 

 

4. Q&A / แลกเปลี่ยนความคิดเห็น 

 

ดร.เอก จินดาพล ผู+อำนวยการกลุBมภารกิจการพัฒนา ววน. 

- การที่จะไปถึงยานยนต8อัจฉริยะได+นั้น ต+องมี Infrastructure ที่พร+อม ต+องมีการพัฒนามาตรฐานตBางๆ 

กฎระเบียบการให+ทุนจากภาครัฐเป_นเรื่องที่สำคัญอยBางหนึ่ง  

การพัฒนาคน 
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- การไมBมีบุคลกรที่มีความเชี่ยวชาญเป_นปTญหาอยBางหนึ่งที่ไมBสามารถผลักดันให+ประเทศเป_นผู+นำใน

ระดับภูมิภาคได+ 

- ควรจะต+องรีบลงทุนเรื่องการพัฒนาคน เนื่องจากต+องใช+เวลานาน  

- ควรมีแผนในอนาคต เพื่อที่จะสามารถตั้งเปOาหมายของการพัฒนาคนได+ 

 

คุณPariphat Buranasin บริษัท เกวินน8 คอนซัลติ้ง จำกัด 

- Strategic position ของประเทศไทยไมBชัดเจน และยังไมBมีหนBวยงานใดที่ทำการวิจัยหรือชี้ประเด็นให+

ชัดเจน 

- ทิศทาง R&D ของประเทศไทยไมBชัดเจน 

- จุดอBอนที่ไมBสามารถปรับตัวได+ คือ ภาครัฐไมBชBวยแบBงภาระความเสี่ยงของภาคเอกชนในชBวงตอนต+น

ของการพัฒนา 

 

คุณวรกาน ลิขิเดชาศักดิ ์บริษัท หัวเวBย เทคโนโลยี่ (ประเทศไทย) จำกัด 

- ควรแบBงงานให+เป_น modular เพื่อจะได+เห็นภาพชัดมากขึ้น 

- ควรมี infrastructure เรื่อง connected policy  และpower policy 

 

ดร.ภาสร ีเล+ากิจเจริญ ศูนย8เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหBงชาต ิ

- ในอนาคตรัฐบาลจะสนับสนุนให+ใช+รถแบบไร+คนขับ การพัฒนา software / application เป_นเรื่องที่

สำคัญและมีประโยชน8มากตBอหลายๆอุตสาหกรรม เชBนอุตสาหกรรมกรรมการทBองเที่ยว 

 

Q: สอบถาม MUVMI ในระบบ sharing ในสถานการณ8 COVID-19 ที่จะเปลี่ยนใช+ชีวิตแบบ Sharing นั้น 

ทางบริษัทมีการรับมืออยBางไร และมี Technology ใดที ่เข+ามาชBวย Comply ทั ้งทางกฎระเบียบ และ 

Traceability ในกรณีมีผู+ติดเชื้อเข+าใช+งาน 

A: ชBวง COVID-19 โหมดการเดินทางของบริษัทนBาจะเหมาะสมมากที่สุด เพราะมันรถที่เป¥ดโลBง ทำแผงกั้น

ระหวBางผู+โดยสารและพนักงานขับรถ เรื่อง track and trace หากพนักงานขับรถติด COVID-19 จะมีการแจ+ง

ไปยังลูกค+า  

 

Q: เนื่องจากสมาชิกของทางสมาคมสBวนใหญBเป_น SME รับจ+างผลิตชิ้นสBวนรถยนต8 ICE เป_นหลัก ศักยภาพ

มามีสBวนรBวมในชBวงวิจัยเริ่มต+นยังต่ำ หากแตBเมื่อเข+าสูBชBวง Commercialize แล+วนั้น ทางสมาชิกจะสามารถ

เข+าเป_นสBวนรBวมเพือ่กระจายงานสูB SME ได+ด+วยวิธีใดบ+าง 
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A: SME มีทรัพยากรด+านคน เทคโนโลยี และทุนน+อย ต+องมีชBวยเหลือจากภาครัฐหรือเอกชนที่มีกำลังสูงกวBา 

เชBน เรื่องการสร+างเครือขBาย SME ควรมี mindset และตั้ง policy ให+ชัดเจน สิ่งที่สมาชิกสามารถทำได+ คือ 

การสนับสนุนด+าน facility infrastructure และสร+างเครือขBายนักวิจัยให+ตอบโจทย8กับกลุBมนี ้

 

5. ภาพการประชุม 
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6. รายชื่อผูGเขGารPวมประชุม 

คณะทำงาน 

6. ดร.จักรพงศ8 พงศ8ธไนศวรรย8 สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

7. ผศ.ดร.นักสิทธิ์ นุBมวงษ8  คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

8. ดร.กัญณภัทร ชื่นวงศ8  สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

9. นายเสฎฐวุฒ ิลาภวิสุทธิสาโรจน8 สถาบันยานยนต8 

10. นางสาววริษฐา ศรีพระราม สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

 

รายชื่อวิทยากร 

1. ดร.กฤษดา กฤตยากีรณ  กรรมการผู+จัดการ บริษัท เออร8เบิน โมบิลิตี้ จำกัด 

2. คุณวรีมน ปุรพาต ิ  กรรมการผู+จัดการ บริษัท เจ็นเซิฟ จำกัด 

3. รศ.ดร.สรวิศ นฤป¥ต ิ  นายกสมาคมระบบขนสBงและจราจรอัจฉริยะไทย 

4. ผศ.ดร.นักสิทธ8 นุBมวงษ8  ศูนย8วิจัยยานยนต8และระบบขนสBงอัจฉริยะ จุฬาลงกรณ8

มหาวิทยาลัย 

5. คุณฐิตภิัทร ดอกไม+เทศ  ผู+จัดการแผนกวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต8 

 

ผูGเขGารPวมประชุม 

หนBวยงานภาครัฐ 

1. คุณเสกสรร แสงดาว  กรมควบคุมมลพิษ 

2. คุณจักรพงศ8 แกล+วกล+า  กรมทางหลวง 

3. คุณนายสุรชิต บุญทน  กรมทางหลวง 

4. คุณณัฐพัทธ8 วงศ8ฝT½น  กรมทางหลวงชนบท 

5. คุณภู นิลปTกษ8  กรมทางหลวงชนบท 
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6. ดร.นพ.ปฐม สวรรค8ปTญญาเลิศ กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

7. คุณกนิษฐ8 ตะปะสา  กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

8. ดร.กรธรรม สถิรกุล  กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

9. ดร.ปาษาณ กุลวานิช  กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

10. คุณกมลวรรณ พรหมพิทักษ8 การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

11. คุณธนุตม8 กลBอมระนก  การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

12. คุณเทพฤทธิ ์รัตนปTญญากร การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

13. คุณป¥ยภัค มหาโพธิ ์  การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

14. คุณเสาวน ีศรีสุวรรณ  การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

15. คุณธนุตม8 กลBอมระนก  การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

16. คุณนุวงศ8 ชลคุป  ศูนย8เทคโนโลยีพลังงานแหBงชาต ิ

17. ดร.ภาสร ีเล+ากิจเจริญ  ศูนย8เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแหBงชาต ิ

18. คุณมงคล ทิพย8รอด  ศูนย8วิจัยพืชไรBขอนแกBน 

19. คุณเฉลิมชัย จีระพันธุ8  สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงประเทศไทย 

20. คุณศุภรัตน8 ศิริสุวรรณางกูร สภาอุตสาหกรรม 

21. คุณเครือฟOา บุญดวง  สำนักการจราจรและขนสBง 

22. คุณศิริรักษ8 กุณฑีรนันท8  สำนักงานคณะกรรมการดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมแหBงชาต ิ

23. คุณพีระ ศรีสองเมือง  สำนักงานคณะกรรมการดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมแหBงชาต ิ

24. คุณมุมิน มณวิจิตร  สำนักงานคณะกรรมการดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมแหBงชาติ (สดช.) 

