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สาขาวิชา เทคโนโลยีคอมพิวเตอรและการส่ือสาร 
ปการศึกษา 2551 
 

บทคัดยอ 
 

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตมี
วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาแนวโนมท่ีเกี่ยวของกับสถานภาพการใชงาน หลักการทํางาน และข้ันตอน
การประยุกตใชงานอารเอฟไอดีรวมกับการออกแบบระบบดวยวิธีการใชแผนภาพเชิงวัตถุ รวมถึง
การนําซอฟตแวรตนแบบท่ีพัฒนาข้ึนมาชวยในการประเมินความคิดเห็น โดยมีแนวคิดในการนํา
อารเอฟไอดีมาใชกับปายภาษีและปายทะเบียนรถ เพื่อใชในการตรวจสอบ ติดตาม และบันทึก
ประวัติความผิดแบบทันทีทันใด ซ่ึงงานวิจัยนี้เปนประเภทการวิจัยเชิงพัฒนาระบบสําหรับการ
เลือกใชวิธีการท่ีเหมาะสมตอการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน
รถยนต ซ่ึงสวนแรกเปนงานวิจัยสําหรับการทํางานระยะใกลจะใชเคร่ืองพีดีเอรวมกับเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดีระยะใกลยานความถ่ีสูง 13.56 MHz รุน SDiD1020 อานแท็กชนิดบัตรมาตรฐาน ISO 
14443 ชนิด A และสวนท่ีสองเปนงานวิจัยสําหรับการทํางานระยะไกลจะใชเคร่ืองคอมพิวเตอร
สวนบุคคลติดบริเวณจุดตรวจรวมกับเครื่องอานอารเอฟไอดีระยะไกลยานความถ่ีสูงยิ่ง 920-925 
MHz รุน ST500 อานแท็กชนิดวัตถุพิเศษติดโลหะมาตรฐาน ISO 18000-6 ชนิด B รวมกับ
ฐานขอมูลแบบเอสคิวแอลเซิรฟเวอร บนเว็บไซทสําหรับทํางานกับระบบฐานขอมูลเปนการ
แสดงผลการกระทําของขอมูลบนเว็บโดยดึงขอมูลจากอินเทอรเน็ตมาประมวลผล พรอมท้ังทําการ
ทดสอบขอบกพรองของซอฟตแวรท่ีใชงานรวมกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดีจากภายในดวยตนเอง
ตามรูปแบบกลองขาวดวยกราฟกระแสงาน พรอมท้ังทําการทดสอบขอบกพรองภายนอกดวย
ตนเองดวยวิธีการหาขอบกพรองท้ังระบบ โดยมองส่ิงท่ีตองการจะศึกษา 3 ดาน คือ ระยะหาง 
อุณหภูมิในสภาพอากาศ และความเร็วรอบรถสําหรับระยะไกล ท่ีมีผลกระทบตอความสําเร็จในการ
รับสงขอมูล แลวเก็บคารอยละของความสําเร็จจากการอานขอมูล จากน้ันจึงทําการทดสอบคุณภาพ
ของซอฟตแวรจากผูเช่ียวชาญดานคอมพิวเตอรจํานวน 7 คน ในรูปแบบวิธีการสรางแบบทดสอบ
ระบบจากการวัดประสิทธิภาพ การออกแบบโปรแกรม และความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาใช แลว

ฆ 
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ดําเนินการวัดความคิดเห็นของผูทดลองใชจํานวน 70 คน ดวยวิธีการแจกแบบสอบถาม ใหกับกลุม
เจาหนาท่ีกรมการขนสงและเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ จํานวนกลุมละ 
35 คน แลวทําการวิเคราะหขอมูล โดยใชสถิติ ไดแก คาเฉล่ียอยางงาย คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน และ
คาเฉล่ียถวงน้ําหนัก  ซ่ึงการบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถบนปายภาษีและปายทะเบียนรถ
อิเล็กทรอนิกสดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันท่ีพัฒนาข้ึนสามารถทํางานไดตาม
วัตถุประสงคท่ีตองการ อันไดแก ชวยเพ่ิมความสะดวกในการตรวจสอบเลขทะเบียนรถ และเพ่ิม
ความรวดเร็วในการอานขอมูล ทําใหระยะเวลาในการดําเนินการตรวจสอบส้ันลง พรอมกับเสนอ
ทางเลือกใหมแทนการทํางานระบบเกาท่ียังเปนกระดาษในการตรวจสอบรถ ซ่ึงเกี่ยวของกับการจัด
ระเบียบการใชงานรถของประชาชนในชีวิตประจําวัน ทําใหมีความกาวหนาดานการจัดการเลข
ทะเบียนรถมากยิ่งข้ึน โดยใชเทคโนโลยีสารสนเทศและเครือขายส่ือสารเขามาบริหารจัดการกับ
ขอมูล และงานวิจัยนี้เปนการพัฒนาซอฟตแวรตนแบบระหวางเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลข
ทะเบียนรถ ท่ีสามารถนําไปประยุกตในงานดานระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะตอไปในอนาคต 
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ABSTRACT 
 

 Application of RFID technology for management of vehicle registration number is 
aimed at studying trends of status of use, principle of operation and process for application 
together with system designing by utilizing method of object diagram including using prototype 
software which has been developed to help assessing opinion. As far as RFID is concerned, there 
has been a concept utilizing it with tax sticker and vehicle registration plate in order to check, 
monitor and record violation immediately on site. This research is a constructive research for 
system in order to find the suitable method for further development of software used for 
examining vehicle registration number with RFID technology. The first part is a short-run 
research by using a PDA with RFID reader for a short distance in high frequency range 13.56 
MHz, series SDiDI020 to read standard tag ISO 14443 Type A. The second part is a long-run 
research by using a laptop which is to be installed at the examining point to work with RFID 
reader for a long distance in ultra high frequency 920-925 MHz, series ST500 to read standard tag 
ISO 18000-6 Type B together with SQL Server database on website by importing such 
information on the Internet to perform data processing. Testing for finding defect of software 
used together with RFID technology is done internally and automatically under white box pattern 
by workflow graph. The external an automatic testing for finding a defect is also done by 
applying testing for the overall defect focusing on 3 areas of study, namely, distance, atmospheric 
temperature and vehicle speed in a long distance which affect success in data transmission and 
then find the percentage of success from data reading in order to perform software quality testing 
by 7 computer experts. Such testing is done by creating system testing form efficacy, program 
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design and data accuracy then measuring opinion of 70 users comprising of the group of staffs of 
the Department of Land Transport and the group of police officers from Tung Songhong 
Metropolitan Police Station, 35 subjects for each group. Statistics is used for helping in data 
collection, e.g. simple average, standard deviation and weighted average. In conclusion, 
administration of electronic vehicle registration number on tax sticker and vehicle registration 
plate by applying RFID application technology is able to function as desired which are as follows: 
facilitating examining process of vehicle registration number and increasing data processing 
speed, shortening the time used for examining process and also proposing new alternative for the 
existing system that work on a paper basis. This will help administering vehicles in everyday life 
to step further in terms of registration number administration by applying IT system and network 
of communication. This research can be seen as a development for software prototype that 
involves applying RFID technology with vehicle registration number which can be applied to 
develop an excellent transport and traffic system.   
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บทท่ี 1 

บทนํา 

 
1.1  ท่ีมาและความสําคัญของปญหา  

ปจจุบันเทคโนโลยีการระบุตัวตนอัตโนมัติ (Auto-ID) ไดถูกนํามาใชงานใน
ชีวิตประจําวันอยางกวางขวาง ตัวอยางระบบการแสดงตัวตนอัตโนมัติ ท่ีผูคนสวนใหญคุนเคยท่ีสุด 
ไดแก ระบบบารโคด (Barcode) และเทคโนโลยีสมารตการด (Smart Card) ซ่ึงมองโดยภาพรวม
แลวระบบการระบุตัวตนอัตโนมัติตาง ๆ ท่ีถูกคิดคนข้ึนมานั้นมีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความ
สะดวก โดยเฉพาะอยางยิ่งการอํานวยความสะดวกในการบันทึกฐานขอมูลอยางรวดเร็ว แทนท่ี
จะตองใชบันทึกในการนับหรือจดโดยมนุษย อันอาจจะกอใหเกิดความผิดพลาดไดอยูเสมอ ๆ  

ประสิทธ์ิ ทีฆพุฒิ และ ไพโรจน ไววานิชกิจ (2549: 12) ไดแบงมาตรฐานเทคโนโลยี
การแสดงตัวตนอัตโนมัติออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภทท่ีตองใชการสัมผัส (Contacted Auto-ID) 
และประเภทที่ไมตองใชการสัมผัส (Contactless Auto-ID) อยางไรก็ตามเทคโนโลยีการแสดงตัวตน
อัตโนมัติประเภทไมตองใชการสัมผัสกําลังเร่ิมไดรับความนิยมมากข้ึน อันเปนผลมาจากความ
สะดวกรวดเร็วในการใชงาน มาตรฐานประเภทไมตองใชการสัมผัสท่ีเร่ิมนิยมใช ไดแก เทคโนโลยี
อารเอฟไอดี (RFID: Radio Frequency Identification) ซ่ึงเปนระบบการแสดงตัวตนอัตโนมัติ อีก
รูปแบบหน่ึงท่ีมีการผสมผสานศาสตรทางดานวิศวกรรมไฟฟา ไมวาจะเปนการส่ือสารโดยใช
คล่ืนวิทยุ การสงพลังงานผานคล่ืนวิทยุโดยใชทฤษฎีของเรดาร  เทคโนโลยีการส่ือสารโทรคมนาคม 
ฯลฯ  ซ่ึงผลท่ีไดจากการประยุกตใชทําใหเกิดนวัตกรรมใหมทางเทคโนโลยีคอมพิวเตอรและการ
ส่ือสาร   

ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุ
ลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549 : 9-10) ไดกลาวไววาปจจุบันเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกําลังไดรับ
ความสนใจอยางมากจากท่ัวโลก โดยถูกนํามาประยุกตใชเพื่อเสริมประสิทธิภาพในการทํางาน 
เนื่องจากเปนเทคโนโลยีท่ีมีความปลอดภัยสูง การแกไขหรือปลอมแปลงทําไดยาก อีกท้ังยังเปน
เทคโนโลยีท่ีมีความจุขอมูลมาก สามารถอานขอมูลไดอยางรวดเร็ว อานแบบไมตองสัมผัสไดรอบ
ทิศทาง มีอายุการใชงานยาวนาน ทนตอความเปยกช้ืน แรงส่ันสะเทือนและการกระทบกระแทรก 
แมแตวัตถุเคล่ือนท่ีเร็วก็สามารถอานขอมูลได จึงทําใหเทคโนโลยีนี้จะมีผลโดยตรงตอการดําเนิน 
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ชีวิตประจําวันของมนุษยในอนาคต  ท้ังนี้ระบบอารเอฟไอดีเปนระบบการเก็บขอมูลทาง
อิเล็กทรอนิกส ซ่ึงมีความสามารถในการคํานวณ การรักษาความปลอดภัยของขอมูล และการรับสง
ขอมูลดวยคล่ืนแมเหล็กไฟฟาแทนการสัมผัสทางกายภาพ ดังนั้นระบบนี้จึงชวยลดข้ันตอนการ
จัดเก็บขอมูลและตรวจสอบขอมูลยอนหลังจากเอกสารในรูปแบบเดิมได  

จากความสําคัญของการประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดี  โปรแกรมอารเอฟไอดีได
ถูกพัฒนาข้ึนในหลายประเทศเพื่อใชในการจัดการระบบงานตาง ๆ มากมาย แตสําหรับในประเทศ
ไทยแลว เทคโนโลยีอารเอฟไอดียังเปนเร่ืองใหม โดยหนวยงานจัดสรรคล่ืนความถ่ี กิจการ
โทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) ไดเร่ิมดําเนินการกําหนดจัดสรรคล่ืนความถ่ี เม่ือวันท่ี 24 มกราคม 
2549 และนอกจากน้ีประเทศไทยยังมีปญหาเร่ืองการขออนุญาตใชงานคล่ืนความถ่ีระยะไกล โดย
ยังใหใชคล่ืนความถ่ีอยูในขอบเขตท่ี กิจการโทรคมนาคมแหงชาติกําหนด (Power limit@4 
Effective Isotropic Radiated Power)  ตามมาตรฐาน International Telecommunication Union  
Region 3   ดังนั้นจึงกลาวไดวา การจัดการขอมูลตางดวยโปรแกรมอารเอฟไอดี ภายในประเทศไทย
ยังมีการพัฒนาข้ึนมาใชในงานจริงนอยมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการประยุกตใชงานเทคโนโลยีอาร
เอฟไอดีกับการขนสงทางบก  ดังนั้น เลิศศักดิ์ เลขวัต (2547) ไดกลาวถึง “การประยุกตใชงานอาร
เอฟไอดีในตลาดโลก ไววากลุมขนสง (Transportation) จะเปนธุรกิจท่ีมีการใชอารเอฟไอดี ท่ีไดรับ
ความนิยมสูงสุด”  ซ่ึงอาจกลาวไดวาในอนาคตมีความเปนไปไดในการนําเทคโนโลยีอารเอฟไอดี 
มาใชจําแนกรถของกรมการขนสงทางบก ซ่ึงชวยแกไขระบบการทํางานรูปแบบเกาท่ียังใชการจด
บันทึกการทํางานลงบนกระดาษเพ่ือใหเกิดนวัตกรรมใหมของเทคโนโลยีคอมพิวเตอรและการ
ส่ือสาร อีกท้ังยังชวยสนับสนุนวิสัยทัศนของกรมการขนสงทางบก วาเปนองคกรหลักในการจัด
ระเบียบและพัฒนาระบบการขนสงทางถนนใหเกิดประสิทธิภาพทางดานความสะดวก รวดเร็ว  
และถูกตองของขอมูล สอดคลองกับงานขนสงระบบอ่ืน อีกท้ังยังเปนการชวยในการจัดการขอมูล
เลขทะเบียนรถของหนวยงานตํารวจ โดยจะนําเอาเทคโนโลยีอารเอฟไอดีมาใชกับเลขทะเบียนรถ 
พรอมกับจัดการบริหารขอมูลดวยโปรแกรมอารเอฟไอดี  ซ่ึงจากการศึกษาตัวอยางปายทะเบียนรถ
อัจฉริยะท่ีตางประเทศนํามาใชตามภาพท่ี 1.1 
 

