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๑. หลักกำรและเหตุผล  

 ๑.๑ สถานการณ์ทั่วไปของการขับขี่ยานพาหนะบนท้องถนน 
ปัจจุบันจากสถิติขององค์การสหประชาชาติ (WHO) พบว่าการเสียชีวิตจากการเกิดอุบัติเหตุบน

ท้องถนน ทั่วโลกมีอยู่ประมาณ 1.35 ล้านคนต่อปี [1] โดยมีอัตราเฉลี่ยของการเสียชีวิตอยู่ที่ 18 คน ต่อ
ประชากร 100,000 คน อุบัติเหตุบนท้องถนนนั้นถือเป็นสาเหตุการเสียชีวิตอันดับที่ 8 ของประชากรโลก
และเป็นสาเหตุอันดับ 1 ของการเสียชีวิตในกลุ่มเด็กอายุ 5-14 ปี และ เยาชน 15-29 ปี  สภาพการณ์
ดังกล่าวยังส่งผลกระทบต่อ ผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศของแต่ละประเทศประมาณ 3% แม้ว่าใน
ปัจจุบันแต่ละประเทศได้พยายามเพ่ิมมาตรการ และวิธีการต่าง ๆ ในการปรับปุรงการจราจรในมิติต่าง ๆ 
แต่ยังพบว่าจ านวนอุบตัิเหตุยังคงเกิดขึ้นเพ่ิมสูงขึ้นเรื่อยๆ 

 ส าหรับประเทศไทยนั้น WHO ได้ระบุว่า มี อัตราผู้ เสียชีวิต 32.7 คน ต่อประชากร 
100,000 คน* [1] ซึ่งถือว่าสูงเป็นอันดับต้นๆ ของเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดย 74% เป็นการเสียชีวิต
ของผู้ขับขี่มอเตอร์ไซด์ 6% เป็นผู้ขับขี่หรือโดยสารรถ และ 8% เป็นประชาชนทั่วไปและผู้ขี่รถจักรยาน 
การตายส่วนใหญ่เกิดจากการขาดการกวดขันและวินัยในการใส่หมวกและคาดเข็มขัดนิรภัย โดยมีการสวม
ใส่เพียงประมาณครึ่งเดียวของผู้ขับขี่เท่านั้น 

 ทั้งนี้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ส านักแผนความปลอดภัย ได้วิเคราะห์
รายละเอียดการเกิดอุบัติเหตุเพิ่มเติมจากข้อมูลระบบ CRIMES ของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ดังนี้ [2] 

(1) ลักษณะการชน เกิดจากการชนระหว่างยานยนต์ด้วยกันเป็นหลัก 90% โดยสามอันดับแรกคือ 
รถจักรยานยนต์ รถนั่ง และรถบรรทุก สัดส่วนที่เหลือเกิดจากการชนกับสัตว์ หรือจากการชน
ลักษณะอ่ืนๆ 

(2) สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากผู้ขับขี่ พบว่า เกิดจากการมีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่เหมาะสม ขาดการ
ตระหนักถึงความปลอดภัย โดย พบว่าอุบัติเหตุเกิดจากการขับรถเร็วกว่าก าหนด 49% ขับรถ ตัด
หน้ากระชั้นชิด 42% หลับใน 5% และเมาสุรา 4% 

(3) สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากอุปกรณ์ขับขี่ช ารุดขัดข้อง พบว่าเกิดจากระบบห้ามล้อขัดข้อง 46% 
ระบบอ่ืนๆ 49% และระบบไฟ 5% 

(4) สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากสภาพแวดล้อม เกิดจากฝนตกถนนลื่น 32% ไม่ได้ระบุ 31% ฝนตก 
22% และคนตัดหน้ารถ 15% 

(5) การเกิดอุบัติเหตุจากสัญญาณไฟ และป้ายบอกทางไม่ชัดเจนเป็นสาเหตุหลัก 65% โดยสัดส่วนที่
เหลือมีทั้งสัญญาณไฟและป้ายบอกทางช ารุดใช้การไม่ได้ 3% และอ่ืนๆ ที่ไม่ได้ระบุ 32% 
*หมายเหตุ ข้อมูลอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนทั่วประเทศต่อประชากร 100,000 คนจากระบบ 

CRIMES ของ สตช., กรมการปกครองปี 2016, 2017 และ 2018 คือ 12.75, 13.21 และ 12.60 ตามล าดับ [2] 
จากรายละเอียดข้างต้นพบว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่เกิดบนทางหลวงหรือถนนที่มีลักษณะเป็นทาง

ตรงที่ไม่มีความลาดชัน โดยมูลเหตุเกิดจากการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยของผู้ขับขี่เป็นหลัก อาทิเช่น การขับขี่ด้วย
ความเร็วเกินก าหนด หรือการขับรถตัดหน้าในระยะกระชั้นชิด ดังระบุในรูปที่ 1 
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รูปที่ 1 ภาพแสดงสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุ ปี พ.ศ. 2561 
(ที่มา: ภาพประกอบจากรายงานการวิเคราะห์สถานการณ์อุบัติเหตุทางถนนของกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2561 

[2]) 
 
1.2 ปัจจัยด้ำนกำรขับข่ีของผู้ขับขี่ และ เทคโนโลยีปัจจุบันที่น ำมำประยุกต์ใช้ 
 จากสถานการณ์ข้างต้น ปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนจึงเกิดจากลักษณะการ

ขับขี่ของผู้ขับขี่เป็นหลัก ผู้ขับขี่นั้นมีโอกาสเกิดความผิดพลาด (Human error) ในการขับขี่ข้ึนได้ ดังนั้นจึงมี
ความจ าเป็นที่จะต้องมีการสร้างระบบ หรือนโยบายความปลอดภัย เพ่ือควบคุมและลดความเสียหายเมื่อ
เกิดความผิดพลาดหรืออุบัติเหตุขึ้น อาทิเช่น การปรับปรุงถนนให้มีความปลอดภัยมากข้ึน การก าหนดอัตรา
ความเร็วและการบังคับใช้กฎหมาย การก าหนดนโยบายและออกแบบยานพาหนะให้มีสมรรถภาพและ
ความปลอดภัยที่สูงขึ้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุจึงจะสามารถลดอัตราการบาดเจ็บหรือเสียชีวิตลงได้ 

 ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีปัจจุบันท าให้ทั่วโลกได้มีความพยายามในการน าเอาระบบ
ปัญญาประดิษฐ์(Artificial Intelligence) เข้ามาใช้เพ่ือช่วยให้การขับขี่ของผู้ขับขี่มีประสิทธิภาพและความ
ปลอดภัยมากยิ่งขึ้น ลดปัญหาความผิดพลาดของผู้ขับขี่ และการขับข่ีที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ การ
น าเอาแนวคิดของปัญญาประดิษฐ์เข้ามาช่วยในการขับขี่นั้นมีการน ามาใช้ในระบบควบคุมยานยนต์ได้ใน
หลายระดับ กล่าวคือ ใช้ตรวจสอบ หรือควบคุมการท างานของกลไกยานยนต์แค่เพียงพ้ืนฐานไปตลอดจน
ควบคุมและตัดสินใจการขับขี่โดยอัตโนมัติทั้งหมด (Fully Automated) ทั้งนี้รูปแบบการก าหนดระดับการ
ขับข่ีอัตโนมัติของยานยนต์สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 2  
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รูปที่ 2  แสดงการแบ่งระดับการขับข่ีอัตโนมัติ ท่ีตามมาตรฐาน SAE J3016 ก าหนดโดย  
Society of Automotive Engineers (SAE) International ที่มีใช้กันอย่างเพร่หลาย [3] 
(ที่ ม า ภาพประกอบจาก https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-

driving-graphic) 
 
ทั้งนี้ รูปแบบการก าหนดระดับการขับขี่อัตโนมัติของยานยนต์สามารถสรุปได้ดังนี้ 
 

ระดับที่ บทบำทหน้ำที่ของระบบ 

0 ไม่มีการควบคุมด้วยระบบอัตโนมัติ (No Automation) ควบคุมทุกอย่างด้วยตัวผู้ขับขี่
เอง ตั้งแต่การบังคับทิศทาง เบรก สตาร์ตเครื่อง เป็นรถแบบดั้งเดิม 

1 มีระบบเสริมการขับขี่อัตโนมัติบางอย่าง (Driver Assistance) สั่งท างานโดยผู้ขับขี่ เช่น 
ระบบควบคุมรถให้อยู่กลางเลน หรือระบบควบคุมความเร็วรถให้คงที่  (Adaptive Cruise 
Control)  

2 มีระบบอัตโนมัติบางส่วน (Partial Automation) เช่น การเร่งความเร็วหรือหมุน
พวงมาลัยรถ และผู้ขับข่ีสามารถปล่อยมือจากพวงมาลัยได้ระยะเวลาหนึ่ง แต่ผู้ขับยังต้องมีส่วนใน
การควบคุมและต้องคอยเฝ้าดูสภาพแวดล้อมรอบรถ 

https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic
https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic
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3 ระบบอัตโนมัติแบบมี เงื่อนไข (Conditional Automation) เป็นระดับที่ รถมีการ
ขับเคลื่อนเอง โดยผู้ขับไม่ต้องคอยเฝ้าดูสภาพแวดล้อม แต่ผู้ขับขี่ยังต้องพร้อมเข้ามาควบคุมรถ
แทนได้อยู่ตลอด 