25. ดร.จุฑารัตน8 ชาวไรBเงิน  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

26. คุณอนุสสรา ฤทธิ์วิชัย  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

27. คุณทินกร หาญชนะ  สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงชาต ิ

28. ดร.ศุภกร สิทธิไชย  สำนักงานสBงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล 

 

หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ 

29. คุณพรศักดิ ์อุดมทรัพยากุล การไฟฟOานครหลวง 

30. คุณธนวินท8 แสงขำเจริญ บริษัท ปตท. จำกัด (มหาชน) 

31. คุณชุมพล กิตติฐนิสพงษ8 บริษัท ปูนซิเมนต8ไทย จำกัด 

 

หนBวยงานเอกชน 

32. นางสาวพวงผกา ภาระก+านตง HCOD 
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33. ดร.ณรงค8ศักดิ ์รัตนสุวรรณชาต ิ Key Account Management ASEAN 

34. คุณNatchanit Chotpandecha Key Account Management ASEAN 

35. คุณสราวุธ รุBงแจ+ง  KPF 

36. คุณดุลยภพ วัฒนานนท8  SPF 

37. Dr.Krisada K   UMT 

38. คุณสิริลักษณ8 ภูมิรัตน  Valeo Siemens eAutomotive Germany 

39. รศ.ดร.ขวัญชัย ลีเผBาพันธุ8 บริศัท คอนซัลแทนท8 ออฟ เทคโนโลยี จำกัด 

40. คุณPariphat Buranasin บริษัท เกวินน8 คอนซัลติ้ง จำกัด 

41. คุณพิรนุช วิทยาโกมล  บริษัท โกลบอล เพาเวอร8 ซินเนอร8ยี่ จำกัด (มหาชน) 

42. คุณสยามพล หร่ำกิ่ง  บริษัท คอนติเนนทอล ออโตโมทฟี แบงคอก จำกัด 

43. Dr.Phookpat Virakul  บริษัท คีย8ไซท8 เทคโนโลยีส8 (ประเทศไทย) จำกัด 

44. คุณเกียรติศักดิ ์คชายุทธ บริษัท เจนิทรอน เทคโนโลยี (ประเทศไทย) จำกัด 

45. ดร.ยศศิร ิอาริยะกุล  บริษัท ชไนเดอร8 (ไทยแลนด8) จำกัด 

46. คุณอัษฎายุทธ รุธิรโก  บริษัท ชาร8จ ดี จำกัด 

47. คุณปกรณ8 สวนศร ี  บริษัท ชาร8จ ดี จำกัด 

48. คุณภาณ ุมโนธรรม  บริษัท เดลต+า อีเลคโทรนิคส8 (ประเทศไทย) จำกัด (มหาชน) 

49. คุณกิตต ิสุขุตมตันต ิ  บริษัท ไดเร็คชั่น แพลน 

50. คุณJim Chen  บริษัท ไทยเว็ททรอนอิเลคทรอนิคส8 จำกัด 

51. คุณจริยวด ีบุบผา  บริษัท โนวา กรีน เพาเวอร8 ซิสเท็ม จำกัด 

52. ดร.สิริกานดา นวลแสง  บริษัท เบต+า เอ็นเนอร8ยี่ โซลูชั่น จำกัด 

53. คุณTalhapol Luphaiboon บริษัท เมตริก วิศวกรที่ปรึกษาและสถาปนิก จำกัด 

54. คุณปรัชญ8 แจBมแจ+ง  บริษัท เมอร8เซเดส-เบนซ8 (ประเทศไทย) จำกัด 

55. คุณธนาพร อดิรักษ8สถิตกุล บริษัท แม็คนิก+า ไซเทค (ประเทศไทย) จำกัด 

56. คุณกุศล มั่นยืน  บริษัท โยโกกาวา (ประเทศไทย) จำกัด 

57. คุณกฤศ โกษานันตชัย  บริษัท รถไฟฟOา (ประเทศไทย) จำกัด (มหาชน) 

58. คุณกัลยภรณ8 อึ้งสมรรถโกษา บริษัท โรเบิร8ต บµอซ ( ประเทศไทย) จำกัด 

59. คุณพีรนุช พุฒตาล  บริษัท เวสเทิร8น ดิจิตอล สตอเรจ เทคโนโลยีส8 ประเทศไทย จำกัด 

60. คุณบูรพา ธีระโรจนารัตน8 บริษัท สมบูรณ8 แอµดวานซ8 เทคโนโลยี จำกัด (มหาชน) 

61. คุณพัชรินทร8 โพธิ์ศิริสุข  บริษัท สามมิตร สมาร8ท โมบิลลิตี้ จำกัด 

62. คุณวรกาน ลิขิเดชาศักดิ ์  บริษัท หัวเวBย เทคโนโลยี่ (ประเทศไทย) จำกัด 

63. คุณอัชฌา เจ็ง   บริษัท หัวเวBย เทคโนโลยี่ (ประเทศไทย) จำกัด 
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64. คุณขวัญชัย ลีเผBาพันธุ8  บริษัทคอนซัลแทนท8ออฟเทคโนโลยี จำกัด 

65. คุณประพิณ อภินรเศรษฐ8 สมาคมผู+ประกอบการระบบอัตโนมัติและหุBนยนต8ไทย 

66. คุณคุณทิตพงศ8 พงษ8เภตราตร8 สมาคมผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ไทย 

67. คุณภูธนา ดาวเรือง  สมาคมแผBนวงจรพิมพ8ไทย 

68. คุณมนัส ศรีวานิชภูม ิ สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

69. คุณปุณณาสา มBวงเชย  สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

70. คุณวรากร กติกาวงศ8  สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

71. คุณสมภพ เกลียวสัมพันธ8 สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

 

สถาบันการศึกษา 

72. คุณธิดารัตน8 ธนาคำ  ภาควิชาวิศวกรรมไฟฟOา 

73. ดร.ภูวนาถ ปรมาพจน8  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร8 

74. คุณลาภิศา เนื่องรอด  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล+าธนบุร ี

75. คุณธนกฤต อรุณชัย  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลล+านนา 

76. ผศ.ดร.เศรษฐวิทย8 ภูฉายา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

77. คุณกนต8ธร ธรรมกุล  มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนาร ี

78. คุณณัฐพันธ8 ถนอมสัตย8  มหาวิทยาลัยบูรพา 

79. ผศ.อนุวัตร ประเสริฐสิทธิ ์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

80. รศ.ดร.ณัฎฐา จินดาเพ็ชร8 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

81. ผศ.ดร.วชรินทร8 แก+วอภิชัย มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

82. รศ.ดร.วิริยะ ทองเรือง  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

83. รศ.ดร.เจริญยุตร เดชวายุกุล มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

84. ดร.สุริยา จิรสถิตสิน  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

85. พ.ท.ดร.ต+องการ แก+วเฉลิมทอง โรงเรียนนายร+อยพระจุลจอมเกล+า 

86. ดร.สมพร เตียเจริญ  วิทยาลัยเทคโนโลยีและอุตสาหกรรม 

87. คุณปกรณ8 การุณวงษ8  วิศวกรรมสถานแหBงประเทศไทยในพระบรมราชูปถัมภ8 

88. คุณตะวัน ศรีรมย8  สถาบันไทย-เยอรมัน 

89. คุณวรเชษฐ8 แสงอรุณ  สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร8 
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สรุปการประชุมเชิงปฏิบัติการ 

เรื่อง “การพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมยานยนต8เพือ่เปลี่ยนผPานสูPยุคอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมP” 

ภายใตGโครงการ “การจัดการความรูGเพื่อพัฒนาระบบวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) 

สาขายานยนต8สมัยใหมP” 

วันพุธที่ 6 ตุลาคม พ.ศ. 2564 เวลา 13:00 – 16:30 น. 