 
 

ภาพท่ี 1.1  ตัวอยางปายทะเบียนรถอัจฉริยะ (Smart License Plate) 
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ดังนั้นการวิจัยนี้ จึงมีวัตถุประสงคเพื่อท่ีจะนําเทคโนโลยีอารเอฟดีท่ีเหมาะสมมาพัฒนา
ซอฟตแวรการจัดการขอมูลเลขทะเบียนรถ (RFID Application Software) โดยอาศัยรูปแบบของเลข
ทะเบียนรถตามกฎของกรมการขนสงทางบก  โดยหาหลักการทํางาน  ขอบเขต  ข้ันตอน 
ความสัมพันธ และการประยุกตใชงานขอมูลเลขทะเบียนรถ เพื่อนํามาชวยในการจัดทําโปรแกรม
อารเอฟไอดี ใหเหมาะสมกับการใชงานจริงท่ีจะทําใหเกิดนวัตกรรมใหม เขามามีบทบาทสําคัญตอ
เศรษฐกิจ และสังคม ในวงการขนสงทางบกของประเทศไทยตอไป  
 
1.2  วัตถุประสงคของการวิจัย  

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต มี
วัตถุประสงค ดังตอไปนี้ 

1.2.1  เพ่ือศึกษาแนวโนมท่ีเกี่ยวของกับสถานภาพการใชงาน หลักการทํางาน และข้ันตอนการ
ประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถ    

1.2.2  เพื่อออกแบบและจัดทําซอฟตแวรตนแบบสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถโดยใช
เทคโนโลยีอารเอฟไอดี  

1.2.3  เพื่อทําการประเมินความเหมาะสมของซอฟตแวรตนแบบจากกลุมผูใชงาน  
 
1.3  ขอบเขตของการวิจัย 

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต มี
ขอบเขตในการศึกษาดังตอไปนี้ 

1.3.1  ขอบเขตทางดานอุปกรณ 
1.3.1.1 อุปกรณเคร่ืองอานอาร เอฟไอดีจากศูนย เทคโนโลยี อิ เ ล็กทรอนิกสและ

คอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ ชนิดของอุปกรณเคร่ือง
อานอารเอฟไอดีท่ีนํามาใชสามารถอานและเขียนได  ภายใตคล่ืนความถ่ีสูงและสูงยิ่ง ตามมาตรฐาน 
International Telecommunication Union Region 3 โดยใชคล่ืนท่ีอนุญาตจากหนวยงานจัดสรรคล่ืน
ความถ่ี กิจการโทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.)  

1.3.1.2   นําแท็กอารเอฟไอดีชนิดแพสซิฟแท็ก (Passive Tag) ใชกับการบรรจุขอมูลเลข
ทะเบียนรถ สําหรับการติดแท็กจะทําการติดแท็กแบบคล่ืนความถ่ีสูง (HF Tag) มาตรฐาน ISO 
14443 Type A หนวยความจํา 1024 Byte ติดตรงแผนปายภาษีท่ีกระจกหนารถ และนําแท็กอารเอฟ
ไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF Tag) มาตรฐาน ISO 18000 part 6 Type B หนวยความจํา 256 
Byte ติดสวนหนาของรถตรงดานลางของปายทะเบียน 
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1.3.1.3  นําเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง (HF Reader) รุน SDiD 1020 ยาน
ความถ่ี 13.56 MHz มาใชกับเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบดิจิทัลหรือพีดีเอ (PDA: Personal digital 
assistant) บนชองเสียบ Secure Digital Card (SD Card) สําหรับการตรวจสอบรถท่ีไมมีการเคล่ือนท่ี 

1.3.1.4   นําเครื่องอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF Reader) รุน ST500 ยาน
ความถี่  920-925 MHz  มาใชกับจุดตรวจ (Box Application) บนชองเสียบ RS232 สําหรับการ
ตรวจสอบรถที่มีการเคล่ือนท่ี 

1.3.2  ขอบเขตทางดานโปรแกรม 
1.3.2.1   พัฒนาระบบการจัดการเลขทะเบียนรถนอกสถานท่ีแบบสุมตรวจดวย

เทคโนโลยีอาร เอฟไอดีย านความถ่ีสูง  (HF System) โดยโปรแกรมสวนแรกทํางานบน
ระบบปฏิบัติการวินโดวสโมไบล สามารถรับขอมูลจากแท็กและสืบคนขอมูลรถ ชวยระบุความเปน
เจาของ ตรวจเช็คสภาพรถ ตรวจสอบการจายภาษีทะเบียนรถประจําป ตรวจเช็คการกระทําผิด
เกี่ยวกับการใชรถ รวมไปจนถึงการเพิ่มคะแนนการกระทําผิดใหกับรถ สําหรับโปรแกรมสวนท่ี
สองทํางานกับระบบฐานขอมูลบนชองทางจีพีอารเอส แสดงผลการกระทําของผูใชเม่ือมีการแกไข
ขอมูลดวยรหัสผูใชและเวลาที่ใช ผานส่ืออินเทอรเน็ต 

1.3.2.2   พัฒนาระบบการจัดการเลขทะเบียนรถนอกสถานท่ีแบบจุดตรวจดวยเทคโนโลยี
อารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF System) โดยโปรแกรมสวนแรกทํางานบนระบบปฏิบัติการ
วินโดวสเอกซพี สามารถรับขอมูลจากแท็ก และสงขอมูลเลขทะเบียนรถเขาสูฐานขอมูลบนชองทาง
จีพีอารเอส สําหรับโปรแกรมสวนท่ีสองทํางานกับระบบฐานขอมูล แสดงผลการกระทําเม่ือมีรถวิ่ง
ผานดวยขอมูลเวลาท่ีผานและสถานท่ี ณ จุดตรวจท่ีกําหนด ผานส่ืออินเทอรเน็ต โดยระบบสามารถ
กําหนดรถท่ีตองการสืบคนได 

1.3.2.3   พัฒนาระบบดวยภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต (VC++.NET) ภาษาวิชวลซีชาร
ปดอตเน็ต (VC#.NET) และภาษาเอเอสพีดอตเน็ต (ASP.NET) พรอมท้ังออกแบบการเก็บขอมูลให
เหมาะสมกับการใชงานเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถ บนแท็ก และบนฐานขอมูลกลาง 
โดยจําลองฐานขอมูลหลักดวย Microsoft SQL Server 2005 Express 

1.3.2.4   การสงขอมูลของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีจะทําดวยวิธีการเขารหัสบนแท็ก  
สวนแอพพลิเคช่ันจะมีการเขารหัสการเก็บขอมูลเบ้ืองตนดวยการเขารหัสกับระบบปฏิบัติการ
ไมโครซอฟท (Cryptography Application Programming Interface หรือ CAPI)  
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1.4  ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  
งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตนี้ มี

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ ดังตอไปนี้ 
1.4.1  ประโยชนในการประยุกตใช 

1.4.1.1 งานวิจัยนี้สามารถนําซอฟตแวรท่ีเกี่ยวของกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดี มา
ประยุกตใชงานกับเลขทะเบียนรถ ชวยเพ่ิมความสะดวกในการตรวจสอบเลขทะเบียนรถของ
เจาหนาท่ี ซ่ึงเมื่อนําเอาอารเอฟไอดีมาชวยจะเพิ่มความรวดเร็วในการอานขอมูล ทําใหระยะเวลาใน
การดําเนินการตรวจสอบส้ันลง  

1.4.1.2   งานวิจัยนี้สามารถนําความรูท่ีไดไปประยุกตกับการใชงานจริงแทนการทํางาน
ของระบบเกาท่ีเกี่ยวของกับการจัดระเบียบการใชงานรถของประชาชนในชีวิตประจําวัน เปนผลทํา
ใหภาครัฐสามารถสรางงานบริการท่ีมีความกาวหนาดานเลขทะเบียนรถมากยิ่งข้ึน 

1.4.1.3   งานวิจัยนี้ชวยในการพิจารณาความเหมาะสมในการจัดทําโปรแกรมอารเอฟไอดี
กับเลขทะเบียนรถ ทําใหตอบสนองนโยบายภาครัฐดานคุณภาพการจัดการเลขทะเบียนรถใน 
ระยะยาว 

1.4.1.4   งานวิจัยนี้ชวยตอบสนองนโยบายภาครัฐในการเขาถึงขอมูลเลขทะเบียนรถของ
ประชาชนชน ตามแนวคิดของกลุมงานรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส (E-Government) โดยใชเทคโนโลยี
สารสนเทศและเครือขายส่ือสารเขามาบริหารจัดการกับขอมูลเลขทะเบียนรถของประชาชน   

1.4.2  ประโยชนในเชงิวิชาการ  
1.4.2.1  งานวิจัยนี้สามารถนํามาศึกษาเปนแนวคิดพื้นฐานทางดานการประยุกตใช

เทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถตอไปในอนาคต  
1.4.2.2   งานวิจัยนี้สามารถใชเปนกรอบแนวคิดการพัฒนาโปรแกรมอารเอฟไอดีของเลข

ทะเบียนรถในวงการขนสงทางบกของประเทศไทยตอไปในอนาคต 
1.4.2.3   งานวิจัยนี้จะเปนการพัฒนาซอฟตแวรตนแบบของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับ

เลขทะเบียนรถ ท่ีสามารถนําไปประยุกตใชในงานทางดานระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS: 
Intelligent Transport System) ตอไปในอนาคต 

 
1.5 นิยามคําศัพท 

นิยามคําศัพทจะกลาวถึงภาพรวมของเทคโนโลยีท่ีเกี่ยวของ ดังตอไปนี้ 
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การแสดงตัวตนอัตโนมัติ (Auto-ID)  
ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุ

ลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549 : 7) ไดกลาวถึง การแสดงตัวตนอัตโนมัติ (Auto-ID) หรือ ระบบ
บงช้ีอัตโนมัติ ไววา ระบบบงช้ีอัตโนมัติ เปนคําเรียกรวม ๆ ของเทคโนโลยีท่ีชวยใหอุปกรณ 
เคร่ืองมือหรือเคร่ืองจักรสามารถบงบอกวัตถุ ส่ิงของหรือแมแตคนหรือสัตวไดโดยอัตโนมัติ ซ่ึงโดย
ระบบแลวมักจะประกอบดวยสวนท่ีอานหรือรับขอมูลโดยอัตโนมัติ แลวทําการประมวลผลหรือสง
ขอมูลนี้เขาสูระบบคอมพิวเตอรโดยอัตโนมัติ โดยท่ีไมตองมีคนชวย สามารถเขียนรวมกลุม
เทคโนโลยีการแสดงตัวตนอัตโนมัติ ตามภาพท่ี 1.2 

 

 
 
ภาพท่ี 1.2  กลุมเทคโนโลยีการแสดงตัวตนอัตโนมัติ (Auto-ID) 
 
ท่ีมา: ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวย

คล่ืนความถ่ีวทิย ุ
 

สมารตการด (Smart Card)  
เลิศ แซตั้ง  (2546 : 7) ไดกลาวถึงสมารตการด (Smart Card) ไววา คือ บัตรพลาสติกท่ีมี

ชิป IC (Integrated Circuit) ติดหรือฝงอยูในตัวบัตรพลาสติกตามมาตรฐาน ISO (International 
Standard Organization) เพื่อใชในการเก็บขอมูลและประมวลผลภายในตัวเองโดยวิธีการเขารหัส
ตามมาตรฐาน DES Algorithm (Data Encryption Standard) เพื่อใหระบบมีระดับความปลอดภัยท่ี
สูงข้ึน 
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อารเอฟไอดี (RFID : Radio Frequency Identification)   
เศรษฐพงศ  มะลิสุวรรณ  (2548)  ไดกลาวถึง เทคโนโลยีอารเอฟไอดี (RFID: Radio 