4 ระบบอัตโนมัติระดับสูง (Highly Automation) รถนั้นสามารถใช้งานการขับขี่ทุกอย่าง
ได้เองภายใต้ในเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ และมีตัวเลือกให้คนขับรถเข้ามาควบคุมแทนได้ 

5 ระบบอัตโนมัติโดยสมบูรณ์แบบ (Fully Automation) สามารถขับขี่ได้เองอัตโนมัติใน
ทุกเงื่อนไข 

 
1.3 สถำนกำรณ์ปัจจุบันของรถไร้คนขับ (Autonomous Vehicle) และควำมเร่งด่วนในกำร 

ศึกษำวิจัย พร้อมทั้งออกนโยบำยและข้อบังคับจำกทำงภำครัฐ  
 นักวิจัยและผู้ผลิตรถจ านวนมากได้ท าการวิจัย สร้างต้นแบบ หรือเริ่มใช้งานจริงแล้วใน

หลายประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา [4] - [10], นอร์เวย์ [11], อังฏฤษ [12], ฟินแลนด์ [13], เยอรมัน 
[14], จีน [15] - [17], ญี่ปุ่น [18], [19] เป็นต้น ทั้งนี้มีหลายบริษัทที่ได้เริ่มมีการทดลองน ารถต้นแบบสู่
ท้องถนน โดยประเทศต่างๆ ได้มีการเริ่มเตรียมความพร้อมทั้งทางด้านข้อกฎหมาย สาธารณูปโภคที่
เกี่ยวข้อง และระบบเน็ตเวิร์คที่เกี่ยวข้อง เพ่ือรองรับเทคโนโลยีดังกล่าวในอนาคตอันใกล้ ปัจจุบันความ
พร้อมของแต่ละประเทศได้มีการท าส ารวจและสรุปไว้ในรูปแบบของ Autonomous Vehicles Readiness 
Index (AVRI) [20] ในอนาคตอันใกล้จึงมีความเป็นไปได้ที่จะมีการน าเอาเทคโนโลยีเหล่านี้เข้ามาใช้อย่าง
แพร่หลาย อย่างไรก็ตามในการน าเทคโนโลยีปัญญาประดิษฐ์เข้ามาใช้ในการช่วยควบคุมการขับขี่ของรถนั้น
มีความจ าเป็นที่จะต้องท าการศึกษา ตรวจสอบ และควบคุมจากภาครัฐอย่างรอบคอบและเป็นรูปธรรม 

 ในประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งถือเป็นหนึ่งในประเทศที่มีความก้าวหน้าในด้านเทคโนโลยี โดย
ได้มีการเริ่มทดสอบ ผลิต และจ าหน่ายรถไร้คนขับ ทางรัฐบาลได้เล็งเห็นถึงประโยชน์ที่ได้รับจากรถไร้คนขับ 
เช่น ด้านความปลอดภัย ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจและสังคมที่ เกิดจากการลดลงของอุบัติ เหตุ 
ประสิทธิภาพและความสะดวกสบายในการเดินทางเนื่องจากการจราจรติดขัดลดลง และ อิสระในการ
เดินทางของผู้สูงอายุและผู้ที่พิการ [21] โดยได้มีการมอบหมายให้หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น US 
Department of Transportation (U.S.DOT) ซึ่งเป็นผู้ก าหนดและบังคับใช้มาตรฐานความปลอดภัยของ
ยานยนต์ โดยได้มีการศึกษาและร่วมมือกับหน่วยงานต่างๆ ทั้งเอกชน และหน่วยงานทางการศึกษาและวิจัย 
เพ่ือร่วมกันสนับสนุน วิจัยพัฒนา และก าหนดนโยบายที่เกี่ยวกับความปลอดภัยของทั้งระบบรถไร้คนขับใน
ทุกระดับ [22] ทั้งนี้ยังได้มีการจัดท าแผนแม่บทที่บูรณาการไปถึงหน่วยงานอ่ืนๆ เช่น National Highway 
Traffic Safety Administration (NHTSA), Federal Highway Administration (FHWA), Pipeline 
and Hazardous Materials Safety Administration (PHMSA), Federal Motor Carrier Safety 
Administration (FMCSA), Federal Railroad Administration (FRA), Federal Transit 
Administration (FTA), Federal Aviation Administration (FAA), Saint Lawrence Seaway 
Development Corporation (SLSDC), and Maritime Administration (MARAD). [23] โดยมีรัฐอาริ
โซน่า (Arizona) ซึ่งถือเป็นรัฐที่มีความก้าวหน้าอย่างมากในการทดสอบรถไร้คนขับเนื่องจาก  

- ความสะดวกสบายในการขออนุญ าตทดสอบรถไร้คนขับ โดยเพียงแจ้ ง Arizona 
Department of Transportation (AZDOT) ก่อนด าเนินการทดลอง และปฏิบัติตามกฎหมายของรัฐและ
รัฐบาลกลางที่มีอยู่ในปัจจุบัน [24]  
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- การผลักดันผู้ว่าการของ Arizona, Doug Ducey โดยการออก Executive Order ในปี 
2015 เพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสนับสนุนการทดสอบรถไร้คนขับบนถนนสาธารณะ และจัดตั้ง Pilot 
Program กับทางมหาวิทยาลัยและผู้ที่พัฒนาเทคโนโลยี การออกกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องเพ่ิมเติม และการ
ออก Executive Order ในปี  2018 เพ่ื อจั ดตั้ ง  Institute of Automated Mobility (IAM) ในการ
ผลักดันให้มีการศึกษาและพัฒนาโนโลยีอย่างต่อเนื่อง [25]  

การด าเนินการดังกล่าวถือว่าประสบความส าเร็จมาก  โดยมีบริษัท Waymo (บริษัทลูกของ 
Alphabet) เป็นบริษัทที่มีความก้าวหน้าที่สุดในการทดสอบรถไร้คนขับ โดยได้มีการให้บริการ  Robo-Taxi 
บนถนนใหญ่ร่วมกับรถธรรมดาในบริเวณชานเมือง Phoenix, Arizona หรือคิดเป็นระยะทางประมาณ 
160 กม. โดยมีพนักงานขับรถส ารองส าหรับเหตุฉุกเฉินอย่าง [26] นอกจากนี้บริษัท Waymo ยังได้
ร่วมมือกับบริษัท Lyft เพ่ือให้สามารถใช้บริการ Robo-Taxi จ านวน 10 คัน ผ่าน Application ของ Lyft 
[27] 

 ในประเทศจีนมีความต้องการที่จะปรับเปลี่ยนแนวทางการผลิตของจีนจาก “โรงงานของ
โลก” เป็น “แหล่งผลิตสินค้านวัตกรรมของโลก” โดยนับตั้งแต่ปี 2015 จึงได้ผลักดันยุทธศาสตร์ Made in 
China 2025 (MIC 2025) โดย Smart Intelligent and Connected Vehicle (ICV) เป็น 1 ใน 10 
อุตสาหกรรมเป้าหมายที่ต้องการพัฒนาและผลักดันด้านนวัตกรรม อีกทั้งยังมีเป้าหมายเพ่ือลดอุบัติเหตุบน
ท้องถนน ลดการใช้พลังงาน และลดมลภาวะต่อสิ่งแวดล้อม [28-29] โดยในปี 2017 the Ministry of 
Industry and Information Technology (MIIT) ได้วางแผนและตั้งเป้าที่จะพัฒนารถอัจฉริยะ [30] และ
ใน ปี  2018 MIIT ได้ ร่ ว ม มื อ กั บ  the Ministry of Public Security (MPS) and the Ministry of 
Transportation (MOT) โดยออกกฎระเบียบในระดับชาติ "Intelligent Networked Vehicle Road 
Test Management Regulations (Trial)” เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการก าหนดมาตรฐานและกฎระเบียบใน
การทดสอบรถไร้คนขับให้กับหน่วยงานท้องถิ่นของประเทศ [31] โดยเทศบาลปักกิ่ง (Beijing) ถือเป็นหนึ่ง
ในเทศบาลที่มีพัฒนาการด้านรถไร้คนขับอย่างมาก โดยมี Baidu ซึ่งเป็นบริษัทแรกและเป็นบริษัทผู้น าใน
การทดสอบรถไร้คนขับในปักกิ่ง โดยเทศบาลปักกิ่งได้เปิดให้ทดสอบบนถนนสาธารณะกว่า 44 เส้นทางใน 
4 เขต โดยมีระยะทางรวม 123 กม. โดยออกใบอนุญาตให้ทดสอบบนถนนสาธารณะภายหลังจากที่รถแต่
ละคันทดสอบบนพ้ืนที่ปิดไม่น้อยกว่า 5,000 กม. และได้รับการตรวจสอบความปลอดภัยจากหน่วยงาน
ของรัฐบาล อีกทั้งทางเทศบาลปักกิ่งยังตั้งเป้าที่จะเพ่ิมถนนสาธารณะส าหรับการทดสอบรถไร้คนขับให้ได้ถึง 
2,000 กม. ภายในปี 2022 [32] 