ผPานระบบ VDO conference-Zoom Cloud Meeting 

 

1. สรุปผูGเขGารPวมการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ 

ในการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ มีผู+เข+ารBวม 78 คน ดังแสดงในตารางที่ 1 ประกอบด+วยผู+แทนจากหนBวย

ภาครัฐ 11 คน หนBวยงานภาคเอกชน 48 คน และสถาบันศึกษา 19 คน โดยมีรายชื่อผู+เข+ารBวมตามหัวข+อที่ 6 

 

ตารางที่ 1 สรุปจำนวนผู+เข+ารBวม 

หนBวยภาครัฐ 11 คน 

หนBวยงานภาคเอกชน 48 คน 

สถาบันศึกษา 19 คน 

รวม 78 คน 

 

2. ผลการศึกษาเบื้องตGน เรื่อง การพัฒนาทรัพยากรบุคคลเพื่อการเปลี่ยนผPานไปสูPอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมP 

คุณฐิติภัทร ดอกไมGเทศ  

ผูGจัดการแผนกวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต8 

- แนวโน+มเทคโนโลยียานยนต8โลก ได+แกB 1) Electric Vehicle 2) Shared Mobility Service 3) 

Connected Vehicle และ 4) Autonomous Vehicle 

- ความท+าทายด+านทรัพยากรมนุษย8ในอุตสาหกรรมยานยนต8ไทย ได+แกB 1) globalization 2) SDG 3) 

environmentally friendly concern 4) economic slowdown 5) pandemic แ ล ะ  6) digitl 

technology disruption 

- ความรู+และทักษะสำหรับยานยนต8สมัยใหมBที่จะเกิดขึ้นใหมB สามารถแบBงได+ 9 กลุBม ได+แกB 1) ความรู+

เกี ่ยวกับยานยนต8สมัยใหมB นำไปสูBทักษะ operation การทดสอบตBางๆ 2) ความรู +ด+านไฟฟOา 3) 

คว ามร ู + ด + า นว ั สด ุ ศ าสตร 8  4) Advance digital technology 5) Data Science 6) computer 
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software 7) การผลิตแบบมีเครื่องจักอัตโนมัติทั้งหมด 8) Fleet management และ 9) ความรู+ใน

หลายๆวิทยาการ  

- อาชีพที่จะเกิดขึ้นใหมBในอุตสาหกรรมนี้ แบBงได+เป_น 7 องค8ความรู+ ได+แกB 1) Advanced Engineering 

(กลุBมการทำ R&D) 2) CASE technology เชBน วิศวกรแบตเตอรี่ 3) Automotive Programming 

(โปรแกรมเมอร8) 4) Data Science 5) AI 6) Advanced Manufacturing เชBน ผู +ประกอบชิ้นสBวน

ไฟฟOาอิเล็กทรอนิกส8 และ 7) Vehicle End-of-life (จัดการซากรถ) 

 

3.1 เสวนา เรื่อง “ความตGองการแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP” (ภาคเอกชน) 

Q1: สถานการณ8ป?จจุบัน หาคนยากงPายอยPางไร ทั้งปริมาณและคุณภาพ  

Q2: แผนงานในอนาคต ตGองการคนแบบไหน (จากสถานศึกษา) ทั้งปริมาณและคุณภาพ ทั้งในเรื่อง R&D 

ผลิต ซPอมบำรุง 

Q3: บริษัทมีแนวทางพัฒนาคนอยPางไร ทั้งป?จจุบันและอนาคต 

 

ดร.วิกรม อาฮูยา 

กรรมการผูGจัดการ บริษัท เอดิสัน มอเตอร8 จำกัด 

- บุคลากรที่บริษัทเป¥ดรับ คือ วิศวกร 2 กลุ Bม ได+แกB กลุ Bม vehicle engineer และกลุ Bม electrical 

engineer สBวนที่มองหาเป_นพิเศษ คือ 1) Advanced Manufacturing ที่มีความรู+ความเข+าใจในด+าน 

3D printing, Advanced Analysis, Sencor tecnologies และ Internet of Things  2) บุคลากรที่

สามารถเข+าใจ Digitalization of value chain (Digital for Experience, Digital for Analysis และ 

Digital for Safety & Maintainance) 3) Frontier Research บุคลากรที่เข+าใจทิศทางของอุตสาหกรรม

ก า รท ี ่ ก ำ ล ั ง ด ำ เ น ิ น ไ ป  ( ICE Vehicles > Electric Vehicles > Automated Vehivles > New 

Materials) 4) บุคลากรที่เข+าใจการทำงานแบบ Globalization ทันโลก มีมุมมองที่ diversify และ 5) 

บุคลากรที่คำนึงถึง Circular Economy 

- Skill ที ่บริษัทมองหาโดยเรียงตามลำดับความสำคัญ ได+แกB 1) Engineering and Technology 2) 

design - ต +องด ึงด ูดความสนใจ 3) Mathematics - คนท ี ่ค ิดเร ็วทำเร ็ว 4) Physics 5) English 

language 6) Mechanical 7) Production and Processing 8) Administration and Management 

9) Computers and Electronocs และ 10) Customers and Personal Service 

- Soft skill และ mindset ที ่บริษัทมองหา ได+แกB 1) Flexible and agile - สามารถพัฒนาตัวเองได+

ตลอดเวลาและพร+อมที่จะปรับตัวเข+าหาทีม 2) Digital-minded – พร+อมที่จะใช+ digital tool ในการ

ทำงาน 3) ถึงแม+จะเป_นเด็กจบใหมBแตBต+องมีประสบการณ8ทำงานมาแล+วบ+าง 4) พูดภาษาอังกฤษได+ 5) 
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live long learner – ต+องเป_นคนที่เรียนรู+ทักษะใหมBๆตลอดเวลา 6) คนที่ไมBได+มองวBาการเงินเป_นสิ่ง

สำคัญที่สุด 7) ขยัน 8) ทำงานเข+ากับผู+อื่นได+ 9) สามารถทำงานแบบ remote working ได+ และ 10) 

diversify worker 

 

คุณครรชิต ไชยสุโพธิ ์

รองประธานกิจการองค8กรและรัฐกิจสัมพันธ8 บริษัท เกรท วอลล8 มอเตอร8 แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศ

ไทย) จำกัด 

- ปTจจุบัน บริษัทมีบุคลากร 1,100 คน และมีแผนที่จะเพิ่มบุคลากรในสBวนตBางๆ เชBน สBวน R&D สBวน 

marketing และสBวน production  

- บริษัทมีระบบพัฒนาบุคลากรทุกระดับ ได+แกB 1) New staff training - Freshman plan สำหรับ

บุคลากรใหมB โดยฝ°กความรู+และทักษะพื้นฐานให+เข+ากับบริษัท 2) Cultivation of new strength – 

Core staff plan สำหรับ Excellent employee โดยการพัฒนา professional knowledge การ

สร+าง teamwork 3) Training of core personel and jinior managers – Crucial plan โดยการ

เรียนรู+เรื่อง management business problem และ improve professional and management 

capacities และ 4) Senior management training – Leadership plan สำหร ับ middle และ 

senior management talents  

 

5. คุณกัลยภรณ8 อึ้งสมรรถโกษา  

ผูGจัดการอาวุโสรัฐกิจสัมพันธ8 บริษัท โรเบิร8ต บ«อช ออโตโมทีฟ เทคโนโลยีส8 (ประเทศไทย) จํากัด 

- ในปTจจุบัน ปTญหาที่บริษัทพบ คือ shortage talent เด็กที่จบมาใหมBสBวนใหญBไมBชอบการทำงานใน

โรงงาน มักจะไปทำบริษัท start-up เนื่องจากคลBองตัวและมีอิสระในการทำงานงานมากกวBา จึงเป_น

โจทย8สำหรับฝ©าย HR วBาทำอยBางไรให+คนรุBนใหมBมองวBาทำงานในบริษัทผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8จะมี

อนาคต 

- การพัฒนาบุคลากรของบริษัทใช+หลักการ Mission to Move คือ พนักงานต+องรู+วBาต+องปรับตัวสูBการ

เปลี่ยนผBานด+านเทคโนโลยี  

- บริษัทต+องการบุคลากรจากสถาบันการศึกษาที่มีการศึกษาที่เทียบเทBากับตBางประเทศ (International 