Frequency Identification) ไววา คือ ระบบเก็บขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส  ท่ีเพิ่มความสามารถในการ
คํานวณ  และ การรักษาความปลอดภัยของขอมูล และ สงกําลังโดยคลื่นแมเหล็ก หรือ คล่ืน
แมเหล็กไฟฟาแทนการสัมผัสทางกายภาพ เปนการเอาคล่ืนวิทยุมาเปนคล่ืนพาหะ เพ่ือใชในการ
ส่ือสารขอมูล จุดเดนของระบบอารเอฟไอดี ไดแก การอานขอมูลของฉลากท่ีไดโดยไมตองมีการ
สัมผัส สามารถอานคาไดแมในสภาพท่ีทัศนวิสัยไมดี หรือสามารถอานคาไดในขณะท่ีวัตถุท่ีกําลัง
เคล่ือนท่ี เชน สินคาท่ีกําลังเคล่ือนท่ีอยูบนสายพานการผลิต  ทนตอความเปยกช้ืน แรงส่ันสะเทือน 
การกระทบกระแทก สามารถอานขอมูลไดถูกตองรวดเร็ว สามารถส่ือสารผานตัวกลางไดหลาย
อยาง เชน น้ํา พลาสติก  กระจก หรือ วัสดุทึบแสงอ่ืน ๆ ในขณะท่ีบารโคดทําไมได  

เคร่ืองอานอารเอฟไอดี (RFID Reader)  
วัชรากร หนูทอง และ อนุกูล นอยไม   (2549) ไดกลาวถึง เคร่ืองอานอารเอฟไอดี 

(RFID Reader) ไววา เคร่ืองอานอารเอฟไอดีทําหนาท่ีเขียนหรืออานขอมูลในแผนปาย
อิเล็กทรอนิกส ดวยสัญญาณความถ่ีวิทยุ ภายในเครื่องอานจะประกอบดวย เสาอากาศท่ีทําจากขด
ลวดทองแดง เพื่อใชรับสงสัญญาณ ภาครับและภาคสงสัญญาณวิทยุ และวงจรควบคุมการอานการ
เขียนขอมูล โดยท่ัวไปเครื่องอานจะประกอบดวยสวนประกอบหลักดังนี้ ภาครับและสงสัญญาณ
วิทยุ ภาคสรางสัญญาณพาหะ ขดลวดท่ีทําหนาท่ีเปนสายอากาศ วงจรจูนสัญญาณ หนวย
ประมวลผลขอมูล ภาคติดตอกับคอมพิวเตอร 

แผนปายอารเอฟไอดี (RFID Tag) 
บุรินทร อรุณโรจน  (2548) ไดกลาวถึง แผนปายอารเอฟไอดี ไววา เปนแผนปาย

อิเล็กทรอนิกส บรรจุขอมูล แบงไดเปนสองประเภท คือ แผนปายอารเอฟไอดีแบบแอ็กทิฟแท็ก 
(Active RFID Tags) ตองใชแหลงกําเนิดไฟฟาจากแบตเตอร่ี ท่ีติดต้ังอยูภายในเพ่ือการการทํางาน 
ราคาแพง อายุการใชงานจํากัด ไมตองใชเคร่ืองอานท่ีมีกําลังสูง และแผนปายอารเอฟไอดีแบบแพส
ซิฟแท็ก (Passive RFID Tags) ไมตองใชแบตเตอร่ีในการทํางาน ราคาถูก มีขนาดเบา ไมจํากัดอายุ
การทํางาน  

ซอฟตแวร (Software)  
พรฤดี  เนติโสภากุล (2549) ไดกลาวถึง ซอฟตแวร (Software) ไววา เปนชุดคําส่ังหรือ

โปรแกรมท่ีใชส่ังงานใหคอมพิวเตอรทํางาน ซอฟตแวรจึงหมายถึงลําดับขั้นตอนการทํางานท่ีเขียน
ข้ึนดวยคําส่ังของคอมพิวเตอร คําส่ังเหลานี้เรียงกันเปนโปรแกรมคอมพิวเตอร จากท่ีทราบมาแลว
วาคอมพิวเตอรทํางานตามคําส่ัง การทํางานพ้ืนฐานเปนเพียงการกระทํากับขอมูลท่ีเปนตัว
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เลขฐานสอง ซ่ึงใชแทนขอมูลท่ีเปนตัวเลข ตัวอักษร รูปภาพ หรือแมแตเปนเสียงพูดก็ได ดังนั้น
โปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีใชส่ังงานคอมพิวเตอรจึงเปนซอฟตแวร เพราะเปนลําดับข้ันตอนการ
ทํางานของคอมพิวเตอร คอมพิวเตอรเคร่ืองหน่ึงทํางานแตกตางกันไดมากมายดวยซอฟตแวรท่ี
แตกตางกัน ซอฟตแวรจึงหมายรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอรทุกประเภทท่ีทําใหคอมพิวเตอร
ทํางานได ซ่ึงในบรรดาซอฟตแวรหรือโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีมีผูพัฒนาข้ึนเพ่ือใชงานกับ
คอมพิวเตอรมีมากมาย ซอฟตแวรเหลานี้อาจไดรับการพัฒนาโดยผูใชงานเอง หรือผูพัฒนาระบบ 
หรือผูผลิตจําหนาย หากแบงแยกชนิดของซอฟตแวรตามสภาพการทํางาน พอแบงแยกซอฟตแวร
ไดเปนสองประเภท คือ ซอฟตแวรระบบ (System Software) และซอฟตแวรประยุกต (application 
software) สามารถวาดแผนผัง ตามภาพท่ี 1.3 

 
 

 
 

ภาพท่ี  1.3  การแบงชนิดของซอฟตแวร 
 
ท่ีมา:  วิศวกรรมซอฟตแวร เขียนโดย พรฤดี เนติโสภากุล (2549) 

 
รัฐบาลอิเล็กทรอนิกส (E-Government)  
สํานักงานเลขานุการคณะกรรมการเทคโนโลยีสารสนเทศแหงชาติ (2546) ไดกลาวถึง 

รัฐบาลอิเล็กทรอนิกส (E-Government) ไววาเปนการแปลงสภาพรัฐบาล ท่ีมุงประชาชนเปนจุด
ศูนยกลาง และเทคโนโลยีเปนเคร่ืองมือท่ีจะทําใหบรรลุผล เพื่อสรางสังคมสารสนเทศ โดย
ประโยชนของรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส ไดแก เพ่ิมประสิทธิภาพในการทํางานของหนวยงานรัฐ เพิ่ม
คุณภาพในการบริการประชาชนใหสะดวกรวดเร็ว สรางความโปรงใสในการดําเนินงานและ
ใหบริการ ลดตนทุนการดําเนินงานและการใหบริการของหนวยงานภาครัฐ เพิ่มขีดความสามารถใน
การแขงขันของประเทศ  
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เคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอ (PDA : Personal Digital Assistant)  
สุทธิดา โชติชวง (2545)ไดกลาวถึง เคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอ (PDA : 

Personal Digital Assistant) ไววา เปนอุปกรณคอมพิวเตอรพกพาขนาดเล็กท่ีชวยอํานวยความ
สะดวกในการจดบันทึก เก็บขอมูล เตือนเวลานัดหมาย หรือ จัดการงานตางๆ ไดอยางสะดวกและ
รวดเร็ว รวมไปถึงความสามารถของการเพิ่มเติมแอพพลิเคช่ันเพื่อใหใชงานดานอ่ืนๆไดเหมาะสม
กับความตองการยิ่งข้ึน เชน ดูเวลารอบโลก อัตราแลกเปล่ียนเงินตรา ดูหนังสือพิมพออนไลน 
บันทึกรายรับรายจาย แมแตในเร่ืองของมัลติมีเดียและบันเทิง เชน ดูหนัง ฟงเพลง หรือ เลนเกม ก็
สามารถรวมเขาไปอยูในเจาอุปกรณเล็ก ๆ นี้ไดเชนกัน สําหรับเคร่ืองพีดีเอนั้นยังแยกออกมาไดอีก
หลายประเภท ตามลักษณะของการใชงานและระบบปฏิบัติการท่ีถูกติดต้ังอยูในเคร่ืองพีดีเอนั้น ๆ 
ซ่ึงหลัก ๆ  ก็จะมีเคร่ืองพีดีเอ ท่ีใชระบบปฏิบัติการ Palm OS ท่ีเรียกวา Palm และเคร่ืองพีดีเอท่ีใช
ระบบปฏิบัติการวินโดวสโมไบล (Microsoft Windows Mobile) ท่ีเรียกกันวา Pocket PC  

จีพีอารเอส (GPRS: General Packet Radio Service)  
วรรณพร ดานชัย (2547) ไดกลาวถึง เทคโนโลยีจีพีอารเอส (GPRS) ไววา คือ การรับ

ขอมูลขาวสารผานโทรศัพทเคล่ือนท่ี ยอมาจากคําวา General Packet Radio Service เปนวิวัฒนาการ
ของการส่ือสารขอมูลไรสายแบบ Packet Switching คือ การแบงขอมูลออกเปนสวนเล็ก ๆ ท่ีเรียกวา 
Packet ซ่ึงมีความสามารถ ในการสงผานขอมูลโครงขายไดดีกวาแบบเดิม ทําใหสามารถตรวจสอบ
ความผิดพลาดในการสง และยังชวยเพิ่มอัตราการสงขอมูลสูงข้ึนอีกดวย เทคโนโลยีจีพีอารเอสนี้
สรางข้ึนมาเพื่อชวยใหสามารถทําธุรกรรมตางๆ ผานโทรศัพทเคล่ือนท่ีไดงายและสะดวกข้ึน 
จุดเดนของระบบน้ี คือ มีการเช่ือมตอระบบอินเทอรเน็ตตลอดเวลา (Always On) และยังสามารถ
โทรออกและรับสายเขาไดในขณะท่ีเช่ือมตออินเทอรเน็ตอยู การเสียคาบริการจะคิดตอเม่ือมีการรับ
หรือสงขอมูล (Download หรือ Upload) เทานั้น โดยคิดตามขนาดขอมูลไมไดคิดตามเวลาการ
เช่ือมตออินเทอรเน็ต (Airtime) เหมือนเม่ือกอน จึงทําใหประหยัดคาบริการไดมาก นอกจากนี้ยัง
สามารถใชโทรศัพทมือถือท่ีมีระบบจีพีอารเอส  เช่ือมตอกับเคร่ืองพีดีเอ หรือ เคร่ืองคอมพิวเตอร ก็
จะสามารถเขาสูโลกอินเทอรเน็ตได รวมไปถึงสามารถรับขอมูลขาวสารในรูปแบบของวีดีโอ  ไมวา
จะเปนรายการขาว ละคร กีฬา ขอมูลการจราจร ซ่ึงจะทําใหผูใชทันตอเหตุการณในโลกปจจุบันอยู
เสมอ  

   

DPU



บทท่ี 2 

แนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 

เนื้อหาของบทท่ี 2 กลาวถึง แนวคิดทฤษฎีและสถาปตยกรรมท่ีเกี่ยวของกับเทคโนโลยี
อารเอฟไอดี โครงสรางและการทํางานของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก การเขารหัสขอมูล 
กระบวนการพัฒนาระบบโดยใชภาษาสัญลักษณ Unified Modeling Language (UML) ความรูท่ี
เกี่ยวของกับเลขทะเบียนรถยนต และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 

2.1  เทคโนโลยีอารเอฟไอดี  
ประวัติการเ ร่ิมตนของเทคโนโลยีอาร เอฟไอดี ถูกคนพบโดย  เซอรโรเ บิรต  

อเล็กซานเดอร วัตสัน-วัตต ในป ค.ศ. 1935 ใชในการตรวจจับและเตือนเคร่ืองบินท่ีกําลังเขามา โดย
ปญหาของการใชเรดารในยุคนั้น คือ ไมสามารถแยกแยะระหวางเคร่ืองบินรบวาเปนของฝายไหน 
ทางฝงเยอรมันจึงไดคนพบวาเม่ือเคร่ืองหมุนตัวแลว จะทําใหมีการสะทอนสัญญาณเรดารท่ี
เปล่ียนแปลงไป ทําใหทราบวาเคร่ืองบินท่ีบินเขามาเปนของฝายเยอรมัน ซ่ึงถือเปนจุดกําเนิดของ
เทคโนโลยีอารเอฟไอดีแบบท่ีข้ึนอยูกับคุณสมบัติการสะทอนของคล่ืนวิทยุ  

การทํางานของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีในยุคปจจุบันจะมีองคประกอบหลัก คือ สวน
แรกเปนปาย หรือ ทรานสปอนเดอร (Tag หรือ Transponder) ท่ีใชติดกับวัตถุตาง ๆ โดยปายนั้นจะ
ประกอบดวยสายอากาศและไมโครชิปท่ีมีการบันทึกหมายเลข (ID) หรือขอมูลเกี่ยวกับวัตถุช้ิน
นั้นๆ สวนท่ีสอง คือ เคร่ืองสําหรับอานปาย (Interrogator/Reader) ดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ และสวนท่ี
สาม ไดแก ระบบประยุกตใชงาน รวมถึงระบบฮารดแวรและซอฟตแวรประยุกตใชงาน รวมไป
จนถึงระบบฐานขอมูล  (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, 2549) 

สําหรับการเลือกรับเอาเทคโนโลยีการเก็บรวบรวมขอมูลอัตโนมัติ (ADC : Automatic 
Data-Collection) ดังกลาวมาใชเปนผลมาจากการจัดต้ังมาตรฐานหลักท่ีทําใหเกิดการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของเทคโนโลยีใหดีข้ึนท่ัวโลก ซ่ึงการประยุกตใชงานอารเอฟไอดีจะมีลักษณะการใช
งานท่ีคลายกับบารโคด แตแตกตางกันตรงท่ีแท็กของระบบอารเอฟไอดีสามารถอานและบันทึก
ขอมูลได ดังนั้นผูใชจึงสามารถบันทึกหรือเปล่ียนแปลงขอมูลท่ีอยูในแท็กได และสามารถนําแท็ก
ไปติดกับวัตถุซ่ึงข้ึนความเหมาะสมในการนําไปใชงาน โดยทางศูนยพัฒนาธุรกิจออกแบบวงจรรวม 
(ECTI: Electronic Computing Telecommunication Information, 2549) ไดจัดทําเอกสารเผยแพร 
เพื่อบงช้ีถึงขอดีของเทคโนโลยีอารเอฟไอดี วาดีกวา เทคโนโลยีรหัสแทง ดังตารางท่ี 2.1 

DPU
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ตารางท่ี 2.1  จุดเดนของเทคโนโลยีอารเอฟไอด ี 
 

รายการ รหัสแทง อารเอฟไอดี 
การอานแบบ
อัตโนมัติ 

รหัสแทงผูใชจะตองนําเครื่อง
สแกนไปอานท่ีแถบรหัส 

อาร เอฟไอดีสามรถอานได เองโดย
อัตโนมัติ เม่ือปายอยูในรัศมีการอาน 
 

การอาน และ 
เขียนขอมูล 

สามารถอานไดอยางเดียว สามารถอานและบันทึกขอมูลลงในปาย 
เพื่อชวยตรวจสอบความถูกตอง 

ระยะ 
การอานขอมูล 

อานไดจากระยะใกลและตอง
อยูในตําแหนงท่ีแสงสามารถ
สแกนถึง 

อานไดจากระยะไกล แมอยูในพื้นท่ี ๆ 
ไมสะดวกหรือในพื้นท่ีอันตรายตอการ
ปฏิบัติงานก็สามารถอานได 
 

การอานขอมูล
พรอม ๆ กัน 

ตองทําการสแกนแถบรหัสทีละ
แถบ อานสินคาท่ีละช้ิน 

สามารถอานขอมูลไดพรอม กันหลายๆ 
ปาย ในพื้นท่ีรัศมีของเคร่ืองอาน เพื่อ
ชวยลดเวลาการทํางาน 

การอาน 
เม่ือไมเห็นตัวปาย 

ไมสามารถอานได สามารถอานได 

ความปลอดภยั มองเห็นรหัส ดวยสายตา ความ
ปลอดภัยปานกลาง การปลอม
แปลงขอมูลทําไดงาย 

มองไม เห็นรหัสดวยสายตา  ความ
ปลอดภัยสูง เนื่องจากขอมูลเปน ดิจิทัล
ในรูปคล่ืนแมเหล็กไฟฟา พรอมการ
ปองกันขอมูลดวยรหัสลับ 

การบันทึกขอมูล
ลงในแผนปาย 

ไมสามารถทําได ตองบันทึก
ขอมูลลงในระบบฐานขอมูล 
คอมพิวเตอรเทานั้น 

สามารถทําได ในการบันทึกขอมูลลงใน
แผนปาย ท้ังการบันทึกประวัติ หรือ การ
บันทึกขอมูลการเคล่ือนยาย 
 

 
ท่ีมา : รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร  

 แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 
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วัชรากร หนูทอง และ อนุกูล นอยไม (2549) ไดกลาวไววา อารเอฟไอดี (RFID) ยอมา
จากคําวา ระบุตัวตนดวยคล่ืนวิทยุ (Radio Frequency Identification) เปนหนึ่งในเทคโนโลยีท่ีกําลัง
เติบโตอยางรวดเร็วและมีประโยชนอยางมากในการใชงาน 

ศูนยพัฒนาธุรกิจออกแบบวงจรรวม (ECTI, 2549) กลาวถึง อารเอฟไอดี (RFID) วาเปน
เทคโนโลยีไรสายท่ีใชระบุลักษณะเฉพาะของคน  สัตว  และส่ิงของ  ดวยการติดแผนปาย
อิเล็กทรอนิกส (Tags) ท่ีมีการลงโปรแกรมควบคุมท่ีระบุอยางเฉพาะเจาะจง โดยติดไปกับส่ิงท่ี
ตองการตรวจสอบ และระบุถึงขอมูลของส่ิงนั้นๆ   ซ่ึงเทคโนโลยีนี้เปนการนําเอาคล่ืนวิทยุมาเปน
คล่ืนพาหะเพื่อใชในการส่ือสารขอมูลระหวางอุปกรณ 2 ตัวท่ีเรียกวา แผนปาย (Tag)   และตัวอาน
ขอมูล (Reader หรือ Interrogator)   ตามภาพท่ี 2.1 แผนผังการทํางานของระบบอารเอฟไอดี 

 
 

 
 
ภาพท่ี  2.1  การทํางานของระบบอารเอฟไอดี 
 

ศูนยพัฒนาธุรกิจออกแบบวงจรรวม  (ECTI, 2549) ไดจัดทําตารางแสดงการ
เปรียบเทียบขอแตกตางของเทคโนโลยีในแตละระบบของรหัสแทง (BARCODE) – การรูจํา
ตัวอักษร (OCR) – การรูจําเสียงพูด (Voice) – ไบโอเมตริกซ (Biometric) – บัตรเอนกประสงค 
(Smart Card) – คล่ืนวิทยุ (RF) ดังตารางท่ี 2.2 
 
ตารางท่ี 2.2  ขอแตกตางของเทคโนโลยีระบุลักษณะเฉพาะ  
 

รหัสแทง รูจําอักษร รูจําเสียง รูจํารางกาย บัตร รายการ คล่ืนวิทย ุ

ความจุขอมูล 
(byte) 

1-100 1-100 - - 2-8 kB 2-8 kB 
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ตารางท่ี 2.2  (ตอ)  
 

รายการ รหัสแทง รูจําอักษร รูจําเสียง รูจํารางกาย บัตร คล่ืนวิทย ุ

ความจุขอมูล 
(byte) 

1-100 1-100 - - 2-8 kB 2-8 kB 

อานขอมูล 
โดยมนุษย 

ได (จํากัด) งาย งาย ยาก ไมได ไมได 

ปญหา 
การเปยกน้ํา 
หรือความช้ืน 

มีผล 
กระทบสูง 

มีผล 
กระทบสูง 

ไมมีผล 
กระทบสูง 

- มีผลตอ
จุดสัมผัส 

มีผลตอ 
UHF 

เม่ือโดนบัง ไม
สามารถ
อานได 

ไม
สามารถ
อานได 

ไมมีผล 
กระทบสูง 

ยังคงทํางาน
ได 

- ไมมีผล 

ทิศทาง 
การอาน 

ผลกระทบ
นอย 

ผลกระทบ
นอย 

 

- - อานได
แนวเดยีว 

ไมมีผล 

การชํารุด ควบคุมได ควบคุมได - - ข้ัวสัมผัส ไมมีผล 
 

ราคาอุปกรณ
และระบบ 

ต่ํามาก ปานกลาง แพงมาก แพงมาก ต่ํา ถึง
ปานกลาง 

ปานกลาง 

การแกไขหรือ
ปลอมแปลง 

ทําไดงาย ทําไดงาย อาจทําได 
โดยวิธี 

บันทึกเสียง 

ทํายาก ทําไดยาก
มาก 

ทําไดยาก
มาก 

อัตราเร็วใน
การอานขอมูล 

ชา ชา ชา ชามาก ชา เร็ว 
 

ระยะ 
ในการอาน
ขอมูล 

0-50 ซม. นอยกวา 1 
ซม. 

0-50 ซม. สัมผัส
โดยตรง 

สัมผัส
โดยตรง 

0-5 ม.
หรือ

มากกวา 
 
ท่ีมา:  รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 

 แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 
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2.1.1  องคประกอบของอารเอฟไอดี 
 ในระบบอารเอฟไอดีจะมีองคประกอบฮารดแวรหลัก ๆ ท่ีสําคัญอยู 3 สวน คือ อารเอฟ

ไอดีแท็ก (RFID Tag) สายอากาศ (Antenna) และเคร่ืองอานอารเอฟไอดี (RFID Reader) 
2.1.1.1   อารเอฟไอดีแท็ก หรือ ปายฉลาก  
  คํานาย อภิปรัชญาสกุล (2547) กลาวไววา โครงสรางภายในของปายอารเอฟไอ

ดีจะประกอบดวย 2 สวนใหญ คือ สวนของไมโครชิป (Microchip) ท่ีทําหนาท่ีเก็บขอมูลวัตถุ และ
ขดลวดขนาดเล็ก ซ่ึงทําหนาท่ีเปนสายอากาศ (Antenna) สําหรับรับ-สงสัญญาณคล่ืนความถ่ีวิทยุ
และสรางพลังงานปอนใหสวนของไมโครชิป โดยท่ัวไปตัวปายอาจจะอยูในรูปแบบท่ีมีขนาดและ
รูปรางตาง ๆ กันไป ท้ังนี้ข้ึนอยูกับวัสดุท่ีนํามาติดแท็ก สําหรับเทคโนโลยีอารเอฟไอดีแท็กสามารถ
แบงชนิดของปายตามความถ่ีของการใชงาน ไดเปน 4 รูปแบบ คือ   

  ปายยานความถ่ีต่ํา (LF) 125-134 กิโลเฮิรตซ (kHz) 
  ปายยานความถ่ีสูง (HF) 13.56 เมกะเฮิรตซ (MHz) 
  ปายยานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) 433 และ 900 เมกะเฮิรตซ (MHz) 
  ปายยานไมโครเวฟ (Microwave) 2.45 กิกะเฮิรตซ (GHz) 

  ดังนั้น คํานาย อภิปรัชญาสกุล (2547) จึงกลาวไววา อารเอฟไอดีแท็ก คือ   
แผงวงจรวิทยุขนาดเล็ก บรรจุขอมูลความจํา (Memory chip)   บนแผน ท่ีสามารถเก็บขอมูลไดมาก 
ซ่ึงสามารถท่ีจะแบงประเภทของปายจากรูปแบบการอานและบันทึกขอมูลไดเปน 3 รูปแบบ คือ 
ปายชนิดท่ีสามารถถูกอานและเขียนขอมูลไดหลายคร้ัง (Read-Write) ปายท่ีเขียนขอมูลไดเพียงคร้ัง
เดียวแตอานไดหลายคร้ัง (Write-Once Read-Many หรือ WORM) และ ปายชนิดท่ีอานไดเพียงอยาง
เดียว (Read-Only)  

  นอกจากนี้ยังสามารถแบงอารเอฟไอดีแท็ก ตามการใชงานแยกตามโครงสราง
และหลักการทํางาน เปน 2 ชนิดใหญ ๆ คือ 

  แพสซิฟแท็ก (Passive Tag) :  แพสซิฟแท็กไมมีแบตเตอร่ีในตัวเอง น้ําหนักเบา 
อายุการใชงานไมจํากัด และราคาถูกกวาแบบแอ็กทิฟแท็ก ลักษณะการทํางานคือ เม่ือไดรับสัญญาณ
ท่ีเคร่ืองอานอารเอฟไอดี สงมา (อยูภายในรัศมีสัญญาณ) จะทําการแปลงสัญญาณน้ันเปนพลังงาน 
(Beam Powered) เพื่อใชในการสงขอมูลของตัวเองกลับไปยังเคร่ืองอานอารเอฟไอดี โดยใชเทคนิค
ท่ีเรียกวา Backscatter   แตขอเสียคือระยะการรับสงขอมูลใกล ตัวอานขอมูลตองมีความไวสูง และ
จะถูกรบกวนดวยคล่ืนแมเหล็กไฟฟาไดงาย (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร
แหงชาติ, 2549) 
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  แอ็กทิฟแท็ก  (Active Tag) :  แอ็กทิฟแท็กประกอบดวยเคร่ืองรับ-สงคล่ืนวิทยุ 
และแบตเตอร่ีท่ีใหพลังงานในตัวเอง ทําใหสามารถรับ-สงสัญญาณขอมูลกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดี 
(RFID Reader) ไดในระยะไกล สามารถทํางานในบริเวณท่ีมีสัญญาณรบกวนไดดี และสามารถอาน
และเขียนขอมูลลงใน Tag ชนิดนี้ได   แตมีขอเสียคือ มีอายุการใชงานจํากัดตามอายุของแบตเตอร่ี 
และมีราคาแพงกวาแบบแพสซิฟแท็ก  (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, 
2549) 