 ในประเทศญี่ปุ่นมีการออกร่างกฎหมายอนุญาตให้รถไร้คนขับระดับที่ 3 สามารถใช้งานได้
บนท้องถนน กฎหมายนี้จะมีผลบังคับใช้ในเดือนพฤษภาคม 2020 รถไร้คนขับระดับ 3 มีความสามารถใน
การขับขี่โดยไม่ต้องมีผู้ขับข่ีในการควบคุมการท างาน แต่ยังก าหนดให้ 

- มีผู้ขับขี่ประจ าอยู่ในต าแหน่งการขับข่ี เพ่ือท าการควบคุมรถในกรณีที่จ าเป็น   
- มีการรวม Autonomous driving devices เข้าเป็นส่วนหนึ่งในค าจ ากัดความของผู้ขับขี่ 
- ยานพาหนะจะต้องมีชุดบันทึกข้อมูล  (operating data recorder) และสามารถ

ตรวจสอบโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจในกรณีท่ีมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น  
- รถไร้คนขับระดับที่ 3 สามารถใช้ได้ก็ต่อเมื่อตัวรถผ่านการออกแบบโดยผู้ผลิตรถเท่านั้น 
-  ผู้ขับขี่ ไม่สามารถ นอนหลับ ดื่มแอลกอฮอล์ หรือไปนั่งที่ เบาะหลัง แต่สามารถใช้

โทรศัพท์มือถือ กินอาหาร หรือดูสิ่งบันเทิงต่างๆ ภายใต้เงื่อนไขที่ต้องสามารถเข้าควบคุมยานพาหนะได้
ในทันทีเม่ือมีเหตุจ าเป็น 
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- การอัพเดทโปรแกรมรถไร้คนขับจะต้องกระท าผ่านระบบการสื่อสารไร้สายที่ได้รับอนุญาต
เท่านั้น เพื่อป้องกันการโจมตีทางไซเบอร์ 

- ผู้ผลิตรถไร้คนขับนั้นจ าเป็นที่จะต้องแจ้งข้อมูลทางเทคนิคและรายละเอียดอุปกรณ์ต่างๆ
ของรถไร้คนขับให้กับผู้ตรวจสอบรถ รวมทั้งจะต้องมีการก าหนดใบอนุญาตพิเศษในการซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ที่
เกี่ยวข้อง 

 จากตัวอย่างข้างต้น แม้ว่าหลายประเทศได้เริ่มมีการระบุข้อก าหนด หรือกฎหมายต่อการน า
ระบบรถไร้คนขับเข้ามาใช้แล้ว การขับขี่ด้วยเทคโนโลยีดังกล่าวนั้นยังถือว่าอยู่แค่ในระยะเริ่มแรกของการ
น ามาใช้เท่านั้น จึงมีความจ าเป็นต้องพัฒนาปรับปรุงทั้งในเชิงของเทคโนโลยีต่อไปควบคู่กับการปรับแก้
ข้อก าหนดและกฎหมายต่อไปพร้อมๆ กัน นอกจากนี้เทคโนโลยีการขับขี่รถไร้คนขับนี้ใกล้เข้าถึงผู้บริโภค
เป็นอย่างมากแล้ว ในปัจจุบันผู้บริโภคสามารถสั่งซื้อรถเทสล่าที่มีระบบการขับขี่โดยไร้คนขับในระดับ 2 ได้
แล้ว และระดับ 3 และ 4 ในปี 2020 [4], [33] รถไร้คนขับของบริษัทโตโยต้าและฮอนด้านั้นมีแผนวางสู่
ตลาดในปี 2020 ส่วนบริษัท BMW และ Daimler มีแผนที่จะวางจ าหน่ายรถไร้คนขับระดับ 4 ในปี 
2024  

 ส าหรับประเทศไทยนั้นแม้ว่าในปัจจุบันยังไม่มีหลักฐานการน าเข้าจ าหน่าย แต่จะเห็นได้ว่า
ในระยะเวลาอันใกล้เทคโนโลยีดังกล่าวจะเข้ามาภายในประเทศ จึงควรมีการเตรียมตัววางแผนทั้งในแง่การ
ศึกษาวิจัยข้อมูลของเทคโนโลยีและการก าหนดข้อก าหนด หรือมาตรฐานที่เกี่ยวข้องเพ่ือรองรับการใช้งาน
ต่อไป 

1.4 กำรน ำเทคโนโลยี 5G เข้ำมำใช้ในระบบ Autonomous car [34-38] 
 ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีการสื่อสารในปัจจุบันท าให้หลายประเทศได้มีการศึกษาและ

วิจัยในเรื่องระบบการขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation System) โดยมีจุดมุ่งหมายในการน า
เทคโนโลยีเสริมสร้างความปลอดภัยในการขับขี่  และเสริมสร้างระบบคมนาคมให้ เป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ การสื่อสารระหว่างรถและสรรพสิ่ง (Vehicle-to-Everything :V2X Communications) 
[35] ได้ถูกน ามาใช้กับรถภายใต้มาตรฐาน IEEE802.11p ด้วยย่านความถ่ี 5.825 GHz ถึง 5.925 GHz 
โดยมีการน าการสื่อสารแบบ Dedicate Short-Rage Communications (DSRC) ท าให้รถสามารถสื่อสาร
ร่วมกันได้ และสามารถแจ้งเตือนเหตุแก่ผู้ขับขี่ แม้ว่าระบบสื่อสารดังกล่าวมีประโยชน์ใช้งานจ านวนมาก 
และได้มีการผลิตออกสู่ท้องตลาดแล้ว การสื่อสารด้วยเทคโนโลยีนี้ที่พัฒนาจากพ้ืนฐานของเทคโนโลยี WiFi 
ยังมีข้อจ ากัดในเรื่องระยะทางที่สามารถส่งได้ (สามารถส่งได้ระดับหลายร้อยเมตร), Throughput ที่ส่งได้
เพียง 6-27 Mbps และ End-to-End Latency ข้อจ ากัดนี้เกิดจาก Data Congestion ในกรณีที่มีการใช้
งานจ านวนมาก หรือในกรณีที่ประยุกต์ใช้งานกับแอพพลิเคชั่นความเร็วสูง 

 ด้วยความเร็วของการส่งข้อมูลสูงสุดที่  10 Gbps และ Latency ระดับ 1 ms และ
ความสามารถในการจัดการอุปกรณ์ลูกข่ายจ านวนมากได้ ท าให้เทคโนโลยีการสื่อสารผ่านโครงข่าย
โทรศัพท์มือถือระบบ 5G ได้ถูกน ามาพิจารณาใช้ในการรองรับการสื่อสารของระบบคมนาคมอัจฉริยะ 
(Intelligent Transportation System) เช่นกัน เรียกว่า C-V2X (Cellular V2X) โดยเชื่อมต่อข้อมูล
เข้าถึงกันระหว่างยานพาหนะ (Connected Vehicles) และสิ่งอ่ืนๆ ในโครงข่าย ท าให้สามารถขับเคลื่อน
เทคโนโลยีอัจฉริยะส าหรับยานพาหนะได้รวดเร็วและท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น อาทิเช่น 
ระบบการสื่อสารระหว่างยานพาหนะกับยานพาหนะ (Cellular Vehicle-to-Vehicle Communications: 
C-V2V), การเชื่อมต่อยานพาหนะกับระบบ  สาธารณูปโภค (Cellular Vehicle-to-Infrastructure 
Communications: C-V2I), การเชื่อมต่อยานพาหนะกับระบบคลาวด์ (Cellular Vehicle-to-Cloud 
Communication: C-V2C) เป็นต้น ระบบการสื่อสารดังกล่าวสามารถน ามาใช้ประโยชน์ได้ในหลาย
รูปแบบเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของการขับขี่ยานพาหนะ อาทิเช่น การใช้ระบบแผนที่และการจราจรเพ่ือใช้ใน
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การตัดสินใจเลือกเส้นทางในการขับขี่แบบทันที (Real time) หรือมีการใช้ข้อมูลจากรถที่เกิดอุบัติเหตุเพ่ือ
หลีกเลี่ยงเส้นทาง (Situation Awareness) ท าให้ลดการติดขัดของระบบจราจร เพ่ิมความปลอดภัยกับผู้
ขับขี่และผู้ร่วมใช้เส้นทาง อีกทั้งยังสามารถใช้สื่อสารกับรถคันอ่ืนได้และเป็นช่องทางการสื่อสารกับ
หน่วยกู้ภัยยามเกิดเหตุฉุกเฉิน 
     

 
 

รูปที่ 3 แสดงคุณสมบัติของระบบสื่อสารไร้สายยุค 5G ที่จะสามารถน ามาใช้ประโยชน์ต่อการขับเคลื่อนรถอัจฉริยะ 
 ในการขับขี่ของรถไร้คนขับนั้น การขับขี่ในระยะใกล้รถสามารถขับเคลื่อนและตัดสินใจได้