Benchmark) การศึกษาที่จบมานั้นต+องมีการทำ workshop เพื่อจะได+ foster ความคิดเห็นของเด็ก

หรือพนักงาน บริษัทต+องการพนักกงานที่ independent working เนื่องจากการทำงานชิ้นสBวนเป_น

งานที่ multi-part ต+องสามารถแสดงความคิดเห็นเพื่อแก+ไขปTญหาเฉพาะหน+าได+ ต+องมี critical 

thinking และต+อง focus ท่ี software skills   
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- แนวทางในการพัฒนาบุคลากร บริษัทต+องการพนักกงานที ่มี 1) Entrepreneurial Mindset 2) 

Leadership Competence 3) Interpersonal Competence แ ล ะ  4) Professional 

Competence 

 

3.2 เสวนา เรื่อง “ความตGองการแรงงานในอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP” (ภาคการศึกษา) 

Q1: ป?จจุบันภาคการศึกษากำลังทำอะไรอยูPบGาง 

Q2: ป?ญหา อุปสรรค ขGอจำกัด ที่ไมPสามารถทำใหGตอบโจทย8อุตสาหกรรม ที่จะไปยานยนต8สมัยใหมP ไดG 

 

รศ.ดร.คมกฤตย8 ชมสุวรรณ 

รองคณบดีฝ®ายวิชาการและระบบการศึกษา คณะครุศาสตร8อุตสาหกรรมและเทคโนโลยี มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกลGาธนบุรี 

- สมรถนะหลักของผู+จบการศึกษาด+านยานยนต8สมัยใหมB ได+แกB 1) ผู+เรียนสามารถทำงานโดยอ+างอิงกับ

มาตรฐานด+านยานยนต8ไฟฟOาได+ถูกต+อง 2) ผู+เรียนสามารถถอดประกอบและติดตั้งอุปกรณ8หลักที่ใช+ใน

ยานยนต8ไฟฟOาได+ 3) ผู+เรียนสามารถทดสอบหารทำงานของระบบและอุปกรณ8หลักที่ใช+ในระบบยาน

ยนต8ไฟฟOาได+ 4) ผู+เรียนสามารถวิเคราะห8ปTญหาที่เกิดขึ้นในระบบยานยนต8ไฟฟOาและระบบประจุไฟฟOา

เบื้องต+นได+ และ 5) ผู+เรียนสามารถออกแบบและติดตั้งระบบอัดประจุสำหรับยานยนต8ไฟฟOาได+ 

- ประเด็นท+าทาย ได+แกB 1) แนวโน+มการเติบโตของ EV จะกระตุ+นให+เกิดความต+องการกำลังคนเฉพาะ

ทาง (Transdisciplinary) เมื่อใด 2) เปOาหมายหลักของการพัฒนากำลังคนอยูBที่ใด 3) การถBายทอด

เทคโนโลยีอยBางจริงจังจะเกิดขึ้นได+อยBางไร และ 4) ปTจจัยการสร+างความพร+อมของการพัฒนากำลังคน 

- สิ่งที่ต+องดำเนินการเรBงดBวน ได+แกB 1) การกำหนด Master trainer และพัฒนาความสามารถผBานกลไก

การให +ประสบการณ8จร ิง 2) การพ ัฒนา New skill ให +แรงงานกล ุ Bมเฉพาะทาง (In-service 

manpower preparation) และ 3) การพัฒนาระบบ WiL ด+าน EV ที ่เข+มแข็งและจริงจัง (Pre-

service manpower preparation)  

 

ดร.ศุภชัย หลักคำ 

อาจารย8สาขาวิชาวิศวกรรมเครื่องกล คณะวิศวกรรมศาสตร8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระ

นคร 

- ในปTจจุบัน สิ่งที่ภาคการศึกษาทำ ได+แกB 1) การสอน 2) การวิจัย 3) การบริการวิชาการ และ 4) ศิลปะ 

วัฒนธรรม 
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- ปTญหา อ ุปสรรค  และข+อจำก ัดท ี ่ ไม Bสามารถตอบโจทย8อ ุสาหกรรมได + ได +แก B 1) การไม Bมี

ผลิตภัณฑ8อุตสาหกรรมที่เป_นของตนเอง 2) อิทธิพลของมาตรฐานสากล และ 3) คBานิยมของคนในชาติ

ด+านวัตถ ุ

4. Q&A / แลกเปลี่ยนความคิดเห็น 

- การวิจัยไมBได+ถูกนำมาใช+งานได+จริง แตBยังมุBงเน+นเป_นวิชาการเพื่อใช+ทางด+านการศึกษา เพื่อเป_นคุณวุฒิ 

ควรจะเป_นการวิจัยเพื่อสBงเสริมอุตสาหกรรม 

- รูปแบบการเรียนการสอนต+องมีการเปลี่ยนแปลง 

- เราสามารถสBงเสริมผู+ประกอบการในประเทศให+สามารถผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ที่เปลี่ยนแปลงไปได+

อยBางไร ข+อเสนอแนะคือ ด+านภาษี  

- การสร+างความรู+ความเข+าใจด+านยานยนต8สมัยใหมBให+แกBกลุBมสหภาพแรงงาน (ลูกจ+าง) ควบคูBไปด+วยจะ

มีประโยชน8อยBางยิ่ง เนื่องจากเป_นบุคลกรที่มีความสำคัญตBออุตสาหกรรม 

 

5. ภาพการประชุม 
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6. รายชื่อผูGเขGารPวมประชุม 

คณะทำงาน 

11. ดร.จักรพงศ8 พงศ8ธไนศวรรย8 สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

12. ผศ.ดร.นักสิทธิ์ นุBมวงษ8  คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

13. ดร.กัญณภัทร ชื่นวงศ8  สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

14. นายเสฎฐวุฒ ิลาภวิสุทธิสาโรจน8 สถาบันยานยนต8 

15. น.ส.วริษฐา ศรีพระราม  สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

 

วิทยากร 

1. ดร.วิกรม อาฮยูา  บริษัท เอดิสัน มอเตอร8 จำกัด 

2. นายครรชิต ไชยสุโพธิ์   บริษัท เกรท วอลล8 มอเตอร8 แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จำกัด 

The picture can't be displayed.

The picture can't be displayed.
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3. นางกัลยภรณ8 อึ้งสมรรถโกษา บริษัท โรเบิร8ต บµอช ออโตโมทีฟ เทคโนโลยีส8 (ประเทศไทย) จํากัด 

4. รศ.ดร.คมกฤตย8 ชมสุวรรณ      มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล+าธนบุร ี 

5. ดร.ศุภชัย หลักคำ       มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

 

ผูGเขGารPวมประชุม 

หนBวยงานภาครัฐ 

1. นายสุรพงษ8 ไพสิฐพัฒนพงษ8 กลุBมอุตสาหกรรมยานยนต8 สภาอุตสาหกรรมแหBงประเทศไทย 

2. น.ส.รังสิมา ศรสวัสดิ ์ ธนาคารแหBงประเทศไทย 

3. ดร. กิตติ ์ปTญญารัตน8  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

4. น.ส.นุจรินทร8 กลิ่นหอม  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและ

นวัตกรรม 

5. น.ส.อนุสสรา ฤทธิ์วิชัย  สำนักงานคณะกรรมการสBงเสริมวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม 

6. นายอุษิณ วิโรจน8เตชะ  สำนักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

7. ดร.ธนาคาร วงษ8ดีไทย  สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจัยและ

นวัตกรรมแหBงชาต ิ

8. น.ส.นัยนา เปลี่ยนผัน  สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจัยและ

นวัตกรรมแหBงชาต ิ

9. นายพีระ เชาว8เฉลิมพงศ8  สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจัยและ

นวัตกรรมแหBงชาต ิ

10. นายศุภวัฒน8 โชคสวัสดิ์ไพศาล สำนักงานสภานโยบายการอุดมศึกษา วิทยาศาสตร8 วิจัยและ