2.1.1.2  สายอากาศ   
  สายอากาศ (Antenna) เปนสายอากาศท่ีเช่ือมตอกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดี 

สายอากาศเปนตัวรับและสงคล่ืนความถ่ีวิทยุ ซ่ึงเปนคล่ืนพาหะท่ีผานการทํามอดูเลต กับขอมูลแลว 
ท้ังนี้การทํางานในยานความถ่ีตางกันจะทําใหคุณสมบัติการทะลวงตางกันรวมท้ังประสิทธิภาพ
โดยรวมจะข้ึนกับเง่ือนไขอ่ืน ๆ ดวย เชน ขนาดของสายอากาศ หรือสัญญาณรบกวน  

  การทํางานของสายอากาศอารเอฟไอดีแบบแพสซิฟแท็ก (Passive Tag) : ศูนย
พัฒนาธุรกิจออกแบบวงจรรวม (ECTI, 2549) กลาวไววา การทํางานของปายอารเอฟไอดีแบบแพส
ซิฟแท็ก ปายชนิดแพสซิฟแท็กทํางานไดโดยไมตองอาศัยแหลงจายไฟภายนอก การทํางานของปาย
ในยานความถ่ีต่ําและความถ่ีสูง (LF และ HF) จะใชหลักการคูควบแบบเหน่ียวนําในรูปแบบ 
Inductive Coupling ซ่ึงเกิดจากการอยูใกลกันของขดลวดจากเคร่ืองอานท่ีกําลังทํางานและ
สายอากาศของปาย ทําใหเกิดการถายเทพลังงานจากเคร่ืองอานไปยังไมโครชิปในปาย ผาน
สนามแมเหล็กไฟฟาท่ีเกิดข้ึน เม่ือไมโครชิปไดรับพลังงานก็จะทํางานตามลักษณะเฉพาะของขอมูล
รหัสประจําตัว ปฏิกิริยาของไมโครชิปดังกลาวเคร่ืองอานจะรับรูไดผานสนามแมเหล็กและจะทํา
การตีความเปนขอมูลดิจิทัลแสดงถึงรหัสประจําตัวท่ีสงมาจากปายได ลักษณะเง่ือนไขในการทําการ
เหนี่ยวนําแบบชักพาทําใหการอานขอมูลทําไดไมไกลมากนัก ซ่ึงโดยปกติปายแบบแพสซิฟมักมี
หนวยความจําขนาดเล็ก น้ําหนักเบา ราคาตอหนวยต่ํา สวนในระบบยานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) จะใช
หลักการคูควบแบบแผกระจาย ในรูปแบบ Propagation Coupling โดยท่ีสายอากาศของเคร่ืองอาน
จะทําการสงพลังงานแมเหล็กไฟฟาในรูปคล่ืนวิทยุออกมา ซ่ึงเม่ือปายไดรับสัญญาณผานสายอากาศ
ของตน ปายก็จะทํางานโดยการสะทอนกลับคล่ืนท่ีไดรับซ่ึงถูกปรับคาตามรหัสประจําตัวของตนไป
ยังเคร่ืองอานแบบ Back Scattering  

  ซ่ึงกลาวสรุปไดวา การรับสงคล่ืนแบบแพสซิฟแท็ก มี 2 วิธี ดวยกัน คือ วิธี
เหนี่ยวนําคล่ืนแมเหล็กไฟฟา (Inductive Coupling หรือ Proximity Electromagnetic) กับ วิธีการแผ
คล่ืนแมเหล็กไฟฟา (Electromagnetic Propagation Coupling) ดังภาพท่ี 2.2  
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ภาพท่ี 2.2  การส่ือสารระหวางแพสซิฟแท็กแบบคล่ืน LF-HF: Inductive Coupling และ คล่ืน UHF: 

Propagation coupling  
 

  การทํางานของสายอากาศอารเอฟไอดีแบบแอ็กทิฟแท็ก (Active Tag):  ศูนย
พัฒนาธุรกิจออกแบบวงจรรวม (ECTI, 2549) กลาวไววา การทํางานของปายอารเอฟไอดีแบบ
แอ็กทิฟแท็กปายชนิดแอ็กทิฟแท็ก จะอาศัยแหลงจายไฟจากแบตเตอร่ีภายนอก เพื่อจายพลังงาน
ใหกับวงจรภายใน โดยแบงตามหลักการทํางานเปน 2 แบบ ไดแก 

  แบบท่ี 1 แบบทรานสปอนเดอรแบบแอ็กทิฟ ซ่ึงจะทําการสงขอมูลออกก็ตอเม่ือ
ไดรับสัญญาณจากเคร่ืองอาน สําหรับแบบทรานสปอนเดอรแบบแอ็กทิฟนั้นอาจจะพบไดในระบบ
จายเงินทางดวน หรือดานตรวจ 

   แบบท่ี 2 แบบบอกตําแหนง หรือ เบคอน (Beacon) ซ่ึงสัญญาณจะถูกปลอย
ออกมาเปนระยะๆ ตลอดเวลาการใชงานของปาย สําหรับแบบบอกตําแหนงอาจพบไดในระบบที่
ตองการบงช้ีพิกัดแบบเวลาจริง (Real-Time Location System: RTLS) เชน การจัดการขนสงสินคา
เปนตน 

2.1.1.3   เคร่ืองอานอารเอฟไอดี  
  วัชรากร หนูทอง และ อนุกูล นอยไม (2549) ไดกลาวถึง หนาท่ีของเคร่ืองอาน

อารเอฟไอดี (RFID Reader) หรือ (Interrogator) คือ การเช่ือมตอเพื่ออานหรือเขียนขอมูลลงในปาย
ดวยสัญญาณความถ่ีวิทยุ ภายในเคร่ืองอานจะประกอบดวย เสาอากาศท่ีทําจากขดลวดทองแดง เพื่อ
ใชรับ-สงสัญญาณ ภาครับและภาคสงสัญญาณวิทยุ และวงจรควบคุมการอาน-เขียนขอมูลซ่ึงมักจะ
เปนวงจรจําพวกไมโครคอนโทรลเลอร และสวนของการติดตอกับคอมพิวเตอร 
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  ดังนั้น วัชรากร หนูทอง และ อนุกูล นอยไม (2549) จึงกลาวไววา เคร่ืองอานอาร
เอฟไอดี คือ ตัวอานขอมูล  มีหนาท่ีรับขอมูลท่ีสงมาจากแท็ก (Tag) แลวทําการตรวจสอบความ
ผิดพลาดของขอมูล  ถอดรหัสขอมูล และนําขอมูลผานเขาสูกระบวนการตอไป  ซ่ึงเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดี (Reader) ท่ีดีตองมีความสามารถในการปองกันการอานขอมูลซํ้า เชนในกรณีท่ีแท็กถูกวาง
ท้ิงอยูในบริเวณสนามแมเหล็กไฟฟาท่ีเคร่ืองอานอารเอฟไอดีสรางข้ึน หรืออยูในระยะการรับสง ก็
อาจทําให เคร่ืองอานอารเอฟไอดีทําการรับหรืออานขอมูลจากแท็กซํ้าอยูเร่ือย ๆ ไมส้ินสุด  ดังนั้น
เคร่ืองอานอารเอฟไอดีท่ีดีตองมีระบบปองกันเหตุการณเชนนี้ ท่ีเรียกวาระบบ "Hands Down 
Polling"   โดยเคร่ืองอานอารเอฟไอดีจะส่ังใหแท็ก หยุดการสงขอมูลในกรณีเกิดเหตุการณดังกลาว 
หรืออาจมีบางกรณีท่ีมีแท็ก หลายแท็ก อยูในบริเวณสนามแมเหล็กไฟฟาพรอมกัน  หรือท่ีเรียกวา  
"Batch Reading"  โดยท่ีเคร่ืองอานอารเอฟไอดีควรมีความสามารถท่ีจะจัดลําดับการอานแท็ก ทีละ
ตัวได  และสําหรับตัวเครื่องอานอารเอฟไอดีจะประกอบไปดวยสวนประกอบหลัก ไดแก ภาครับ
และสงสัญญาณวิทยุ ภาคสรางสัญญาณพาหะ ขดลวดท่ีทําหนาท่ีเปนสายอากาศ วงจรสัญญาณ 
หนวยประมวลผลขอมูล และภาคติดตอกับคอมพิวเตอร ตามภาพท่ี 2.3 

 

 
 
ภาพท่ี  2.3  โครงสรางภายในของเครื่องอานอารเอฟไอดี 
 
ท่ีมา:  ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวย 
  คล่ืนความถ่ีวทิย ุ
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  ลักษณะการทํางานของเคร่ืองอานอารเอฟไอดี มีรูปแบบการทํางาน (Operation 
Type) อยู 2 แบบ คือ รูปแบบการรับสงขอมูลแบบ Full Duplex (FDX)/ Half Duplex (HDX) กับ
แบบ Sequential (SEQ) 

  รูปแบบการรับสงขอมูลแบบ Full Duplex (FDX)/ Half Duplex (HDX) นิยมใช
กับการทํางานของเคร่ืองอานอารเอฟไอดีแบบแพสซิฟ (Passive): เคร่ืองอานจะทําการสงสัญญาณ
ขอมูลออกตลอดเวลา ซ่ึงเทากับวาเปนการสงพลังงานไฟฟาผานทางคล่ืนวิทยุไปจายใหกับบรรดา
เคร่ืองลูกขายท่ีอยูในอาณาบริเวณการใชงานดวย และเน่ืองจากความแรงของคล่ืนสัญญาณความถี่
วิทยุท่ีเคร่ืองลูกขายสงออกมามีกําลังสงต่ํา ทําใหมีแนวโนมวาสัญญาณอาจสงไปไมถึงเครื่องอาน 
หรืออาจสงไปถึงแตมีระดับสัญญาณรบกวนปะปนอยูดวย เม่ือเทียบกับสัญญาณท่ีถูกสงออกมาจาก
เคร่ืองอาน ซ่ึงมีแหลงจายไฟฟาเปนของตนเองทําใหสงสัญญาณออกมาไดสูงกวา ดังนั้นจึงตองมี
มาตรการในการสรางความแตกตางของสัญญาณคล่ืนวิทยุท่ีมีการสงออกมาจากเครื่องลูกขายแตละ
เคร่ือง ใหมีเอกลักษณท่ีแตกตางกันเพื่อใหเคร่ืองอานสามารถแยกแยะแหลงท่ีมาไดอยางถูกตอง 
โดยใชมอดูเลตสัญญาณแบบการสงขอมูลดวยการมอดูเลตทางแอมปลิจูด (ศูนยเทคโนโลยี
อิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, 2549) 

  รูปแบบการรับสงขอมูลแบบ Sequential (SEQ) นิยมใชกับการทํางานของเคร่ือง
อานอารเอฟไอดีแบบแอ็กทิฟ (Active):  เปนการส่ือสารระหวางเคร่ืองอานและเคร่ืองลูกขาย ท่ี
กําหนดใหเคร่ืองอานมีการหยุดสงสัญญาณคล่ืนความถ่ีวิทยุเปนชวง ๆ ตอเนื่อง หรือเปนราย
คาบเวลาสมํ่าเสมอ ชวงเวลาท่ีไมมีการสงสัญญาณออกจากเคร่ืองอานจะเปนจังหวะใหเคร่ืองลูกขาย
ทําการสงสัญญาณกลับมายังเคร่ืองอาน ถือเปนการสรางฐานเวลา (Timing) สําหรับใชอางอิงภายใน
ระบบการส่ือสารแบบอารเอฟไอดี ท่ีประกอบไปดวยเคร่ืองอานและกลุมของเคร่ืองลูกขายท่ีมีความ
เท่ียงตรงมาก แตการรับสงขอมูลแบบนี้จะมีขอจํากัดอยูท่ีการจายพลังงานใหกับเคร่ืองลูกขาย 
เนื่องจากชวงเวลาท่ีเคร่ืองอานหยุดสงสัญญาณบรรดาเคร่ืองลูกขายท้ังหลายก็จะไมไดรับพลังงาน
ไฟฟาท่ีสงผานทางคล่ืนวิทยุไปดวย ทําใหตองมีการติดต้ังอุปกรณเก็บประจุไฟฟาหรือแบตเตอร่ี
ขนาดเล็กไวในเคร่ืองลูกขายท่ีนํามาใชกับการรับสงขอมูล (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและ
คอมพิวเตอรแหงชาติ, 2549) 