ด้วยการอาศัยระบบเซ็นเซอร์ของรถเองได้ อย่างไรก็ตามในกรณีที่ต้องการตัดสินใจระยะไกล รถจ าเป็นต้อง
มีข้อมูลจากรถข้างเคียง (C-V2V), สภาพเส้นทางและการจราจร และข้อมูลอ่ืนๆ ประกอบ (C-V2I / C-
V2N) นอกจากนี้การสื่อสารเหล่านี้ยังสามารถเพ่ิมการตระหนักถึงความปลอดภัยแก่ผู้ขับขี่ได้ในยามฉุกเฉิน 
เช่น มีข้อความหรือเสียงเตือนแก่ผู้ขับขี่ ดังนั้นการสื่อสารข้อมูลโดยประยุกต์ใช้ระบบโครงข่าย 5G จึง
สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพในการตัดสินใจของรถไร้คนขับให้มีประสิทธิภาพและปลอดภัยมากยิ่งข้ึน 

 จากสถานการณ์ดังกล่าวขางต้น ส านักงาน กสทช. จึงเห็นควรจัดท าโครงการเพ่ือพัฒนา
ส่งเสริมการสร้างระบบรถไร้คนขับ และการน าเอาเทคโนโลยี 5G มาร่วมเพ่ือประยุกต์ใช้ในการสื่อสารใน
ลักษณะ Cellular Vehicle–to-Everything: C-V2X  โดยโครงงานวิจัยนี้มีจุดประสงค์ในการร่วมมือ
ระหว่างภาครัฐ และเอกชน ในการทดสอบเทคโนโลยีรถหรือระบบไร้คนขับที่เริ่มมีอยู่แล้วในท้องตลาด เพ่ือ
น ามาศึกษาและทดสอบการท างาน พร้อมทั้งพิจารณาข้อก าหนดทางเทคนิคที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้การขับขี่
เป็นไปอย่างปลอดภัย รวมทั้งพิจารณาประเมินความเสี่ยงและเปรียบเทียบความแตกต่างในการน ามาใช้บน
ท้องถนนของประเทศไทยอันมีสภาพการจราจรหรือปัจจัยแวดล้อม ที่อาจแตกต่างจากประเทศอ่ืน พร้อมทั้ง
มีการหาข้อก าหนดทางเทคนิคท่ีจ าเป็นเกี่ยวกับระบบ AV ที่จะมีการน ามาใช้ในประเทศไทย 

 ส านักงาน กสทช. โดยส านักกองทุนวิจัยและพัฒนา จะด าเนินการคัดเลือกผู้ขอรับการ
ส่งเสริมสนับสนุนเงินกองทุน ประเภทที่ ๒ เพ่ือด าเนินการตามวัตถุประสงค์ของ กองทุนวิจัยและพัฒนา
กิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์สาธารณะ ดังกล่าวข้างต้น
ต่อไป 

 

โครงข่าย 5G

สื่อสารด้วย
ความเร็วสูง
ถึง 10 Gbps

เชื่อมต่อ
อุปกรณ์ได้
จ านวนมาก

เสถียรภาพ
ในการ

ส่ือสารสูง

ความหน่วง 
Latency      

1 ms



๘ 
 

๒. ควำมเชื่อมโยงและสอดคล้องกับแผนแม่บท หรือแผนยุทธศำสตร์ กสทช. 

 ๒.๑  พระราชบัญญั ติ องค์กรจัดสรรคลื่ นความถี่ และก ากับการประกอบกิจการ
วิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. ๒๕๕๓ มาตรา ๕๒ (๒) ก าหนด
วัตถุประสงค์ของกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม ใน
การส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาทรัพยากรสื่อสาร การวิจัยและพัฒนาด้านกิจการกระจายเสียง กิจการ
โทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม รวมทั้งความสามารถในการรู้เท่าทันสื่อเทคโนโลยีด้านการใช้คลื่นความถี่ 
เทคโนโลยีสารสนเทศ เทคโนโลยีสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับผู้พิการ ผู้สูงอายุ หรือผู้ด้อยโอกาส 
ตลอดจนอุตสาหกรรมโทรคมนาคม และอุตสาหกรรมต่อเนื่อง  
  ๒.๒ แผนแม่บทกิจการโทรคมนาคม ฉบับที่ ๒ (พ.ศ. ๒๕๖๒ – ๒๕๖๖) ยุทธศาสตร์ที่ ๓ 
การบริหารทรัพยากรโทรคมนาคมอย่างมีประสิทธิภาพ ตามแนวทางการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ ด้านการ
บริหารจัดการทรัพยากรคลื่นความถี่ในกิจการโทรคมนาคม และยุทธศาสตร์ที่ ๖ สนับสนุนการขับเคลื่อน
การพัฒนาดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม ตามแนวทางการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ ส่งเสริมการพัฒนา
อุตสาหกรรมโทรคมนาคม สนับสนุนการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม เทคโนโลยีอุปกรณ์โทรคมนาคมและวิทยุ
คมนาคม การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานดิจิทัลและแพลตฟอร์ม ส่งเสริมการจัดระเบียบเสาและสายสื่อสาร 
เพ่ือส่งเสริมให้มีการน าเทคโนโลยีไปใช้ในการเสริมสร้างระบบนิเวศดิจิทัลผ่านกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการ
กระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์สาธารณะ  

๓. วัตถุประสงค ์
๓.๑ สร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งภาคเอกชน และการศึกษา

เพ่ือร่วมวิจัย ทดสอบ ระบบรถไร้คนขับในระดับต่างๆ 

  ๓.๒ เพ่ือศึกษาข้อมูลทางเทคนิค ข้อจ ากัด และปัจจัยแวดล้อมที่อาจส่งผลต่อการตัดสินใจหรือ
การควบคุมรถได้ 

  ๓.๓ ทดสอบความสามารถในการตรวจจับ และการบ่งชี้วัตถุของระบบตรวจจับของรถไร้คนขับ 

  ๓.๔ ทดสอบการน าเอาระบบสื่อสารภายใต้โครงข่าย 5G มาใช้งานระหว่างรถไร้คนขับกับระบบ
อ่ืนๆ ในรูปแบบการติดต่อสื่อสาร C-V2X 

  ๓.๕ น าข้อมูลจากการทดสอบมาใช้ในการก าหนดแผนและแนวทางข้อก าหนดเบื้องต้นของการใช้
ของรถไร้คนขับ รวมถึงระบบสาธารณูปโภคอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยสูงสุดต่อผู้บริโภคและ
ประชาชนผู้ใช้ท้องถนน  
 

๔. ขอบเขตกำรด ำเนินงำน 

  ผู้ขอรับการส่งเสริมและสนับสนุนจากเงินกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการ
โทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์สาธารณะ ที่ได้รับการคัดเลือก (ผู้รับทุน) จะต้องน าเงินทุน
ที่ได้รับการส่งเสริมและสนับสนุน ไปด าเนินการโครงการทดลองการสื่อสารด้วยระบบ 5G ส าหรับรถไร้
คนขับ โดยมีภาระหน้าที่รับผิดชอบตามขอบเขตการด าเนินงาน ดังนี้  



๙ 
 

  โครงการนี้เป็นการจัดเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐานบางส่วนตามจ าเป็นในการทดสอบเชื่อมต่อเข้ากับ 
Core Network ของผู้ให้บริการโทรศัพท์มือถือที่เข้าร่วมโครงการ พร้อมทั้งด าเนินการจัดเตรียม หรือ สร้าง 
ประกอบ รถไร้คนขับ อย่างน้อยระดับที่ ๒ กล่าวคือ เป็นรถไร้คนขับที่ประกอบด้วยระบบเซ็นเซอร์ที่จ าเป็น
ต่อการตรวจจับวัตถุรอบบริเวณที่ขับขี่ พร้อมทั้งมีระบบควบคุมอัตโนมัติบางส่วน แต่ยังมีผู้ขับขี่ที่มีส่วนของ
ควบคุมและเฝ้าดูสภาพแวดล้อมรอบรถตลอดเวลา ทั้งนี้ผู้ด าเนินการโครงการจะท าการเก็บข้อมูลในการขับ
ขี่จากเซ็นเซอร์และระบบควบคุมต่างๆ เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพในการสื่อสารผ่านระบบโครงข่าย 5G 
มาร่วมประยุกต์ใช้ในการสื่อสารแบบ Cellular Vehicle–to-Everything: C-V2X ด้วยคลื่นความถี่ส าหรับ
กิจการโทรคมนาคมย่าน ๒๖ GHz หรือ ๒๘ GHz หรือตามที่ส านักงานก าหนด ส่งเสริมความร่วมมือ
ระหว่างหลายหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน รวมถึงสถาบันทางการศึกษา เพ่ือร่วมกันพิจารณาข้อมูล
ทางเทคนิค ทั้งในด้าน Proof–of-Concept และข้อก าหนดของอุปกรณ์และเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง รวมถึง
การเก็บข้อมูลและวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการก าหนดนโยบาย และการวางแผนงานต่อการน า
เทคโนโลยีระบบรถยนต์ไร้คนขับและการสื่อสารด้วยเทคโนโลยี 5G มาใช้ในประเทศไทย   
  ๔.๑ จัดท าแผนรายละเอียดของโครงการ ประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทบทวน
วรรณกรรมองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
  ๔.๒ ท าการส ารวจและออกแบบ พร้อมทั้งขออนุญาตในการใช้พ้ืนที่กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือ
วางโครงข่าย 5G ส าหรับโครงการ โดยครอบคลุมพ้ืนที่ภายในบริเวณส านักงาน กสทช. และถนนพหลโยธิน 
ซอย ๘ บางส่วน ดังรูปที ่๙ 