นวัตกรรมแหBงชาต ิ

11. นายณัฐชนน พิชัย  หนBวยบริหารและจัดการทุนด+านการเพิ่มความสามารถในการ

แขBงขันของประเทศ 

 

หนBวยงานเอกชน 

12. นายสิทธ ิลิมปนวงศ8แสน บริษัท เกรท วอลล8 มอเตอร8 แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จำกัด 

13. นายปริพัตร บูรณสิน  บริษัท เกวินน8 คอนซัลติ้ง จำกัด 

14. นายผูกพัทธ8 วีรกุล  บริษัท คีย8ไซท8 เทคโนโลยีส8 (ประเทศไทย) จำกัด 

15. นายไชยวัฒน8 เพชรโลหะกุล บริษัท ตั้งเซียะป¥งโลหะกิจ จำกัด 

16. นายธราธิป เสนีวงศ8 ณ อยุธยา บริษัท เทรคอน จำกัด 

17. นายอดิศักดิ ์มั่นคง  บริษัท ไทย - นิฮอนซีลส8 จำกัด 
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18. นายภาวิน แสงคำช ู  บริษัท ไทย นิปปอน เซอิกิ จำกัด 

19. ดร.ฉัตรแก+ว ฮาตระวัง  บริษัท ไทยซัมมิท โอโตโมทีฟ จำกัด 

20. น.ส.ศรัญญา ป¥ตินรเศรษฐ8 บริษัท ไทยรุBงยูเนี่ยนคาร8 จำกัด (มหาชน) 

21. Mr. Jim Chen  บริษัท ไทยเว็ททรอนอิเลคทรอนิคส8 จำกัด 

22. นายกิรพงษ8 กีรติจินดา  บริษัท ไทยฮอนด+า แมนูแฟคเจอริ่ง จำกัด 

23. Ms.Prapaporn Thephinlup บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จำกัด 

24. Mr.Surapol Kokoed  บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) 

จำกัด 

25. นายโอภาส นพพรพิทักษ8 บริษัท บีเอ็มดับเบิลยู แมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จำกัด 

26. นายสมโภชน8 อาหุนีย  บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จำกัด (มหาชน) 

27. นายชยุตม8 ศรีเพียร  บริษัท เพาเวอร8อัพ (ประเทศไทย) จำกัด 

28. นายพงษ8ศิกรณ8 นพนาคีพงษ8 บริษัท เมอร8เซเดส-เบนซ8 (ประเทศไทย) จำกัด 

29. นายกฤศ โกษานันตชัย  บริษัท รถไฟฟOา (ประเทศไทย) จำกัด (มหาชน) 

30. นายกิตติพล วิชญวิเชียร  บริษัท ศิริวัฒนา พลาสติก (1989) จำกัด 

31. นายเสร ีเนตรหัสนัยน8  บริษัท สมบูรณ8 แอµดวานซ8 เทคโนโลยี จำกัด (มหาชน) 

32. ดร.อโณทัย เหมาะเจาะ  บริษัท สมบูรณ8 แอµดวานซ8 เทคโนโลยี จำกัด (มหาชน) 

33. นาง พัชรินทร8 เจริญเขต  บริษัท สมบูรณ8แอµดวานซ8เทคโนโลยี จำกัด 

(มหาชน) 

34. นายจตุพร หอยสังข8  บริษัท สามมิตรมอเตอร8สแมนูแฟคเจอริง จำกัด (มหาชน) 

35. นายพีระศักดิ ์ โหสกุล  บริษัท เสรีวัฒนาอุตสาหกรรม จำกัด 

36. นายวรกาน ลิขเิดชาศักดิ ์ บริษัท หัวเวBย เทคโนโลยี่ (ประเทศไทย) จํากัด 

37. Mr. Nicole Wu  บริษัท อีวีโลโม เทคโนโลยีส8 จำกัด 

38. นายมานะ พบคูทอง  บริษัท เอจีซีออโตโมทีฟ (ประเทศไทย) จำกัด 

39. นาง เกยุวัลย8 อุษณกรกุล  บริษัท เอ็น.เอช.เค สปริง (ประเทศไทย) จำกัด 

40. นายณัฐพล ธิวงษา  บริษัท เอสพีซีจี จำกัด (มหาชน) 

41. นาง ยุวนุช ทองด ี  บริษัท เฮลตี้ เอจจิ้ง โปรดักส8 จำกัด 

42. นายณัฐ วินิจธรรมกุล  สถาบันยานยนต8 

43. นายทศนัศว8 มงคลเกียรติชัย สถาบันยานยนต8 

44. นายนราธร ไปบน  สมาคมผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ไทย 

45. น.ส.วรรณคณิต นินทะวงษ8 สมาคมผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ไทย 

46. นายสุพจน8 สุขพิศาล  สมาคมผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ไทย 
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47. นายอริยะ ทวนทอง  สมาคมผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ไทย 

48. Mr. Phutana Daoruang สมาคมแผBนวงจรพิมพ8ไทย 

49. นายเกียรติศักดิ ์จิระขจรวงศ8 สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

50. น.ส.ปุณณาสา มBวงเชย  สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

51. นายมนัส ศรีวานิชภูม ิ  สมาคมสBงเสริมการรับชBวงการผลิตไทย 

52. Mr.Thanawat Koomsin  

53. Ms.Vitita Boonsangsom  

54. นายกิตต ิลีลาวัฒนานันท8  

55. นายนะท ีอยูBวิเชียร  

56. น.ส.ยุวรินทร8 สุนทรศารทูล  

57. น.ส.ศิริพร พงศ8อัจฉรีย8  

58. นายสถิตพงศ8 พิษณุพันธ8  

59. นายวีรพงษ8 จีนวงค8  

 

สถาบันการศึกษา 

60. น.ส.ยุวลักษณ8 เศรษฐ8บุญสร+าง มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร8 

61. นายอุเทน สุปTตต ิ  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร8 

62. นายศราวุธ ปOองหา  มหาวิทยาลัยขอนแกBน 

63. รศ.ดร.สุรศักดิ ์สุรนันทชัย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล+าธนบุร ี

64. นายประเสริฐ หาชานนท8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุร ี

65. นายปTณณธร ศลิษฏ8ธนวัฒน8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุร ี

66. ดร.วินัย จันทร8เพ็ง  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุร ี

67. วBาที่ร+อยโทณัฏฐกิตติ ์ฤทธิ์ทอง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

68. นายพลรัชต8 บุญม ี  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

69. นายพีรภัทร โอวาทชัยพงศ8 มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลพระนคร 

70. อ.ดร.จารุพงษ8 บรรเทา  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 

71. ผศ.ดร.ธงชัย คล+ายคลึง  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 

72. นายพัชรวัฒน8 เจริญอมรกิตติ ์มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

73. ดร.ฝนทิพย8 จินันทุยา  มหาวิทยาลัยพะเยา 

74. รศ.ดร.ธนิต เฉลิมยานนท8 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

75. ผศ.ดรมนตร ีเลื่องชวนนท8 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 
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76. น.ส.สุธิดา หมาดโตµะซµะ  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร8 

77. นายสาริกพงศ8 ขีตตะสังคะ โรงเรียนปTญญาประทีป 

78. นายวัฒนา โรจน8บุญถึง  วิทยาลัยเทคนิคสุพรรณบุร ี

 

สรุปการประชุมเชิงปฏิบัติการ  

เรื่อง “โครงสรGางพื้นฐานและกฎระเบียบเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีสูPอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมP” 

ภายใตGโครงการ “การจัดการความรูGเพื่อพัฒนาระบบวิทยาศาสตร8 วิจัยและนวัตกรรม (ววน.) 

สาขายานยนต8สมัยใหมP” 

วันที่ 24 พฤศจิกายน 2564 เวลา 13.00 – 16.30 น. 