  โดยทั่ วไปหนวยประมวลผลขอมูล ท่ีอยู ภายในเค ร่ืองอ านมักใช เปน
ไมโครคอนโทรลเลอร ซ่ึงอัลกอริทึมท่ีอยูภายในโปรแกรม จะทําหนาท่ีถอดรหัสขอมูล ท่ีไดรับ 
และทําหนาท่ีติดตอกับคอมพิวเตอร โดยลักษณะ ขนาด และรูปรางของเคร่ืองอานจะแตกตางกันไป
ตามประเภทของการใชงาน เชน แบบมือถือขนาดเล็กหรือติดผนัง จนไปถึงขนาดใหญเทาประตู  
เปนตน (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, 2549) 
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2.1.2   หลักการทํางานเบื้องตนของอารเอฟไอดี 
 การทํางานของอารเอฟไอดีแบบแพสซิฟแท็กดวยวิธีเหนี่ยวนําคล่ืนแมเหล็กไฟฟา มี
ข้ันตอนดังนี้ 

 ข้ันท่ี 1 เคร่ืองอานอารเอฟไอดี จะทําการปลอยคล่ืนแมเหล็กไฟฟา ออกมาตลอดเวลา 
และคอยตรวจจับวามีแท็กเขามาอยูในบริเวณสนามแมเหล็กไฟฟาหรือไม  

 ข้ันท่ี 2 เม่ือมีแท็ก เขามาอยูในบริเวณสนามแมเหล็กไฟฟา แท็กจะไดรับพลังงานไฟฟา
ท่ีเกิดจากการเหน่ียวนําของคล่ืนแมเหล็กไฟฟาเพื่อให แท็กเร่ิมทํางานและจะสงขอมูลใน
หนวยความจําท่ีผานการมอดูเลตกับคล่ืนพาหะ แลวออกมาทางสายอากาศท่ีอยูภายในแท็ก 

 ข้ันท่ี 3 คล่ืนพาหะท่ีถูกสงออกมาจากแท็กจะเกิดการเปล่ียนแปลงแอมปลิจูด, ความถ่ี 
หรือเฟส ข้ึนอยูกับวิธีการมอดูเลต 

 ข้ันท่ี 4 เคร่ืองอานอารเอฟไอดี จะตรวจจับความเปล่ียนแปลงของคล่ืนพาหะ แปลง
ออกมาเปนขอมูลแลวทําการถอดรหัสเพื่อนําขอมูลไปใชงานตอไป  

กลาวไดวา หลักการทํางานเบ้ืองตนของอารเอฟไอดีจะตองมีตัวกลาง คือ คล่ืนพาหะใน
การรับสงขอมูล ตามตัวอยางการใชงานแท็กและเคร่ืองอานอารเอฟไอดีตามภาพท่ี 2.4 

 

 
 
ภาพท่ี  2.4   การใชงานแท็กและเคร่ืองอานอารเอฟไอดี 
 

2.1.3  ประโยชนของอารเอฟไอดี 
หนวยงานไทยแลนดอินดัสตร้ีดอทคอม หรือ ส่ืออุตสาหกรรมออนไลน (2549) ได

กลาวไววา อารเอฟไอดีมีประโยชนอยางเห็นไดชัดและเหนือกวารูปแบบการเก็บรวบรวมขอมูล
ชนิดอ่ืนๆ ซ่ึงไดแก 
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   เทคโนโลยีอารเอฟไอดีสามารถตรวจสอบและเก็บรวบรวมขอมูลในสภาพแวดลอม
ท่ีไมเหมาะจะใชแรงงานคน เนื่องจากการอานแท็กไมตองการแรงงานคนเขามาชวย  

  เทคโนโลยีอารเอฟไอดีสามารถอานขอมูลไดอยางรวดเร็ว และมีความแมนยําสูง  
   ขอมูลในแท็กอารเอฟไอดีสามารถแกไขซํ้าได  
   เทคโนโลยีอารเอฟไอดีไมตองการรูปแบบการสงสัญญาณแบบเสนทางตรง  

ระหวางแท็กและเคร่ืองอานโดยตรง ทําใหเหมาะกับหลายแอพพลิเคช่ันท่ีบารโคดไมสามารถ
ดําเนินการได  

   เทคโนโลยีอารเอฟไอดีสามารถใชรวมกับระบบบารโคดและเครือขายไรสาย   
   องคกรนับพันแหงในหลายอุตสาหกรรมใชประโยชนของอารเอฟไอดีเพื่อพัฒนา

ดานการตรวจสอบกระบวนการทํางาน ใหความถูกตองของขอมูล ณ เวลาจริง ตลอดจนลดความ
ตองการดานแรงงานดวย ตามภาพท่ี 2.5 แผนภูมิแสดงมูลคาตลาดอารเอฟไอดี 
 

 
 
ภาพท่ี  2.5  มูลคาตลาดอารเอฟไอดี ตั้งแตป 2003-2008   
   (ขอมูลจาก Venture Development Corporation สถิติของบริษัทไอบีเอ็มประเทศไทย จํากัด) 
 
ท่ีมา:  รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
  แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 
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2.1.4  คล่ืนความถี่ท่ีใชอารเอฟไอดี   
คล่ืนความถ่ีท่ีใชอารเอฟไอดี (RF Spectrum) วัชรากร หนูทอง และ อนุกูล นอยไม 

(2549) ไดกลาวไววา ในปจจุบันคล่ืนพาหะท่ีใชงานกันในระบบอารเอฟไอดีจะอยูในยานความถ่ี
พลเรือน ISM (Industrial-Scientific-Medical) ซ่ึงเปนยานความถ่ีท่ีกําหนดในการใชงานเชิง
การแพทย วิทยาศาสตร และอุตสาหกรรม สามารถใชงานไดโดยไมตรงกับยานความถ่ีท่ีใชงานใน
การส่ือสารโดยท่ัวไปและสําหรับคล่ืนพาหะท่ีใชกันในระบบอารเอฟไอดี อาจจะแบงออกไดเปน 4 
ยานความถ่ีใหญ ไดแก  

  ยานความถ่ีต่ํา (Low Frequency) ต่ํากวา 150 กิโลเฮิรตซ (kHz) 
  ยานความถ่ีสูง (High Frequency) 13.56/27.125 เมกะเฮิรตซ (MHz) 
  ยานความถ่ีสูงยิ่ง (Ultra High Frequency) 433/868/915เมกะเฮิรตซ (MHz) 
  ยานความถ่ีไมโครเวฟ (Microwave Frequency) 2.45/5.8 กิกะเฮิรตซ (GHz) 
มาตรฐานคล่ืนความถ่ีท่ีจะใชสําหรับอุปกรณอารเอฟไอดีนั้น ปจจุบันยังเปนเร่ือง

คอนขางยากท่ีจะกําหนดใหเปนมาตรฐานสากล เนื่องจากแตละประเทศเปนเจาของคล่ืนและเปนผู
ควบคุมการใชคล่ืนความถ่ีเอง ดังนั้นมาตรฐานคล่ืนความถ่ีจึงข้ึนอยูแตละประเทศท่ีจะเปนผู
พิจารณาจัดสรรคล่ืนความถ่ีสําหรับการนําไปใชงานประเภทตาง ๆ  

สําหรับประเทศไทยคล่ืนความถ่ีถูกควบคุมโดยสํานักงานคณะกรรมการกิจการ
โทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) ถาบุคคลท่ัวไปใชคล่ืนความถ่ีมากกวาขอจํากัด (Power Limit) ท่ีทาง 
กทช. ไดตกลงไวจะตองมีเอกสารการขออนุญาตใชงานคล่ืนความถ่ีท่ีมากกวาขอจํากัด โดยจะมี
ตารางแสดงขอจํากัด (Power Limit) Unlicensed in Thailand ดังตารางท่ี 2.3 

 

ตารางท่ี 2.3  ขอจํากัดของคล่ืนความถ่ีในประเทศไทย  
 

Frequency of Operation Power Limit 
125-134 KHz < 150 mW 
13.56 MHz < 5 mW 

26.965-27.405 MHz < 100 mW 
920-925 MHz < 0.5 W 

2.45 GHz < 100 mW 
 

ท่ีมา:  รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
 แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 
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เนื่ อ งจากการ ท่ีประ เทศไทยกํ าหนดมาตรฐาน  ( Standardization) ออกมาใช
ภายในประเทศอยางเปนทางการนั้น ลาชาจึงสงผลใหความกาวหนาทางเทคโนโลยีอารเอฟไอดี 
ภายในประเทศไทยมีการพัฒนาลาชาตามไปดวย นอกจากนี้ ถาเปรียบเทียบคล่ืนความถ่ีท่ีใชงานใน
แตละยานความถ่ีในดานของระยะการอานสามารถสรุปไดดังตารางท่ี 2.4 ถึงตารางท่ี 2.6 

 
ตารางท่ี 2.4  ระยะการอานทีไ่ดจากความถ่ีท่ีใชงาน 
 

ความถ่ี ระยะท่ีอานได 
125-134 กิโลเฮิรตซ นอยกวา 1 เมตร (10 เซนติเมตร) 
13.56 เมกะเฮิรตซ นอยกวา 1.5 เมตร 

860-960 เมกะเฮิรตซ ระยะ 2-5 เมตร (ปายแบบแพสซิฟแท็ก) 
ระยะ 1-100 เมตร (ปายแบบแอ็กทิฟ) 

2.45 กิกะเฮิรตซ นอยกวา 1 เมตร (ปายแบบแพสซิฟ)  
ระยะ 1-15 เมตร (ปายแบบแอ็กทิฟ) 

 

ท่ีมา:  รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
 แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 

 

ตารางท่ี  2.5   ขอพิจารณายานคล่ืนความถ่ีอารเอฟไอดีของ Greg Leeming 
 
ขอพิจารณา LF HF UHF Microwave 
คล่ืนความถ่ี 125-134KHz 13.56MHz 866-915MHz 2.45-5.8GHz 

 
ระยะอาน 10 เซนติเมตร 1 เมตร 2-7 เมตร 1 เมตร 

 
สวนแบง
การตลาด 

74% 17% 6% 3% 

ชนิดท่ีใช 
 

Magnetic Magnetic Electro 
Magnetic 

Electro  Magnetic 

มาตรฐานท่ี
รองรับ 

ISO 11784/85, 
14223 

ISO 18000-3.1, 
15693, 14443 
Type A/B/C 

EPC C0,C1, 
C1G2, ISO 

18000-6 

ISO 18000-4 

 

ท่ีมา :  Greg Leeming, Intel Corporation, 2004 
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ตารางท่ี  2.6   ขอพิจารณายานคล่ืนความถ่ีอารเอฟไอดีของศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและ
คอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ 
 

ขอ 
พิจารณา 

LF HF UHF Microwave 

คล่ืน
ความถ่ี 

125-134 
KHz 

13.56 
MHz 

13.56 
MHz 

13.56 MHz 866-915 
MHz 

2.45-5.8 GHz 

ระยะใน
การอาน 

ถึง 1.2 ม 0.7-1.2 
ม 

ถึง 1.2 ม ถึง 1.2 ม ถึง 4 ม ถึง 15 ม 

ความเร็ว
ในการอาน 

ไมเร็วมาก นอย ปานกลาง  เร็วมาก  เร็ว เร็วมาก 

สภาวะ 
ท่ีช้ืน 

ไมมีผล 
กระทบ 

ไมมีผล 
กระทบ 

ไมมีผล 
กระทบ 

ไมมีผล 
กระทบ 

มีผล 
กระทบ 

มีผลกระทบ 

มาตรฐาน ISO 
11784/85, 

14223 

ISO 
14443 
A/B/C 

ISO 
18000-

3.1, 
15693 

ISO 18000-
3.2 

EPC 
C0,C1, 
C1G2, 

18000-6 

ISO 
18000-4 

 

ท่ีมา:  รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
 แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 

 

2.1.5  ระยะการรับสงขอมูลและกําลังสง 
เอกสารงานวิจัยโครงการศึกษาแนวทางการพัฒนาอารเอฟไอดี (RFID) สําหรับ

ภาคอุตสาหกรรมและบริการ ของสํานักงานคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแหงชาติและศูนย
เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ (2549) ไดกลาวถึง ระยะการรับสงขอมูลใน
ระบบอาร เอฟไอดี ข้ึนอยูกับปจจัยของกําลังสงของตัวอานขอมูล  กําลังสงของปาย  และ
สภาพแวดลอม สวนการออกแบบสายอากาศของตัวอานขอมูล จะเปนตัวกําหนดลักษณะรูปรางของ
คล่ืนแมเหล็กไฟฟาท่ีแผกระจายออกมาจากสายอากาศ ดังนั้นระยะการรับสงขอมูล อาจข้ึนกับมุม
ของการรับสงระหวางปายและตัวอานขอมูลดวยเชนกัน ท้ังนี้ข้ึนอยูกับรูปรางของคล่ืนแมเหล็กไฟฟา
เปนสําคัญ 
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ความเขมของคล่ืนแมเหล็กไฟฟาโดยทั่วไปจะลดลงตามระยะทางโดยแปรผกผันกับ
ระยะทางยกกําลังสอง แตในบางสภาพแวดลอมซ่ึงอาจมีการสะทอนกลับของคล่ืนแมเหล็กไฟฟา
จากส่ิงตาง ๆ รอบตัว เชน โลหะ ก็อาจทําใหความเขมของคล่ืนแมเหล็กไฟฟาลดลงอยางรวดเร็ว 
โดยอาจแปรผกผันกับระยะทางยกกําลังส่ี ปรากฏการณเชนนี้เราเรียกวา “Multi-Path Attenuation” 
ซ่ึงจะสงผลกระทบใหระยะการรับสงขอมูลส่ันลง หรือแมกระท้ังความช้ืนในอากาศก็อาจมีผลใน
กรณีท่ีความถ่ีสูง ๆ ดังนั้นการนําระบบอารเอฟไอดี ไปใชงานควรคํานึงถึงสภาพแวดลอม เพราะจะ
มีผลกระทบกับระยะการรับสงขอมูล และพยายามติดต้ังระบบใหหางไกลจากโลหะ ซ่ึงอาจทําให
เกิดการสะทอนของคล่ืนแมเหล็กไฟฟาได และกําลังสงของปายอารเอฟไอดีท่ีจะสงกลับมายังตัว
อานขอมูลนั้น โดยท่ัวไปจะมีกําลังตํ่าเม่ือเทียบกับกําลังสงของตัวอาน ดังนั้นความไวในการ
ตรวจจับสัญญาณก็เปนอีกจุดหนึ่งท่ีตองพิจารณา  (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร
แหงชาติ, 2549) 