 
    รูปที่ 9 พ้ืนที่ที่วางแผนออกแบบให้ครอบคลุมสัญญาณ 5G  

รูปที่ ๑๐ เส้นทางการทดสอบการขับขี่ด้วยรถไร้คนขับ 
 



๑๐ 
 

 ๔.๓ ออกแบบและติดตั้ง EV Charging Station เพ่ือใช้ชาร์จให้แก่รถไร้คนขับภายในบริเวณพ้ืนที่ของ
ส านักงาน กสทช. 
 ๔.๔ ท าการน าเข้าอุปกรณ์ รถ และชิ้นส่วน ที่เก่ียวข้องเพ่ือจัดเตรียม หรือติดตั้ง เข้ากับรถไร้คนขับ
อย่างน้อยระดับที่ ๒ 
 ๔.๕ ติดตั้งโครงสร้างพ้ืนฐานบางส่วนตามจ าเป็นในการทดสอบ เชื่อมต่อเข้ากับ Core Network ของ
ผู้ให้บริการโครงข่ายโทรศัพท์มือถือ 
 ๔.๖ ท าการติดตั้งระบบสื่อสารบนรถไร้คนขับด้วยเทคโนโลยี 5G และทดสอบการสื่อสารร่วมกับ
ผู้ให้บริการโครงข่ายโทรศัพท์มือถือ 
 ๔.๗ ทดสอบการใช้งานจริงของรถต้นแบบในพ้ืนที่ที่ก าหนด โดยจะท าการทดสอบดังนี้ 
  ๑) ทดสอบและเก็บข้อมูลการท างานพ้ืนฐาน และความสามารถของระบบ Sensor ต่างๆ 
ของ Autonomous Vehicle ผ่านเครือข่าย 5G 
  ๒) ทดสอบการสื่อสาร Broadband ระหว่าง Autonomous Vehicle กับ เครือข่าย 5G 
โดยการส่งผ่านข้อมูลภายในรถ หรือสิ่งแวดล้อมกลับไป (C-V2N) ทั้ง uplink/downlink  
  ๓) ทดสอบระบบควบคุมการขับข่ีโดยมีผู้ขับขี่คอยดูแลควบคุมรถอยู่ตลอดเวลา 
 ๔.๘ ทดสอบการน ารถต้นแบบในการให้บริการรับส่งผู้โดยสารภายในบริเวณท่ีท าการทดสอบ 

๔.๙ ศึกษาและรวบรวม เงื่อนไขและข้อก าหนดเบื้องต้นที่จ าเป็น ส าหรับการก าหนดนโยบายภาค
ต่อเทคโนโลยีรถไร้คนขับ และการสื่อสารที่เก่ียวข้อง 

ทั้งนี้ การทดสอบโครงการนี้มุ่งเน้นการทดสอบกับรถไร้คนขับอย่างน้อยระดับที่ ๒ คือ มีระบบ
อัตโนมัติบางส่วน (Partial Automation) เช่น การเร่งความเร็วหรือหมุนพวงมาลัยรถ และผู้ขับขี่สามารถ
ปล่อยมือจากพวงมาลัยได้ระยะเวลาหนึ่ ง แต่ผู้ขับยังต้องมีส่วนในการควบคุมและต้องคอยเฝ้าดู
สภาพแวดล้อมรอบรถ และการด าเนินการตามแนวทางการด าเนินงานและขอบเขตการด าเนินงานของ
โครงการนี้จะต้องได้รับความเห็นชอบก่อนทุกครั้ง 

      ๔.๑๐ เรื่องการศึกษาข้อมูล 

  รถไร้คนขับอาจสามารถจ าแนกองค์ประกอบเบื้องต้นได้ดังนี้คือ ระบบเซ็นเซอร์ (ทั้งภายในและ
ภายนอกรถ) ระบบประมวลผลจากสัญญาณ ระบบควบคุมรถและระบบสื่อสาร ส าหรับระบบเซ็นเซอร์นั้น
ใช้เพ่ือตรวจจับและบ่งชี้วัตถุรอบข้างทั้งในและนอกรถ ทั้งระยะใกล้และไกล อุปกรณ์เซ็นเซอร์ที่มีการ
น ามาใช้ในปัจจุบันได้แก่ 

1. ระบบเซ็นเซอร์อุลตร้าโซนิค (Ultrasonic Sensor) 

2. ระบ บ  RADAR (Radio Detection and Ranging)  โด ย  Short Rage Radar (SRR) ใช้
ความถี่ในย่าน 24 GHz, Mid-Range RADAR (MRR) และ Long Range RADAR (LRR) ที่ย่าน 76-77 
GHz เพ่ือใช้ส าหรับระบบ Automatic Emergency Braking System (AEBS) และ Adaptive Cruise 
Control (ACC) [39] 

3. ระบบ LiDAR และ Solid State LiDAR (Light Detection and Ranging) [40], [41] 

4. ระบบกล้อง (Camera) ใช้ในการจ าแนกวัตถุ สัญญาณ ต่างๆ [42] 

อุปกรณ์ต่างๆ เหล่านี้ถูกน ามาใช้อย่างแพร่หลายในรูปแบบที่แตกต่างกันตามคุณลักษณะที่โดดเด่น ดังสรุป
ในรูปที ่4 และตามแนวทางผู้ผลิตรถแต่ละบริษัท ดังตัวอย่างในรูปที่ 5 



๑๑ 
 

 
รูปที่ 4 แสดงคุณสมบัตเิด่นและดอ้ยของเซนเซอร์แบบต่างๆ  [43] 

 
รูปที่ 5 ตัวอย่างการใช้งานเซ็นเซอร์ต่างๆในการท าหนา้ที่แตกต่างกนั [44] 

 ข้อมูลที่ได้จากเซ็นเซอร์ เมื่อรวมกับข้อมูลอื่นๆ เช่น พิกัด ต าแหน่ง GPS หรือข้อมูลต่างๆ ทั้งจากรถและ
จากเครือข่าย จะถูกน ามาประมวลผลและใช้ในการบังคับกลไกรถ (Vehicle Functions) ดังแสดงใน      
รูปที่ 6  



๑๒ 
 

 
รูปที่ 6 แสดงแผนผังการท างานโดยสังเขปของระบบโดยรวมของรถไร้คนขับทั่วไป [43] 

ตัวอย่างผลิตภัณฑ์ของระบบต่างๆ ของรถไร้คนขับที่มีการท าออกมาสู่ท้องตลาดนั้น สามารถดูรายละเอียด
เพ่ิมเติมได้จากเอกสารอ้างอิง ดังนี้ ระบบสื่อสาร C-V2X [45], ระบบ Road side Station [46], ระบบ
ควบคุม Microcontroller Unit (MCU) [47] - [49] เป็นต้น  ส าหรับระบบสื่อสารแบบ C-V2X 
นั้นในปัจจุบันมีมาตรฐานที่รองรับอยู่ดังนี้ (รูปที่ 7) 

- LTE-V2X ภายใต้ข้อก าหนด 3GPP release 14 ซึ่งประกาศใช้ ปี 2017 

- LTE-V2X enhancement (LTE-eV2X) ภายใต้ข้อก าหนด 3GPP release 15 ซึ่งประกาศใช้ ป ี
2018 

- 5G-V2X ซึ่งเป็น NR-V2X นั้นจะมีแผนประกาศใช้ปลายปี 2019 

 ในระยะเวลาอันใกล้คาดว่าจะมีผลิตภัณฑ์ออกมาสู้ท้องตลาดภายหลังปี 2020 

 
รูปที่ 7 แสดงแผนการก าหนดมาตรฐาน C-V2X ของ 3GPP [50] 
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 การใช้ระบบสื่อสารแบบ C-V2X นั้น เป็นการเพ่ิมระดับขีดความสามารถในการสื่อสาร สามารถช่วยให้
การวิเคราะห์ และคาดการณ์ (Prediction) และการตัดสินใจของรถไร้คนขับแม่นย าขึ้นและมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น ตัวอย่างของระบบเหล่านี้ ได้แก่ 

- ระบบเสริมเพ่ือช่วยเหลือเซ็นเซอร์ของรถในสภาวะภูมิอากาศแปรปรวนอันส่งผลต่อการท างานของ
เซ็นเซอร์ 

- การอัพเดต 3D HD Map ที่มีความละเอียดสูงแบบทันที  

- การระบุต าแหน่งที่มีความแม่ย าสูง (Precise  Positioning) 

- การรองรับ  High broadband connectivity อ่ื นๆ  อีก  เนื่ อ งจากระบบ  5G มี  spectral 
efficiency และ Bandwidth รองรับการใช้งานที่สูง 