ผPานทางระบบ VDO conference-Zoom Cloud Meeting 

 

1. สรุปผูGเขGารPวมการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ 

ในการประชุมเชิงปฏิบัติการฯ มีผู+เข+ารBวม 59 คน ดังแสดงในตารางที่ 1 ประกอบด+วยผู+แทนจากหนBวย

ภาครัฐ 15 คน หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ 2 คน หนBวยงานภาคเอกชน 25 คน สถาบันศึกษาและองค8กรอิสระ 9 

คน และไมBทราบหนBวยงาน 8 คน โดยมีรายชื่อผู+เข+ารBวมตามหัวข+อที่ 6 

 

ตารางที่ 1 สรุปจำนวนผู+เข+ารBวม 

หนBวยภาครัฐ 15 คน 

หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ  2 คน 

หนBวยงานภาคเอกชน 25 คน 

สถาบันศึกษาและองค8กรอิสระ 9 คน 

ไมBปราบหนBวยงาน 8 คน 

รวม 59 คน 

 

2. การเสวนา “โครงสรGางพื้นฐานและกฎระเบียบเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีสูPอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมP” 

Q1: การดำเนินการของหนBวยงานด+านการพัฒนาโครงสร+างพื้นฐานเพื่อการวิจัยและพัฒนาและการใช+งาน

ยานยนต8สมัยใหมB 

Q2: ความท+าทายด+านการพัฒนาโครงสร+างพื้นฐาน (และกฎระเบียบ) เพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมBในอนาคต  
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ดร.ปาษาณ กุลวานิช - งานนวัตกรรรมหุPนยนต8และระบบอัตโนมัติ กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

- การดำเนินงานของหนBวยงานจะอยูBในสBวนของการรับรองระบบงาน การตรวจสอบและรับรอง และ

การกำกับดูแลตลาด 

- Target products ได +แก B  EV (whole vehicle), Motor & Battery system, Low speed AV, AV 

SAE level 3-4 และ ADAS system 

- Ambitious project ของหนBวยงาน คือ การสร+างสนามทดสอบ CAV proving ground สิ่งที่ต+องการ

ทดสอบ ได+แกB 1) ADAS EURO NCAP 2021-2023 directive 2) UNECE R13, R79, R10 (PTEC) 

3) ZOOX, WAYMO method และ 4) ISO ทางด+าน low speed autonomous driving 

- ความท+าทายด+านการพัฒนาโครงสร+างพื้นฐาน (และกฎระเบียบ) เพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8

สมัยใหมBในอนาคต ได+แกB 1) ตลาด VS infra 2) ความเข+าใจในเทคโนโลยียานยนต8สมัยใหมB และ 3) 

การปรับใช+งานตามบริบทของสังคม/วัฒนธรรม 

 

ดร.ภาสกร ประถมบุตร - สำนักงานสPงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล 

- การดำเนินการของหนBวยงานจะอยูBในด+านของ Smart city ซึ่งมีเปOาหมาย คือ 1) ความพึงพอใจตBอ

ขนสBงสาธารณะหรือระบบขนสBงจราจรที่สะดวก มากกวBาหรือเทBากับ 60% และ 2) ผู+เสียชีวิตจากการ

เดินทางบนถนน น+อยกวBาหรือเทBากับ 12 คน ตBอ ประชากร 1 แสนคน (หรือลดลง 50% ตBอปh) 

- Key success of CAV 

o Legal/Regulatory - sandbox 

o Strategy/Policy - gov incentive, testing facility 

o Data: privacy, security, open, big data 

o Standardization 

o Supported Digital and Physical Infrastructure - dedicated lane 

o Align with smart city goals (environment, mobility, energy) 

o Supplement other modes (walk, bike, public transport) 

 

ผศ.ดร.วิทยากร อัศดรวิเศษ - คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย  

- การดำเนินการของหนBวยงานจะอยูBในด+านของ Autonomous and Connected Vehicles at the 

5G Network Edge 

 

ดร.โกเมน พิบูลย8โรจน8 - บริษัท ท-ีเน็ต จำกัด 
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- การดำเนินการของหนBวยงานจะอยูBในด+านของการพัฒนา data security และ cyber security เพื่อ

ตอบรับกับเทคโนโลยีที่กำลังจะเข+ามาในอนาคต 

 

Q1: กฎระเบียบที่เกี่ยวข+องกับการวิจัยและพัฒนาและการใช+งานยานยนต8สมัยใหมB 

Q2: ความท+าทายด+านการพัฒนากฎระเบียบเพื่อการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8สมัยใหมBในอนาคต  

 

ดร.ป�ติ เอี่ยมจำรูญลาภ - คณะนิติศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

- ภาพรวมของกฎหมายจะมาควบคุมเรื่องของของยานยนต8สมัยใหมBในด+าน 1) คุณสมบัติและการใช+งาน

ยานยนต8 2) การควบคุมการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติ 3) ความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร8และข+อมูล

สBวนบุคคล และ 4) ความรับผิดที่เกี่ยวข+องกับการใช+งานยานยนต8 

- การใช+อำนาจรัฐเพื่อควบคุมให+ยานยนต8ที่นำมาใช+นั้นมีความปลอดภัย 

o การขอจดทะเบียนรยนต8ที ่ใช+ในการขนสBงจะต+องมีสBวนควบและมีเครื ่องอุปกรณ8สำหรับรถ

ครบถ+วนถูกต+องตามที่กำหนดในกฎกระทรวง ลักษณะ ขนาด หรือกำลังของเครื่องยนต8และของ

รถ สBวนควบ และอุปกรณ8อื่นๆ (เชBน) 

o กำลังของเครื่องยนต8 (กรณีของยานยนต8ไฟฟOาพิจารณาตามประกาศกรมการขนสBงทางบก 

เรื่องกำหนดกำลังของมอเตอร8ไฟฟOาที่ใช+ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายวBาด+วยรถยนต8 พ.ศ. 

2563) 

o ความแข็งแรงของตัวถัง 

o แตรสัญญาณ 

o กระจกกันลมหน+าและสBวนประกอบของตัวถังรถ 

 

- กฎหมายควบคุมการใช+งานยานยนต8 (ให+มีความปลอดภัย) 

o หากยานยนต8อัตโนมัติอาจไมBสามารถนำไปจดทะเบียนเพื่อใช+งานได+เนื่องจากมีข+อจำกัดในมี

ข+อจำกัดในการทดสอบและรับรองสภาพเพื ่อใช+งานซึ ่งเป_นเงื ่อนใขในคุณสมบัติอันเป_น

สาระสำคัญในการจดทะเบียนรถ 

o เมื่อยานยนต8อัตโนมัติยังไมBถูกรับรองโดยกฎหมายวBามีสภาพและคุณสมบัติที่เหมาะสมตBอการ

นำออกใช+งานบนถนนสาธารณะจึงไมBสามารถใช+งานบนถนนสาธารณะได+ 

- ความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร8สำหรับยานยนต8อัตโนมัติ - ความท+าทาย 

o ยานยนต8อัตโนมัติอาศัยระบบปTญญาประดิษฐ8 (artificial intelligence) ในการทำงาน 

กลBาวคือ อาศัยเทคนิคในด+านการทำให+ระบบคอมพิวเตอร8เรียนรู+ได+ด+วยตนเอง (machine-
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learning techniques) เพื่อทำการเก็บรวบรวม วิเคราะห8 และโอนข+อมูลเพื่อให+การตัดสินใจ

ตBางๆ ซึ่ง รถยนต8โดยปกติต+องทำเพื่อการขับขี่ทั่วไป 

o อยBางไรก็ตาม ระบบทคโนโลยีสารสนเทศดังกลBาวอาจตกอยูBในภาวะที่เสี่ยงตBอการถูกโจมตี

ทางด+านไซ แบอร8เชBนเดียวกับระบบสารสนเทศอื่นๆ 

- พระราชบญัญัติการรักษาความมัน่คงปลอดภยัไซเบอร8พ.ศ.2562  

o หนBวยงานของรัฐ หนBวยงานควบคุมหรือกำกับดูแล (ซึ ่งรวมถึงหนBวยงานเอกชน) และ

หนBวยงานโครงสร+างพื้นฐานสำคัญทางสารสนเทศ มีหน+าที่ปOองกัน รับมือ และลดความเสี่ยง

จากภัยคุกคามทางไซเบอร8 ตามประมวลแนวทางปฏิบัติและกรอบมาตรฐานด+านการรักษา

ความมั่นคงปลอดภัยไซ+เบอร8ของแตBละหนBวยงาน และจะต+องดำเนินการให+เป_นไปตาม

ประมวลแนวทางปฏิบัติและกรอบมาตรฐานด+านการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร8 

o "การรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร8" เอาไว+วBา มาตรการหรือการดำเนินการที่กำหนดขึ้น