 ทั้งนี้การสื่อสารของรถ ในรูปแบบ C-V2X นั้น แบ่งออกเป็น 2 แบบ ดังรูปที่ 8 คือ การสื่อสารแบบ 
Direct คือการสื่อสารระหว่างรถกับสิ่งที่อยู่รอบๆในระยะไม่เกิน 1 กิโลเมตร ด้วยความถี่ในย่าน ITS Band 
5.9 GHz และแบบ Network คือ การสื่อสารผ่านโครงข่ายโทรศัพท์มือถือ ด้วยการส่งข้อมูล mobile 
broadband ในย่านความถี่สัมปทาน จึงสามารถใช้ในการสื่อสารในระยะมากกว่า 1 กิโลเมตร 

 
(1) การสื่อสารแบบ Direct 
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(2) การสื่อสารแบบ Network 

รูปที ่8 รูปแบบการสื่อสารของ C-V2X 

  ๔.๑๑ ข้อเสนอแนวทางในการพัฒนารถไร้คนขับจากระดับที ่๒ ขึ้นไป 

๕. ระยะเวลำด ำเนินกำร 

  ผู้รับทุนโครงการทดลองการสื่อสารด้วยระบบ 5G ส าหรับรถไร้คนขับต้องรับผิดชอบด าเนินงาน
ตามขอบเขตของงานที่ก าหนดให้ส าเร็จตามวัตถุประสงค์ของโครงการและตามพันธะผูกพันตามสัญญารับ
ทุนจากกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์
สาธารณะ ภายในก าหนดเวลา ๖๐๐ วัน (๒๐ เดือน) นับจากวันที่ลงนามในสัญญา 
 

๖. กำรจัดสรรเงินทุนส่งเสริมและสนับสนุน 

  คณะกรรมการบริหารกองทุน โดยความเห็นชอบของ กสทช. จัดสรรเงินกองทุนวิจัยเพ่ือส่งเสริม
และสนับสนุนงบประมาณโครงการทดลองการสื่อสารด้วยระบบ 5G ส าหรับรถไร้คนขับ ในวงเงินทั้งสิ้นไม่
เกิน ๓๐,๐๐๐,๐๐๐ บาท (สามสิบล้านบาทถ้วน) (รวมภาษีมูลค่าเพ่ิมตลอดจนภาษีอากรอ่ืนๆ และ
ค่าใช้จ่ายทั้งปวงแล้ว)  

7. ผลที่คำดว่ำจะได้รับ 

7.๑ สร้างความร่วมมือกับหน่วยงานต่างๆในการเสริมสร้างความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี
เกี่ยวกับ Intelligent Transportation System โดยใช้ระบบ 5G ร่วมด้วย 

7.๒ แสดง Use case ความส าคัญของการพัฒนาเทคโนโลยี 5G 
7.๓ ทดสอบการใช้งานรถต้นแบบ Autonomous Vehicle จริงภายในพ้ืนที่ที่ก าหนด ผ่าน

การสื่อสาร 5G 
7.๔ ทดสอบเก็บข้อมูลการท างานพ้ืนฐาน และความสามารถของระบบ Sensor ต่างๆ ของ 

Autonomous Vehicle  
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     ๗.๕ ทดสอบการสื่อสาร Broadband ระหว่าง Autonomous Vehicle กับเครือข่าย 5G ของ
โอเปอร์เรเตอร์ พร้อมทั้งบันทึกข้อมูลทางสถิติ เช่น Latency, Throughput เป็นต้น  
     ๗.๖   รวบรวมข้อมูลจากการทดสอบมาใช้เป็นแนวทางในการก าหนดแผนและข้อก าหนด
เบื้องต้นของการสื่อสารด้วยระบบ 5G ส าหรับรถไร้คนขับ รวมถึงระบบสาธารณูปโภคอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องใน
อนาคตที่เหมาะสมส าหรับประเทศไทย   
  

8. ตัวช้ีวัดควำมส ำเร็จ 
๘.๑ ตัวชีว้ัดระดับผลผลิต 
    (๑) เกิดความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในการเสริมสร้างพัฒนาความก้าวหน้าทาง

เทคโนโลยีเกี่ยวกับ Intelligent Transportation System โดยใช้ระบบ 5G ร่วมด้วย 
    (๒) แสดง Use case ความส าคัญของการพัฒนาเทคโนโลยี 5G  
    (๓) ได้มีการเก็บข้อมูลการท างานพ้ืนฐาน การท างานจริงของระบบ Autonomous Vehicle 

ข้อเด่น ข้อด้อย ทดสอบเก็บข้อมูล และความสามารถของระบบ Sensor ต่างๆ 
    (๔) ได้รับผลการทดสอบการสื่อสาร Broadband ระหว่าง Autonomous Vehicle กับ 

เครือข่าย 5G ของโอเปอร์เรเตอร์ พร้อมทั้งบันทึกข้อมูลทางสถิติ เช่น Latency, Throughput เป็นต้น
จัดท าสรุปถึงข้อก าหนดเบื้องต้นส าหรับระบบ Autonomous Vehicle เบื้องต้น เพ่ือน ามาใช้พิจารณา
กฏเกณฑ์ข้อก าหนดของหน่วยงานรัฐที่เก่ียวข้องต่อไป 

๘.๒ ตัวชี้วัดระดับผลลัพธ์ 
     (๑) เกิดนวัตกรรมการสร้างประกอบรถไร้คนขับโดยนักวิจัยในประเทศไทย  
     (๒) สร้างโอกาสและมูลค่าให้อุตสาหกรรมโทรคมนาคมรวมถึงอุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่อง 

 
๙. คุณสมบัติผู้ขอรับกำรส่งเสริมสนับสนุน 

  ผู้มีสิทธิขอรับการส่งเสริมสนับสนุนจากเงินกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง  กิจการ
โทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์สาธารณะ เพ่ือด าเนินการโครงการทดลองการสื่อสารด้วย
ระบบ 5G ส าหรับรถไร้คนขับ จะต้องมีคุณสมบัติ ดังต่อไปนี้  

9.๑ คุณสมบัติทั่วไป  
ผู้มีสิทธิขอรับการสนับสนุนฯ จะต้องมีคุณสมบัติทั่วไปอย่างน้อยข้อใดข้อหนึ่ง 

ต่อไปนี้ 
 ๙.๑.๑ เป็นผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมกระจายเสียง อุตสาหกรรมโทรทัศน์ 

อุตสาหกรรมโทรคมนาคม หรืออุตสาหกรรมเทคโนโลยีสารสนเทศ ประเภทหนึ่งประเภทใด รวมทั้ง
อุตสาหกรรมต่อเนื่องของประเภทนั้น  

 ๙.๑.๒ เป็นวิสาหกิจเริ่มต้น หรือวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม  
 ๙.๑.๓ เป็นหน่วยงานของรัฐ  
 ๙.๑.๔ เป็นสถานศึกษา  
  ๙.๑.๕ เป็นสมาคม มูลนิธิ หรือนิติบุคคลอ่ืนที่จัดตั้งขึ้นตามกฎหมายไทยที่มี

วัตถุประสงค์ในการด าเนินกิจการเพ่ือประโยชน์สาธารณะโดยไม่แสวงหาก าไรในทางธุรกิจ ทั้งนี้ ต้องมี
วัตถุประสงค์และการด าเนินงานที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกองทุน 
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9.๒  คุณสมบัติเฉพาะ  

9.2.๑ ต้องมีบุคลากรผู้มีความรู้ ความช านาญ และประสบการณ์ในการด าเนินงาน
ที่เก่ียวข้องไม่น้อยกว่า ๒ ปี 

9.2.๒ ต้องไม่เป็นผู้ที่ถูกระบุชื่อไว้ในบัญชีรายชื่อผู้ทิ้งงานของทางราชการและได้
แจ้งเวียนชื่อแล้ว หรือไม่เป็นผู้ที่ได้รับผลของการสั่งให้นิติบุคคลหรือบุคคลอ่ืนเป็นผู้ทิ้งงานตามระเบียบของ
ทางราชการ 

9.๓ กรณีผู้ขอรับการส่งเสริมสนับสนุนมีคุณสมบัตินอกเหนือจากคุณสมบัติที่ก าหนด
ดังกล่าวข้างต้น ให้อยู่ในดุลพินิจของคณะกรรมการบริหารกองทุน ในการพิจารณายกเว้น ผ่อนผัน โดย
ค านึงถึงความรู้ ความช านาญ ประสบการณ์และความพร้อมในการด า เนินการตามวัตถุประสงค์ของ
โครงการ 

๑๐. กำรยื่นขอรับกำรส่งเสริมและสนับสนุน 

  ผู้ขอรับการส่งเสริมและสนับสนุนจากกองทุนวิจัยเพ่ือส่งเสริมและสนับสนุนงบประมาณโครงการ
ทดลองการสื่อสารด้วยระบบ 5G ส าหรับรถไร้คนขับ ต้องศึกษา ท าความเข้าใจ และปฏิบัติตามระเบียบ 
ประกาศ หลักเกณฑ์ หรือข้อบังคับอ่ืนใดที่ส านักงาน กสทช. หรือคณะกรรมการบริหารกองทุน ประกาศ
ก าหนด และยื่นจัดท าข้อเสนอขอรับการส่งเสริมและสนับสนุน ดังนี้ 

  ๑๐.๑ จัดท าข้อเสนอด้านรายละเอียดการด าเนินโครงการ อย่างน้อยต้องมีรายละเอียด ดังนี้  
    ๑๐.๑.๑  เอกสารหลักฐานเกี่ยวกับคุณสมบัติของผู้ยื่นขอรับการส่งเสริมและสนับสนุน 
    ๑๐.๑.๒  ข้อเสนอทางด้านเทคนิค โดยอย่างน้อยต้องมีหัวข้อและรายละเอียดต่อไปนี้ 

(๑) แผนการด าเนินงาน ต้องมีรายละเอียดเกี่ยวกับแนวคิด แนวทางและวิธีการ
ด าเนิ นงาน   (Methodology) และขั้นตอนการท างานรวมถึงกรอบ
ระยะเวลาด าเนินงานในแต่ละกิจกรรมที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของ
โครงการในแต่ละข้อ เพ่ือให้ได้ผลตามท่ีระบุไว้ในข้อเสนอโครงการ (TOR)  

(๒)  การบริหารโครงการ ต้องมีรายละเอียดเกี่ยวกับรูปแบบโครงสร้างการ
ด าเนินงานของโครงการพร้อมภาระหน้าที่ ความรับผิดชอบ และปริมาณ
งาน (Man-Month) 

(๓)  บุคลากร ต้องเสนอบุคลากรในต าแหน่งต่างๆ ที่ร่วมปฏิบัติงาน พร้อมส่ง
รายละเอียดคุณวุฒิ ประสบการณ์การท างาน และผลงาน พร้อมลงรายมือ
ชื่อเจ้าของประวัติ และวัน เดือน ปี  

(๔)  ผลงานและประสบการณ์ของหน่วยงานและของคณะผู้ด าเนินโครงการ
ทั้งหมด 

  ๑๐.๒ ข้อเสนอทางด้านเงินทุนที่ขอรับการส่งเสริมและสนับสนุน โดยให้จัดท าข้อเสนอค่าใช้จ่าย
รวมของโครงการที่สอดคล้องกับข้อเสนอทางด้านเทคนิค อย่างน้อยต้องมีรายละเอียดการแจกแจงค่าใช้จ่าย 
เพ่ือประกอบการพิจารณาด้วย อนึ่งข้อเสนอด้านราคาจะต้องมีความสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ตามที่
คณะกรรมการประกาศก าหนด 

  ๑๐.๓ ข้อเสนออ่ืนๆ ตามแนวคิดและวิธีด าเนินงานโครงการของผู้ขอรับการส่งเสริมและ
สนับสนุนจากเงินกองทุน (ถ้ามี) 
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๑๑. หลักเกณฑ์กำรพิจำรณำคัดเลือกผู้ได้รับทุน 

  ๑๑.๑ คณะกรรมการบริหารกองทุน จะพิจารณาคัดเลือกข้อเสนอของผู้ขอรับทุนฯ ตามประกาศ
คณะกรรมการบริหารกองทุน เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการใช้จ่ายเงิน กองทุนวิจัยและพัฒนา
กิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์สาธารณะ หมวด ๒ การจ่าย
เงินกองทุน ประเภทที่ ๒ โดยวิเคราะห์ความเหมาะสม คุณภาพและประสิทธิภาพของข้อเสนอทางเทคนิค 
เปรียบเทียบกับความเหมาะสมของข้อเสนอด้านเงินทุนที่ขอรับการส่งเสริมและสนับสนุน โดยค านึงถึง
ความส าเร็จของโครงการ 

  ๑๑.๒ กรณีจ าเป็นเพ่ือประโยชน์การพิจารณาของคณะกรรมการบริหารกองทุน หรือของ กสทช. 
จะเชิญผู้ขอรับการส่งเสริมและสนับสนุนจากเงินกองทุน มาชี้แจงหรือให้ข้อเท็จจริงเพ่ิมเติมในรายละเอียด
ข้อเสนอ และหรือให้ส่งข้อมูล เอกสารหรือหลักฐานเพิ่มเติมเพ่ือประกอบการพิจารณาได้ตามความจ าเป็น 

  ๑๑.๓  คณะกรรมการบริหารกองทุน สงวนสิทธิที่จะเปลี่ยนแปลงเนื้อหาในขอบเขตงานส่วนใด
ส่วนหนึ่งหรือทั้งหมด และอาจพิจารณาจัดสรรทุนในจ านวนหรือขนาดหรือเฉพาะรายการหนึ่งรายการใด
ตามความเหมาะสม หรืออาจจัดสรรเงินสนับสนุนให้กับผู้ขอรับการสนับสนุนจ านวนรายเดียวหรือมากกว่า
หนึ่งรายก็ได้ รวมทั้งไม่พิจารณาและหรือยกเลิกการจัดสรรเงินกองทุนในโครงการที่ก าหนด โดยไม่ต้องแจ้ง
ให้ผู้มีสิทธิรับทุนทราบ ทั้งนี้เพ่ือประโยชน์ของรัฐเป็นส าคัญและให้ถือว่าการตัดสินของคณะกรรมการฯ เป็น
เด็ดขาด ผู้มีสิทธิขอรับทุนจะเรียกร้องค่าเสียหายใด ๆ มิได้ 

  ๑๑.๔ คณะกรรมการบริหารกองทุน โดยเลขานุการกองทุนหรือบุคคลที่เลขานุการกองทุน
มอบหมาย จะแจ้งผลการพิจารณาคัดเลือกผู้ได้รับการส่งเสริมสนับสนุนจากเงินกองทุนเป็นหนังสือให้ทราบ
โดยตรงต่อไป 
 

๑๒. กำรท ำสัญญำรับทุนวิจัยและพัฒนำ  

  ๑๒.๑ ผู้ได้รับการคัดเลือกให้เป็นผู้ได้รับเงินทุนโครงการ (ผู้รับทุน) ต้องมีหนังสือแจ้งติดต่อเพ่ือเข้า
ท าสัญญาภายใน ๑๕ วัน นับจากวันที่ได้รับหนังสือแจ้ง และต้องเร่งท าสัญญาโดยเร็ว 

   ๑๒.๒ กรณีที่ผู้รับทุนประสงค์ขยายระยะเวลาการท าสัญญาให้ผู้รับทุนมีหนังสือแสดงเหตุผลความ
จ าเป็นต่อเลขานุการกองทุนฯ และให้ประธานกรรมการบริหารกองทุนพิจารณาอนุมัติ แต่ทั้งนี้การขยาย
ระยะเวลาการท าสัญญาดังกล่าวจะต้องไม่เกิน 60 วัน นับจากวันที่ได้รับหนังสือแจ้ง กรณีหากไม่สามารถ
ลงนามในสัญญาภายในระยะเวลาที่ก าหนด ให้ถือว่าผู้รับทุนสละสิทธิ์ และให้ยกเลิกโครงการ 

    ทั้งนี้หากการขอรับทุนมีเงื่อนไขให้ผู้รับทุนต้องด าเนินการประสานหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือขอ
อนุญาต อนุมัติในการด าเนินโครงการหรือเป็นกรณีเหตุหรือปัจจัยที่นอกเหนือการควบคุมของผู้รับทุนที่อาจ
ท าให้ไม่สามารถลงนามในสัญญาภายใน ๖๐ วันได้ ให้อยู่ในดุลยพินิจของประธานกรรมการบริหารกองทุน
ที่จะพิจารณาขยายระยะเวลาตามความเหมาะสม 

๑๓. กำรส่งมอบผลงำน 

   ผู้รับทุนต้องส่งมอบผลงาน ด าเนินงานให้ เป็นไปตามสัญญาและมีหน้าที่จัดท ารายงาน
ความก้าวหน้าของการด าเนินโครงการจัดท าแผนแม่บทการส่งเสริมและพัฒนาบุคลากรด้านกิจการกระจาย
เสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการโทรคมนาคม และเทคโนโลยีสารสนเทศ ระยะ ๕ ปี  โดยมุ่งผลสัมฤทธิ์ของงาน
โครงการฯ ดังต่อไปนี้ 



๑๘ 
 

๑๓.๑ รายงานความก้าวหน้าของโครงการ  
๑๓.๑.๑ รายงานฉบับที่ ๑ รายงานผลการศึกษาเบื้องต้น (Inception Report)  อย่าง

น้อยประกอบด้วย แผนการด าเนินโครงการโดยละเอียด ได้แก่ รูปแบบ/วิธีการด าเนินงาน ขั้นตอนและ
ระยะเวลาการด าเนินงานและผลที่คาดว่าจะได้รับ รวมทั้งด าเนินการศึกษา ทบทวนวรรณกรรมองค์ความรู้
ด้านเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยแผนการด าเนินงานจะต้องมีความชัดเจน
สมบูรณ์และน าไปปฏิบัติได้จริง โดยส่งมอบภายใน ๖๐ วัน (๒ เดือน) นับถัดจากได้ท าสัญญาการรับทุนวิจัย
และพัฒนา ในลักษณะเอกสารสิ่งพิมพ์และแฟ้มข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (.doc และ .pdf) จ านวน ๖ ชุด 