เพื่อปOองกัน รับมือ และลดความเสี่ยงจากภัยคุกคามทางไซเบอร8ทั้งจากภายในและภายนอก

ประเทศอันกระทบตBอความมั่นคงของรัฐ ความมั่นคงทางเศรษฐกิจ ความมั่นคงทางทหาร 

และความสงบเรียบร+อยภายในประเทศ 

- พระราชบญัญัตคิุ+มครองข+อมลูสBวนบุคคลพ.ศ.2562  

o ผู+ให+บริการซึ่งมีอำนาจในการตัดสินใจเกี่ยวกับการเก็บรวบรวม ใช+หรือเป¥ดเผยข+อมูลเกี่ยวกับ

ขับขี่ถึงระบุถึงพฤติกรรมการใช+งานยานยนต8อัตโนมัติของบุคคลธรรมดา จะมีสถานะเป_นผู+

ควบคุมข+อมูลสBวนบุคคลตามพระราชบัญญัติคุ+มครองข+อมูลสBวนบุคคล พ.ศ. 2562 

o ในฐานะผู+ควบคุมข+อมูลสBวนบุคคล ผู+ให+บริการมีหน+าที่ตามกฎหมายในการแจ+งรายละเอียด

การประมวลผลข+อมูลสBวนบุคคล อาศัยฐานทางกฎหมาย (lawful basis) ที่เหมาะสมในการ

ประมวลผลข+อมูล 

o รักษาความมั่นคงปลอดภัยของข+อมูลสBวนบุคคล 

o ลบทำลายข+อมูลสBวนบุคคลที่หมดความจำเป_นในการประมวลผลอีก 

- ความรับผิดที่เกี่ยวข+องกับการใช+งานยานยนต8 

o พระราชบัญญัติความรับผิดตBอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค+าที่ไมBปลอดภัย พ.ศ. 2551 

6. "ผู+ประกอบการทุกคนต+องรBวมกันรับผิดตBอผู+เสียหายในความเสียหายที่เกิดจากสินค+าที่ไมB

ปลอดภัย และสินค+านั้นได+มีการขายให+แกBผู+บริโภคแล+ว ไมBวBาความเสียหายนั้นจะเกิดจากการ

กระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเลBอของผู+ประกอบการหรือไมBก็ตาม" 

o ความรับผิดทางแพBงตามประมวลกฎหมายแพBงและพาณิชย8 

โดยทั่วไปแล+ว การที่บุคคลคนหนึ่งกBอความเสียหายให+กับบุคคลอื่น บุคคลผู+กBอความ

เสียหายนั้นยBอมมีหน+าที่ต+องชดใช+คBาเสียหายแกBบุคคลที่ได+รับความเสียหาย ฐานทางความรับ
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ผิดทางแพBงดังกลBาวได+แกBความรับผิดฐานละเมิดตามประมวลกฎหมายแพBงและพาณิซย8และ

ความรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากสินค+าที่ไมBปลอดภัย 

 

Q3: กลไกขับเคลื่อนและสนับสนุนการพัฒนาโครงสร+างพื้นฐาน (และกฎระเบียบ) ของประเทศไทยเพื่อมุBงสูB

การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต8อัจฉริยะ 

 

ดร.ปาษาณ กุลวานิช - งานนวัตกรรรมหุPนยนต8และระบบอัตโนมัติ กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

- ภาคประชาชน 

o นำเสนอความต+องการ เสนอรูปแบบการใช+งานที่เหมาะสม 

o ให+ข+อมูลต+านการใช+งานเทคโนโลยีแกB ผู+ประกอบการ/ภาครัฐ 

- ผู+ประกอบการ 

o สร+างตลาด/ธุรกิจ 

o (สร+างเทคโนโลยี) 

o (นำเสนอ/นำเข+าเทคโนโลยี) 

- ภาครัฐ 

o สร+างนโยบายสนับสนุนการประยุกต8ใช+เทคโนโลยี (Sandbox, Smart City) 

o เตรียมโครงสร+างพื้นฐาน (NQI, คลื่นความถี,่ งานโยธา) 

o สร+าง กฎ ระเบียบ เพื่อความเรียบร+อยและเพื่อความปลอดภัยของสังคม 

- Academic (ภาคการศึกษา) 

o ศึกษาและให+คำแนะนำด+าน เทคโนโลย ี

o ศึกษาและให+คำแนะนำด+านกฎ ระเบียบ 

 

ดร.ภาสกร ประถมบุตร - สำนักงานสPงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล 

- ต+องมีแผนแมBบทและ roadmap 

- ต+องมีงบประมาณสำหรับพัฒนาบุคลากรในด+านนี ้

 

ผศ.ดร.วิทยากร อัศดรวิเศษ - คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย  

- ต+องมีบุคลากรที่จะเข+ามาพัฒนาเทคโนโลยีในด+านนี ้

 

ดร.โกเมน พิบูลย8โรจน8 - บริษัท ท-ีเน็ต จำกัด 

- ระบบความปลอดภัยต+องมีการทดสอบและได+รับการยืนยัน 
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ดร.ป�ติ เอี่ยมจำรูญลาภ - คณะนิติศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

- กฎหมายควรมีบทบาทในการสร+างความชัดเจน ควรสร+างความยืดหยุBน และลดความเสี่ยงที่เกี่ยวข+อง

กับการเปลี่ยนแปลงทางกฎระเบียบ  

 

4. Q&A 

Q: Machine learning/AI ของประเทศไทยมีการพัฒนาหรือไมB 

A: ในประเทศไทยมีการพัฒนาคBอยข+างมาก เชBน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัยมีการพัฒนา face recognition 

/ national language แตBสำหรับยานยนต8อัตโนมัติยังไมBได+ทดลองใช+จริง ในทางทฤษฎีไมBมีปTญหา แตBในทาง

ปฏิบัติยังต+องทำการทดสอบอยBางแท+จริง 

A: มหาวิทยาลัยหลายแหBงได+มีการพัฒนา Machine learning แตBยังไมBได+ focus ที่ autonomous มาก

นัก 

 

Q: ประเด็นความรับผิดทางกฎหมาย ถ+าในปTจจุบันผู+รับผิดยังเป_นคนที่อยูBหลังพวงมาลัยอยูB จะเป_นไปได+

หรือไมBที่จะทำให+คนไมBจำเป_นต+องใช+ยานยนต8อัตโนมัติใน level สูงก็ได+ ซึ่งจะทำให+สุดท+ายแล+วอุตสาหกรรมนี้

จะไมBได+รับความนิยม ในทางกลับกัน หากผู+รับผิดเป_นผู+ประกอบการ ผู+ประกอบการก็จะไมBปลBอยผลิตภัณฑ8

จนกวBาจะมั่นใจ 100% ซึ่งสุดท+ายแล+วไมBวBาทางใดก็จะไมBสามารถทำให+อุตสาหกรรมอัตโนมัติระดับสูงเกิดขึ้นได+ 

A: ในตBางประเทศกฎหมายแพBงให+ผู+ที่ครอบครองรถเป_นผู+รับผิด (รถกBอให+เกิดความเสียหาย) อีกอยBางหนึ่ง

คือความรับผิดในคนผลิตรถ (ตัวรถกBอให+เกิดอันตราย) ผู+รับผิดยังคงเป_นทั้ง 2 กรณี แตBจะมีเรื ่องของการ

ประกันภัยเข+ามามีสBวนถ+าหากต+องการใช+รถ 

 

Q: ภายใต+กฎหมายไทยในปTจจุบันได+ discuss ในเรื่องของ hand free หรือไมB / ประเด็นด+านกฎหมายควร

ทำไปพร+อมกับ innovative  

A: ความคิดเห็นสBวนตัวคือ ยังไมBมีการ debate เรื่อง hand free เหมือนในยุโรป ในทางกฎหมายการ

ควบคุมรถยังเป_นการที่ผู+ขับเอามือไมBจับพวงมาลัยอยูB 

 

แลกเปลี่ยนขGอคิดเห็น 

- คBายรถญี่ปุ©นมีการทำ R&D ในประเทศไทย แตBเนื่องจากมีถนนประมาณ 20-30% ที่ยังมีปTญหา ซึ่งยัง

ไมBสามารถรับประกันความปลอดภัยได+ 100% จึงยังไมBให+ใช+ในประเทศไทย 
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5. ภาพการประชุม 

  
  

  
  

  
  

  
  

The picture can't be displayed. The picture can't be displayed.