๑๓.๑.๒ รายงานฉบับที่ ๒ รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ ๑ อย่างน้อยประกอบด้วย การ
ท าการส ารวจและออกแบบ พร้อมทั้งขออนุญาตในการใช้พ้ืนที่กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อวางโครงข่าย 5G 
ส าหรับโครงการ โดยครอบคลุมพ้ืนที่ภายในบริเวณส านักงาน กสทช. และถนนพหลโยธิน ซอย ๘ บางส่วน 
ดังรูปที่ ๙ และการออกแบบ และ ติดตั้ง EV Charging Station เพ่ือใช้ชาร์จให้แก่รถไร้คนขับภายในบริเวณ
พ้ืนที่ของ กสทช.  โดยส่งมอบภายใน ๑๒๐ วัน (๔ เดือน) นับถัดจากได้ท าสัญญาการรับทุนวิจัยและพัฒนา 
ในลักษณะเอกสารสิ่งพิมพ์และแฟ้มข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ (.doc และ .pdf) จ านวน ๖ ชุด 

๑๓.๑.๓ รายงานฉบับที่ ๓ รายงานความก้าวหน้าฉบับที่ ๒ ซึ่งอย่างน้อยประกอบด้วย 
การท าการน าเข้าอุปกรณ์รถและชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้องเพ่ือจัดเตรียมหรือติดตั้งเข้ากับรถไร้คนขับอย่างน้อย
ระดับที่ ๒ การติดตั้งโครงสร้างพ้ืนฐานบางส่วนตามจ าเป็นในการทดสอบเชื่อมต่อเข้ากับ Core Network 
ของผู้ให้บริการโครงข่ายโทรศัพท์มือถือ และท าการติดตั้งระบบสื่อสารบนรถไร้คนขับด้วยเทคโนโลยี 5G 
และทดสอบการสื่อสารร่วมกับผู้ให้บริการโครงข่ายโทรศัพท์มือถือ โดยส่งมอบภายใน ๒๑๐ วัน (๗ เดือน) 
นับถัดจากได้ท าสัญญาการรับทุนวิจัยและพัฒนา ในลักษณะเอกสารสิ่งพิมพ์และแฟ้มข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ 
(.doc และ .pdf) จ านวน ๖ ชุด 

๑๓.๑ .๔ รายงานฉบับที่  ๔  รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report) ซึ่ งอย่างน้อย
ประกอบด้วย การทดสอบการใช้งานจริงของรถต้นแบบในพ้ืนที่ที่ก าหนด ดังนี้  

๑) ทดสอบและเก็บข้อมูลการท างานพ้ืนฐาน และความสามารถของระบบ 
Sensor ต่างๆ ของ Autonomous Vehicle ผ่านเครือข่าย 5G 

๒ ) ท ดสอบ การสื่ อ ส าร  Broadband ระห ว่ า ง  Autonomous Vehicle กั บ 
เครือข่าย 5G โดยการส่งผ่านข้อมูลภายในรถ หรือสิ่งแวดล้อมกลับไป (C-V2N) ทั้ง uplink/downlink  

๓) ทดสอบระบบควบคุมการขับขี่โดยมีผู้ขับขี่คอยดูแลควบคุมรถอยู่ตลอดเวลา 
๔) ข้อเสนอแนวทางในการพัฒนารถไร้คนขับจากระดับที่ ๒ ขึ้นไป 

รวมทั้งการทดสอบการน ารถต้นแบบในการให้บริการรับส่งผู้โดยสารภายในบริเวณที่ท า
การทดสอบ และการศึกษาและรวบรวมเงื่อนไขและข้อก าหนดเบื้องต้นที่จ าเป็น ส าหรับการก าหนด
นโยบายภาครัฐต่อเทคโนโลยีรถไร้คนขับและการสื่อสารที่เกี่ยวข้อง โดยส่งมอบภายใน ๖๐๐ วัน (๒๐ 
เดือน) นับถัดจากได้ท าสัญญาการรับทุนวิจัยและพัฒนา  ในลักษณะเอกสารสิ่งพิมพ์และแฟ้มข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ (.doc และ .pdf) จ านวน ๖ ชุด 

๑๓.๒ รายงานผลที่ได้รับจากการใช้จ่ายเงินทุนต่อส านักงาน กสทช. ตามแบบและระยะเวลาที่
ส านักงานก าหนด 
 
 
 
 



๑๙ 
 

๑๔. กำรจ่ำยเงินทุน 

  ส านักงาน กสทช. จะจ่ายเงินกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และ
กิจการโทรคมนาคม เพ่ือประโยชน์สาธารณะ ให้ผู้รับทุนส่งเสริมและสนับสนุนตามโครงการทดลองการ
สื่อสารด้วยระบบ 5G ส าหรับรถไร้คนขับ โดยมีรายละเอียดการแบ่งจ่ายเงินทุน ดังนี้ 

๑๔.๑ งวดที่ ๑ ก าหนดจ่ายร้อยละ ๖๐ ของวงเงินทุนส่งเสริมและสนับสนุนตามสัญญาเมื่อผู้รับทุน
ได้รายงานความก้าวหน้าของโครงการฉบับที่ ๑ ตามข้อ ๑๓.๑.๑ และคณะกรรมการพิจารณาผลงานตาม
สัญญารับทุนวิจัยและพัฒนาได้ตรวจสอบรับรองผลงานเรียบร้อยแล้ว  

๑๔.๒ งวดที่ ๒ ก าหนดจ่ายร้อยละ ๒๐ ของวงเงินทุนส่งเสริมและสนับสนุนตามสัญญาเมื่อผู้รับทุน
ได้รายงานความก้าวหน้าของโครงการฉบับที่ ๒ ตามข้อ ๑๓.๑.๒ และคณะกรรมการพิจารณาผลงานตาม
สัญญารับทุนวิจัยและพัฒนาได้ตรวจสอบรับรองผลงานเรียบร้อยแล้ว 

๑๔.๓ งวดที่ ๓ ก าหนดจ่ายร้อยละ ๑๐ ของวงเงินทุนส่งเสริมและสนับสนุนตามสัญญาเมื่อผู้รับทุน
ได้รายงานความก้าวหน้าของโครงการฉบับที่ ๓ ตามข้อ ๑๓.๑.๓ และคณะกรรมการพิจารณาผลงานตาม
สัญญารับทุนวิจัยและพัฒนาได้ตรวจสอบรับรองผลงานเรียบร้อยแล้ว 

๑๔.๔ งวดที่ ๔ ก าหนดจ่ายร้อยละ ๑๐ ของวงเงินทุนส่งเสริมและสนับสนุนตามสัญญาเมื่อผู้รับทุน
ได้รายงานความก้าวหน้าของโครงการฉบับที่ ๔ ตามข้อ ๑๓.๑.๔ และคณะกรรมการพิจารณาผลงานตาม
สัญญารับทุนวิจัยและพัฒนาได้ตรวจสอบรับรองผลงานเรียบร้อยแล้ว 

๑๕. กำรติดตำมและประเมินผลงำน 

  ๑๕.๑  ส านักงาน กสทช. จะแต่งตั้งคณะกรรมการพิจารณาผลงานตามสัญญารับทุนวิจัยและ
พัฒนา เพ่ือตรวจสอบ ติดตามผลการด าเนินงาน และตรวจรับรองรายงานความก้าวหน้า เพ่ือประกอบการ
พิจารณาอนุมัติจ่ายเงินแก่ผู้รับทุนต่อไป  

  ๑๕.๒  ตลอดระยะเวลาด าเนินงานตามโครงการผู้รับทุนต้องให้ความร่วมมือและอ านวยความ
สะดวกแก่คณะกรรมการบริหารกองทุน หรือคณะกรรมการพิจารณาผลงานตามสัญญารับทุนวิจัยและ
พัฒนา หรือเจ้าหน้าที่ที่ได้รับมอบหมาย ในการเข้าตรวจเยี่ยมชมและหรือติดตามความก้าวหน้าของ
ด าเนินงานตามโครงการ ทั้งนี้ ส านักงาน กสทช. มีอ านาจเรียกให้ผู้รับทุนมาชี้แจงหรือส่งข้อมูลเอกสารใด ๆ 
ประกอบการติดตามและประเมินผลงานได้ 

๑๖. ข้อสงวนสิทธิในผลงำน และหรือเงื่อนไขต่ำง ๆ ในกำรส่งมอบผลงำนตำมโครงกำร  

  ๑๖.๑ ทรัพย์สินทางปัญญาในผลงานให้เป็นของผู้ให้ทุนแต่เพียงผู้เดียว เว้นแต่มีการตกลงกันเป็น
อ่ืน 

  ๑๖.๒ ครุภัณฑ์ตัวรถต้นแบบที่เกิดขึ้นจากโครงการให้ส่งมอบกับผู้รับทุนภายหลังสิ้นสุดโครงการ 
………………………………………………….. 

 
 
 
 
 