The picture can't be displayed. The picture can't be displayed.
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6. รายชื่อผูGเขGารPวมประชุม 

คณะทำงาน 

16. ดร.จักรพงศ8 พงศ8ธไนศวรรย8 สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

17. ผศ.ดร.นักสิทธิ์ นุBมวงษ8  คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

18. ดร.กัญณภัทร ชื่นวงศ8  สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

19. นายเสฎฐวุฒ ิลาภวิสุทธิสาโรจน8 สถาบันยานยนต8 

20. นางสาววริษฐา ศรีพระราม สถาบันวิจัยพลังงาน จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

 

รายชื่อวิทยากร 

6. ดร.ปาษาณ กุลวานิช            งานนวัตกรรรมหุBนยนต8และระบบอัตโนมัติ กรมวิทยาศาสตร8

บริการ 

7. ดร.ภาสกร ประถมบุตร         สำนักงานสBงเสริมเศรษฐกิจดิจิทัล 

8. ผศ.ดร.วิทยากร อัศดรวิเศษ    คณะวิศวกรรมศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย  

9. ดร.โกเมน พิบูลย8โรจน8          บริษัท ท-ีเน็ต จำกัด 

10. ดร.ป¥ติ เอี่ยมจำรูญลาภ         คณะนิติศาสตร8 จุฬาลงกรณ8มหาวิทยาลัย 

7.  

ผูGเขGารPวมประชุม 

หนBวยงานภาครัฐ 

1. คุณทินกร หาญชนะ  EECi/สวทช. 

2. ดร.ภาสร ีเล+ากิจเจริญ  MTEC สวทช. 

3. คุณเสกสรร แสงดาว  กรมควบคุมมลพิษ 

4. ดร.กนิษฐ8 ตะปะสา  กรมวิทยาศาสตร8บริการ 

5. ดร.จงกล คำไล+  กรมศุลกากร 

6. คุณณัฐ ทาแก+ง  กรมศุลกากร 

7. คุณธนากร จึงสงBาสม  กรมศุลกากร 

The picture can't be displayed.
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8. คุณนวรัตน8 วัชโรทยางกูร กรมศุลกากร 

9. คุณสรุพงษ8 ไพสิฐพัฒนพงษ8 กลุBมอุตสาหกรรมยานยนต8 สภาอุตสาหกรรมแหBงประเทศไทย 

10. ดร.นุวง ชลคุป  ศูนย8เทคโนโลยีพลังงานแหBงชาต ิ

11. คุณประเวช กล+วยป©า  สถาบันวิจัยวิทยาศาสตร8และเทคโนโลยีแหBงประเทศไทย 

12. คุณจาตุวัฒน8 ราชเรืองระบิน สวทช 

13. ดร.ธนาคาร วงษ8ดีไทย  สอวช. 

14. คุณฉัตรชัย กองอรรถ  กสทช. 

15. คุณพีระ ศรีสองเมือง  สำนักงานคณะกรรมการดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมแหBงชาต ิ(สดช.) 

8.  

หนBวยงานรัฐวิสาหกิจ 

16. คุณสรรเพชญ ตั้งเสาวภาคย8 EVAT 

17. คุณธนุตม8 กลBอมระนก  การทางพิเศษแหBงประเทศไทย 

 

หนBวยงานเอกชน 

18. คุณชาญยุทธ ฉายาวัฒนะ Energy Absolute PCL 

19. คุณสมโภชน8 อาหุนัย  Energy Absolute PCL. 

20. คุณกฤศ โกษานันตชัย  EVT 

21. คุณพิรนุชวิทยาโกมล  GPSC 

22. คุณธนาพร อดิรกัษ8สถิตกุล Macnica Cytech (Thailand) Co., Ltd. 

23. Mr.Hideaki Miura  Macnica Cytech (Thailand) Co., Ltd. 

24. คุณสรศักดิ ์จิตนาวสาร  RLC Recruitment Co., Ltd. 

25. คุณบูรพา ธีระโรจนารัตน8 Somboon Advance Technology PCL. 

26. Mr.Phutana Daoruang THPCA 

27. คุณอัญชล ีเกิดปฐม  กรุงไทยพานิชประกันภัย 

28. คุณเกษม สังข8ภิรมย8  คณะกรรมการประกันภัยยานยนต8 

29. คุณเฉลิมรัฐ รัชนีกร ณ อยุธยา บมจ.ทิพยประกันภัย 

30. คุณสุภาษ เหลืองศิริมีชัย บมจ.กรุงเทพประกันภัย 

31. คุณพีรพัฒน8 โพธิ์ชนะพันธุ8 บมจ.โทรคมนาคมแหBงชาต ิ

32. คุณประสงค8 ลีฬกาญจนากุล บริษัท นำสินประกันภัย จำกัด (มหาชน) 

33. คุณสุธาสิน ีบุญใจใหญB  บริษัท นำสินประกันภัย จำกัด (มหาชน) 

34. คุณวติกร อินสวBาง  บริษัท นำสินประกันภัย จำกัด (มหาชน) 
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35. คุณสุเทียน มั่งคั่ง  บริษัท ยู.เอ็ม.ซี.ไดคาสติ้ง จำกัด 

36. นาง กัลยภรณ8 อึ้งสมรรถโกษา บริษัท โรเบิร8ต บµอช ( ประเทศไทย) จำกัด 

37. คุณวรกาน ลิขิตเดชาศักดิ ์ บริษัท หัวเวBย เทคโนโลยี่ (ประเทศไทย) จำกัด 

38. คุณอิศราวรรณ สุขสมกิจ ประกันภัยรถยนต8 

39. คุณประเสริฐ ดุลยพงศ8พันธ8 สมาคมประกันวินาศภัย 

40. คุณนราธร ไปบน  สมาคมผู+ผลิตชิ้นสBวนยานยนต8ไทย 

41. คุณกิตต ิลีลาวัฒนานันท8 สายงานผลิต 

42. คุณณัฏฐ8ธน สาตร8จีนพงษ8 หอการค+าจังหวัดชลบุร ี

 

สถาบันการศึกษา 

43. คุณราชพล ไชยพันธ8  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 

44. คุณสุภโชต ิหวานเหลือ  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 

45. คุณมานพ ดอนหมื่น  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน วิทยาเขตขอนแกBน 

46. คุณกนต8ธร ธรรมกุล  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

47. คุณสมศักดิ ์วาณิชอนันต8ชัย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนาร ี

48. ดร.ฝนทิพย8 จินันทุยา  มหาวิทยาลัยพะเยา 

49. คุณณัฐ วินิจธรรมกุล  สถาบันยานยนต8 

50. คุณทศนัศว8 มงคลเกียรติชัย สถาบันยานยนต8 

51. คุณ ฐิติภัทร ดอกไม+เทศ  สถาบันยานยนต8 

 

ไมPทราบหนPวยงาน 

52. Dr.Pan  

53. Dr.Chirat Keawchaum 

54. คุณPattira  

55. คุณThananpat K. 

56. คุณtheeravut poolrod 

57. คุณTippa  

58. คุณThinnakorn Hanchana 

59. คุณWongsathon Angkhem 

 

 