2.1.6  การปองกันการชนกันของขอมูล 
วัชรากร หนูทอง และ อนุกูล นอยไม (2549) ไดกลาวถึง การปองกันการชนกันของ

ขอมูลไววา เม่ือมีปายหลาย ๆ อันเขามาอยูใกลเคร่ืองอานอารเอฟไอดีจนมีพลังเพียงพอ ปายแตละ
อันจะพยายามสงขอมูลของตัวเองมาที่เคร่ืองอานพรอม ๆ กัน ทําใหเคร่ืองอานไมสามารถแยกแยะ
ขอมูลท่ีสงมาได ซ่ึงเราเรียกปรากฏการณนี้วา การชนกันของขอมูล (Collision) วิธีการแกไขโดย
การทําการเพิ่มฟงกช่ันปองกันการชนกันบนปายและเคร่ืองอาน (Anti-Collision) ซ่ึงมีดวยกันหลาย
วิธี เชน การจัดคิวการอานปายโดยทําการแบงเปนชวงเวลาส้ันๆ เม่ือปายทําการแลวจะไมมีการอาน
ซํ้าอีก นอกจากวิธีการแบงเปนชวงเวลา TDMA: Time Division Multiple Access ก็ยังมีวิธีการอื่นๆ 
ไดแก SDMA: Space Division Multiple Access, FDMA, CDMA หรือเทคนิคข้ันสูงท่ีรวมวิธีการ
แบงคล่ืนและเวลา FTDMA และการกระโดดความถ่ี (Frequency Hopping) เปนตน และกลาวสรุป
การปองกันการชนกันของขอมูล ไดตามภาพท่ี 2.6 

 

 
 
ภาพท่ี 2.6  การปองกันการชนกันของขอมูล  
 

ท่ีมา:  รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
 แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 
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2.1.7  มาตรฐานอารเอฟไอดี (RFID Standards) 
เทคโนโลยีอารเอฟไอดีมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว จึงมีความจําเปนท่ีจะตองมีการ

กําหนดมาตรฐานโลกของการใชงาน เพ่ือใหผูผลิตหรือผูใชงานสามารถบริหารและจัดการการใช
งานเทคโนโลยีไดอยางมีประสิทธิภาพ ในกระบวนการพัฒนามาตรฐานจําเปนจะตองเปนท่ียอมรับ
และสามารถใชงานไดในทุกประเทศทั่วโลก และเคร่ืองอานทุกยี่หอสามารถทํางานไดท่ีความถ่ีท่ีเขา
กันไดโดยการพัฒนามาตรฐานระหวางประเทศ สําหรับการใชงานอารเอฟไอดี มีหลายองคกรหรือ
หลายกลุมไดพยายามพัฒนามาตรฐานระหวางประเทศข้ึน อาทิเชน 

 มาตรฐาน ISO (http://www.iso.org) 
 มาตรฐาน EPC (http://www.epcglobalinc.org) 
 มาตรฐาน AIM Global (http://www.aimglobal.org) 
 มาตรฐาน Global Data Synchronization Network (http://www.uccnet.org) 
 มาตรฐาน Ubiquitous ID Center (http://www.uidcenter.org) 

เนื่องจากบริษัทผูผลิตไดพัฒนาระบบอารเอฟไอดีโดยมีมาตรฐานท่ีใชในการสงถาย
ขอมูลระหวางเคร่ืองอานกับแท็กท่ีแตกตางกันออกไป ท้ังนี้ข้ึนกับความตองการของตลาดเปน
สําคัญ อยางไรก็ตามหลายองคกรไดตระหนักถึงปญหาเร่ืองมาตรฐานและไดเร่ิมพัฒนามาตรฐาน
กลางข้ึนมาท้ังในยุโรปและอเมริกา (ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, 
2549) ท้ังนี้จะนําเสนอรายละเอียดคราวๆ ของแตละมาตรฐานซ่ึงเปนท่ีนิยมในการนําไปใชงาน
เบ้ืองตน โดยเนนในสวนของมาตรฐาน ISO และมาตรฐาน EPC (Electronics Product Code) โดย
มาตรฐาน ISO นี้ครอบคลุมถึงมาตรฐานในประเทศอ่ืนๆ อีกดวย เชน มาตรฐาน DIN (เยอรมันนี) 
มาตรฐาน ANSI (สหรัฐอเมริกา) ซ่ึงตัวอยางมาตรฐานอารเอฟไอดี ไดแก   

2.1.7.1   มาตรฐาน International Organization for Standards :ISO  
  ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ โครงการโปรแกรม
ระบุลักษณะดวยคลื่นความถ่ีวิทยุ (2549) ไดกลาวถึง ISO หรือ International Organization for 
Standardization ไววา เปนองคกรระหวางประเทศท่ีวาดวยการมาตรฐาน กอตั้งเม่ือป พ.ศ. 2489 
ตั้งอยู ณ กรุงเจนีวา ประเทศสวิสเซอรแลนด เปนองคกรชํานาญพิเศษท่ีไมใชหนวยงานรัฐบาล โดย
เกิดจากการรวมตัวระหวางองคกรอุตสาหกรรมนานาชาติ มีพันธะสัญญาท่ีจะพัฒนามาตรฐาน
อุตสาหกรรม ประกอบดวยสมาชิก 110 ประเทศ แตละประเทศจะมีหนวยงานทางดานมาตรฐาน
หรือองคกรมาตรฐานของประเทศน้ันๆ เปนตัวแทน มีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความรวมมือ และ
การกําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน เพ่ือประโยชนทางการคา
ระหวางประเทศหรือเกิดระบบมาตรฐานของโลกท่ีสมบูรณยิ่งข้ึนไปในอนาคต 
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   มาตรฐานเทคโนโลยี: ISO/IEC 18000 มาตรฐานน้ีกําหนดวาดวยเร่ือง
เทคโนโลยีเกี่ยวกับการใชอารเอฟไอดีในการจัดการส่ิงของตางๆ และการเช่ือมตอผานทางคล่ืนวิทยุ 
(RFID for Item Management - Air Interface) โดยมาตรฐานสวนนี้ไดถูกแบงออกเปนสวนยอยๆ 
ดังนี้ 

 Part 1:  ระบุตัวแปรสําคัญ ความหมายเพื่อใชในการกลาวถึงในสวนยอยอ่ืนๆ 
ตอไป 

 Part 2:  ตัวแปรในการสงขอมูลดวยคล่ืนวิทยุความถ่ีต่ํากวา 135 kHz 
 Part 3:  ตัวแปรในการสงขอมูลดวยคล่ืนวิทยุความถ่ี 13.56 MHz 
 Part 4:  ตัวแปรในการสงขอมูลดวยคล่ืนวิทยุความถ่ี 2.45 GHz 
 Part 6:  ตัวแปรในการสงขอมูลดวยคล่ืนวิทยุความถ่ีระหวาง 860-930 MHz 
 Part 7:  ตัวแปรในการสงขอมูลของ RFID แบบแอ็กทิฟ (Active RFID) ดวย

คล่ืนวิทยุความถ่ีต่ํากวา 433 MHz 
   การใชงานดานระบุรหัสประจําตัวสัตว (Animal Identification) สวนนี้แบง

ออกเปน 3 สวนดวยกัน ซ่ึงระบุถึงการใช RFID ในการระบุรหัสประจําตัวสัตว คือ 
   -  มาตรฐาน ISO/IEC 11784 – Code Structure มาตรฐานน้ีใชระบุโครงสราง

ของขอมูลในการระบุรหัสประจําตัวสัตว ซ่ึงประกอบดวยขอมูลจํานวน 64 บิต (8 ไบต) โดยจะระบุ
ถึงประเทศ ชนิดของสัตว รหัสสัตว เปนตน 

   -  มาตรฐาน ISO/IEC 11785 – Technical Concept มาตรฐานน้ีใชระบุวิธีการ
สงขอมูล (Transmission Method) ขอมูลเชิงเทคนิคอ่ืนๆ ในการติดตอระหวางปายระบุ
อิเล็กทรอนิกสกับเคร่ืองอาน โดยท้ังนี้ไดกําหนดคล่ืนความถ่ีในการรับ-สงขอมูลคือ 134.2 kHz ± 
1.8 kHz และไดกําหนดวิธีการสงไวเปน 2 ลักษณะ คือแบบ Full-Duplex ซ่ึงใชการสงขอมูลแบบ 
AM และแบบ Half-Duplex ซ่ึงใชการสงขอมูลแบบ FM 

   -  มาตรฐาน ISO/IEC 14223 – Advance Transponder มาตรฐานน้ีเปนการ
ปรับปรุงจากมาตรฐานเดิมเบ้ืองตน (ISO11784/85) โดยสามารถทําใหปายระบุอิเล็กทรอนิกสมี
ประสิทธิภาพและคุณสมบัติในการทํางานท่ีดีข้ึน ในแงของการจัดการขอมูลในหนวยความจําขนาด
ใหญไดดีมากยิ่งข้ึน 

   การใชงานดานบัตรสมารตการดแบบไรสัมผัส (Contactless Smartcard) การ
ใชงานอารเอฟไอดีเปนบัตรสมารตการดแบบไรสัมผัสนั้นปจจุบันกําลังเปนท่ีนิยมอยางสูง เนื่องจาก
ความสะดวกในการใช ท้ังนี้ไดมีการนําไปใชในหลายลักษณะ เชน ตั๋วโดยสารอิเล็กทรอนิกส บัตร
จายเงินอิเล็กทรอนิกส ฯลฯ  สําหรับมาตรฐานของ Contactless Smartcard นั้นท่ีไดความนิยม และ 
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ไดรับการรับรองจากมาตรฐาน ISO (International Organization for Standardization) โดยสวนของ
มาตรฐาน High Frequency ความถ่ี 13.56 MHz และ นัยวุฒิ (2549) ไดกลาวไววา เทคโนโลยีอาร
เอฟไอดี มีมาตรฐาน ISO Standard กําหนดไวอยางชัดเจน ไดแก มาตรฐาน ISO 14443, ISO 15693 
ซ่ึงเปนมาตรฐานท่ีนิยมใชกับอารเอฟไอดี ในแอพพลิเคช่ันตางๆ โดยมาตรฐานท้ังสองใชความถ่ี
พาหะท่ี 13.56 MHz (7 kHz) ซ่ึงความถ่ีดังกลาวอยูในยานความถ่ี ISM (Industrial, Scientific, and 
Medical) ท่ีสามารถใชไดท่ัวโลก อยางไรก็ตามขณะน้ีแนวโนมของประเทศตางๆ ไดใหความสนใจ
กับมาตรฐานแบบ ISO/IEC 14443 มากกวา 

   -  มาตรฐาน ISO/IEC 14443  (Proximity Card) เปนมาตรฐานในการใชงาน
บัตรสมารตการดในระยะใกล คือสูงสุดประมาณ 10-15 เซนติเมตร ท้ังนี้ไดระบุถึงความถ่ีท่ีใชงาน 
ซ่ึงมีคา 13.56 MHz ลักษณะรูปแบบสงขอมูลของบัตร อัตราการสงขอมูล กําลังของเคร่ืองอาน การ
ปองกันการชนกันของขอมูล (Anti-Collision) ตลอดจนการเขารหัสเพ่ือความปลอดภัยของขอมูล 
โดยท้ังนี้มาตรฐาน ISO14443 ยังสามารถแบงยอยออกไดอีก 3 แบบ คือ แบบ A, B และ C 
ตามลําดับ ซ่ึงในแตละสวนก็จะมีรายละเอียดปลีกยอยท่ีตางกัน ตามมาตรฐานของผูผลิตเทคโนโลยี 
กลาวคือ มาตรฐาน ISO 14443 Type A เปนของบริษัท ฟลิปส จํากัด สําหรับ Type B เปนของ
บริษัท Generic และ Type C เปนมาตรฐานท่ัวไปของผูผลิตรายอ่ืนๆ ซ่ึงมาตรฐาน ดังกลาวทําให
มาตรฐานอารเอฟไอดี ISO 14443 ท่ีนํามาประยุกตใชมีความปลอดภัยท่ีดี สามารถนํามาใชในการ
ดําเนินธุรกิจประเภท E-Purchasing ไดเปนอยางดี   

   - มาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A เปนมาตรฐานปดท่ีถูกพัฒนาโดย Phillips ซ่ึง
เปนผูพัฒนารายแรกๆในโลกสําหรับ Contactless Smart Card มีผูใชงานบัตรสมารตการดมาตรฐาน
นี้มากท่ีสุดในโลก  

    - มาตรฐานสําหรับงาน ISO 14443 ชนิด B เปนมาตรฐานเปดมีหลายบริษัท
เปนผูรวมพัฒนา โดยมาตรฐานมีความใกลเคียงกับมาตรฐาน ISO 14443A ตางกันเฉพาะท่ีมีการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพเพิ่มเติมจากมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A เชน ลักษณะการ Modulate 
สัญญาณซ่ึงเปนแบบ 10% ASK, BPSK (bit encoding) แตยังมีขอดอยในหลาย ๆ เร่ืองเนื่องจาก
มาตรฐานในสวนสําคัญ ๆ ถูกมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A บังคับอยู แตขอดีก็คือมาตรฐาน ISO 
14443 ชนิด B เปนมาตรฐานเปดทําใหมีผูผลิตมากรายมีการแขงขันดานราคาและคุณภาพมากข้ึน  

   ดังนั้นสามารถเขียนตารางสรุปความแตกตางของมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A 
และ ISO 14443 ชนิด B ไดดังตารางท่ี 2.7 และตารางท่ี 2.8  
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ตารางท่ี 2.7  การอานคาตามมาตรฐาน ISO 14443 Reader (PCD) ถึงบัตร Card (PICC)  
 

ขอพิจารณา มาตรฐาน ISO 14443A มาตรฐาน ISO 14443B 
การกลํ้าสัญญาณ ASK 100% 

(Amplitude Shift Keying)  
Short/Middle Wave 

ASK 10% 
การกลํ้าสัญญาณชนิดเปล่ียน

ขนาดของคล่ืนนํา* 
การแปลงสัญญาณ 

(Bit Coding) 
Modified Miller Code NRZ Code 

(Non Return to Zero Code) 
การเขารหัส 

(Synchronization) 
On Bit Level 1 Start & 1 Stop Bit per Byte 

 
ความเร็วในการอาน 106 Kbits/วินาที 106 Kbits/วินาที 

 
หมายเหต:ุ  * เม่ือบิตมีคา 1 ขนาดของคล่ืนนําสูงข้ึนกวาปกติ เม่ือบิตมีคา 0 ขนาดของคล่ืนนําตํ่าลง 

  กวาปกต ิ
ท่ีมา:  RFID Handbook, เขียนโดย Klaus Finkenzeller 
 
ตารางท่ี 2.8  การอานคามาตรฐาน ISO 14443 Card (PICC) ถึงเคร่ืองอาน Reader (PCD) 
 

ขอพิจารณา มาตรฐาน ISO 14443A มาตรฐาน ISO 14443B 
การกลํ้าสัญญาณ Load – 847 kHz, ASK Load – 847 kHz, BPSK 

การกลํ้าสัญญาณชนิดเปล่ียน
เฟสคล่ืนนํา * 

การแปลงสัญญาณ 
(Bit Coding) 

Manchester NRZ Code 
(Non Return to Zero Code) 

การเขารหัส 
(Synchronization) 

1 Bit “Frame” 1 Start & 1 Stop Bit per Byte 
 

ความเร็วในการอาน 106 Kbits/วินาที 106 Kbits/วินาที 
 
หมายเหต:ุ  * ทุกๆคร้ังท่ีมีการเปล่ียนแปลงขอมูลจาก 1 ไป 0 หรือ 0 ไป 1 จะเล่ือนเฟสของคล่ืน ไป  
    180 องศา 
ท่ีมา:  RFID Handbook, เขียนโดย Klaus Finkenzeller 
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    -  มาตรฐาน ISO/IEC 15693 (Vicinity Card) เปนมาตรฐานในการใชงานบัตร
สมารตการดในระยะท่ีไกลไดถึงประมาณ 1 เมตร โดยความถ่ีท่ีใชงานมีคา 13.56 MHz ลักษณะ
รูปแบบสงขอมูลของบัตร อัตราการสงขอมูล กําลังของเคร่ืองอาน การปองกันการชนกันของขอมูล 
(Anti-Collision) ขอแตกตางของมาตรฐาน ISO15693 เม่ือเทียบกับมาตรฐาน ISO 14443 คือ มีอัตรา
การสงขอมูลและความปลอดภัยตํ่ากวา แตมีระยะการใชงานท่ีสูงกวา โดยมาตรฐาน ISO 15693 นั้น
เปนมาตรฐานท่ีบังคับใชกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดีท่ีมุงเนนในสวนของอุปกรณอารเอฟไอดีท่ี
นํามาใชในงานดาน Supply Chain และ Logistic 

    - มาตรฐาน ISO 15693 เปนมาตรฐานท่ีรวมกันพัฒนาระหวาง Phillips และ 
Texas Instrument สําหรับมาตรฐาน ISO 15693 นั้นมีจุดประสงคในการใชงานเพื่อเปนแผนปาย
บอกขอมูล (RFID) มากกวาจะเปนสมารตการดแบบใชงานท่ัวไป ซ่ึงจะมีลักษณะรูปรางเปน Label 
สามารถนําไปแปะบนกลองสินคา หรือตัวสินคาตางๆเพ่ือใชงานแทน บารโคด โดยสามารถนํา
กลับมาใชงานใหมไดดวยการโปรแกรมขอมูลเขาไปในตัวชิพใหม นอกจากนี้ตัวเคร่ืองอานยัง
สามารถอานขอมูลจากชิพไดพรอม ๆ กันหลายชิพ โดยใชกรรมวิธีการแยกแยะขอมูลจากชิพแตละ
ตัวไดอยางดี นอกจากนี้มาตรฐาน ISO 15693 ยังแตกยอยเปนมาตรฐานการใชงานอีกหลายรูปแบบ 
เชนเม่ือนําไปใชงานในขบวนการสินคาคงคลัง หรือแทนบารโคด ก็จะมีหนวยงานมาตรฐาน EPC 
(Electronic Product Code) เปนผูกําหนดรายละเอียดปลีกยอยลงไป เพื่อใหสามารถใชแทนระบบ
บารโคดซ่ึงถูกพัฒนาเปนมาตรฐานมากอนหนานี้โดยไมมีปญหาใดๆ ดังนั้นสามารถเขียนตาราง
สรุปมาตรฐาน ISO15693  ไดดังตารางท่ี 2.9 และตารางท่ี 2.10 
 

ตารางท่ี 2.9  มาตรฐาน ISO 15693 Reader (PCD) ถึงบัตร Card (PICC)  
 

ขอพิจารณา มาตรฐาน ISO 15693 : Value มาตรฐาน ISO 15693 : Comment 
การกลํ้าสัญญาณ 

 
10% ASK, 100% ASK 

 
Card Supports Both 

Bit Coding 
การแปลงสัญญาณ 

Long Distance: 1 of 256 
Fast: 1 of 4 

Card Supports Both 

ความเร็วในการ
อาน 

Long Distance: 1.65 kb/s 
Fast: 26.48 kb/s 

- 

 
ท่ีมา:  RFID Handbook, เขียนโดย Klaus Finkenzeller 
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ตารางท่ี 2.10  มาตรฐาน ISO 15693 Card (PICC) ถึงเคร่ืองอาน Reader (PCD)  
 

ขอพิจารณา 
 

มาตรฐาน ISO 15693 : Value มาตรฐาน ISO 15693 : 
Comment 

การกลํ้าสัญญาณ Load Modulation with sub carrier - 
Bit Coding 

การแปลงสัญญาณ 
Manchester, sub carrier is ASK (423 

kHz) of FSK (423/485 kHz)  
- 

ความเร็วในการอาน 
 

Long Distance: 6.62 kb/s 
Fast: 26.48 kb/s 

แลวแตเคร่ืองอาน 

 
 ท่ีมา:  RFID Handbook, เขียนโดย Klaus Finkenzeller 
  
   นอกจากมาตรฐานท้ังสองท่ีกลาวมาแลว สวนของ Contactless Smartcard ยังมี
มาตรฐาน ISO/IEC 10536 ซ่ึงใชในการอานระยะใกลไมเกิน 1 เซนติเมตร และความถ่ีท่ีประมาณ 
4.9 MHz ซ่ึงปจจุบันไมเปนท่ีนิยมเทาท่ีควร ท้ังนี้ยังมีการกําหนดมาตรฐานสําหรับการทดสอบบัตร
สมารตการดอีกดวยซ่ึงไดแก มาตรฐาน ISO/IEC 10373 ซ่ึงมีรายละเอียดเกี่ยวกับการทดสอบ เชน 
การปรับคาของขดลวดเหนี่ยวนํา การวัดคาอัตราการ Modulation ของขอมูลการทดสอบการด
มาตรฐาน 

2.1.7.2   มาตรฐาน The Electronic Product Code (EPC Global)  
  มาตรฐาน EPC Global ไดจัดต้ังเปนองคกรจากความรวมมือระหวาง The 

Uniform Code Council (UCC) และ EAN International เพื่อใชในทางการคาท่ัวโลกภายใตสถาบัน
รหัสสากล โดยไดรับการสนับสนุนจากภาคอุตสาหกรรม ทําหนาท่ีในการกําหนดและพัฒนา
มาตรฐานรหัสของสินคาอิเล็กทรอนิกสและโครงขาย  มาตรฐาน EPC นี้เปนมาตรฐานเปด (Open 
standard) พัฒนาข้ึนโดย the Auto-ID Centre ซ่ึงไดรับทุนจากบริษัทขนาดใหญหลายบริษัทไดแก 
บริษัท Coca-Cola, Intel, Wal-Mart และ Philips Semiconductors เปนตน โดยมีวัตถุประสงคท่ี
สําคัญคือ ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการดาน Logistic และ Supply Chain 

  สําหรับทางบริษัท ซ่ึงคิดคนการประยุกตใชอารเอฟไอดี และฝายวิจัยและพัฒนา
ขององคกรท่ีเกี่ยวของกับอารเอฟไอดี เปนผูท่ีระบุวาอารเอฟไอดีนี้มีขอจํากัดในการอาน ดังนั้น
องคกรท่ีตองการใชอารเอฟไอดี จึงควรพิจารณาถึงขอจํากัดและความสามารถในการอานปายของ
อารเอฟไอดี ดวยวาเหมาะสมกับผลิตภัณฑของตนหรือไม นอกจากนี้องคกร EPC Global ก็ยังเปน
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แกนนําในการกําหนดมาตรฐานสากลสําหรับการใชอารเอฟไอดี ของทุกองคกรท่ัวโลก สวน
กระบวนการผลิตแผนไมโครชิปอารเอฟไอดี และกระบวนการใชแผนไมโครชิป ติดกับปายกําลัง
ไดรับการพัฒนา ซ่ึงชวยใหตนทุนการใชอารเอฟไอดีลดลงไดในท่ีสุด   
  พิชญา วัชโรทัย ผูอํานวยการสถาบันรหัสสากล สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศ
ไทย (2550) ไดกลาวถึงมาตรฐาน EPC คือ เลขรหัสอิเล็กทรอนิกส เปนโครงสรางใหมในการ
กําหนดเลขรหัสใหกับสินคาหรือวัตถุท่ีถูกพัฒนาขึ้นโดย Auto-ID Center ซ่ึงจะทําใหการกําหนด
เลขรหัสเพื่อบงช้ีแตละหนวยยอยมีความแตกตางกัน ไมซํ้ากัน นับไดวามีประสิทธิภาพดีกวาเลข
รหัสบารโคดในระบบเดิม ซ่ึงเลขรหัสสินคาอิเล็กทรอนิกส จะเปนโครงสรางเลขรหัสท่ีอยูในไม
โครชิป หรือแท็ก (Tag) ท่ีจะใชกับระบบ อารเอฟไอดี ซ่ึงจะทําหนาท่ีแทนแถบบารโคดบนตัว
สินคาหรือวัตถุ โดยอุปกรณเคร่ืองอาน (Reader) จะสามารถอานเลขรหัส EPC ซ่ึงจะชวยใหสามาร
ตรวจสอบการเคล่ือนท่ี และกําหนดตําแหนงของสินคาหรือวัตถุนั้นไดอยางถูกตอง รวมถึงการบงช้ี
ขอมูลในระบบ เพื่อนํามาบันทึกขอมูล และประมวลผล ในดานตาง ๆ ไดอยางถูกตองและรวดเร็ว 
โดยใชประโยชนจากการอานขอมูลคร้ังละมาก ๆ ดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ ทําใหชวยเพิ่มประสิทธิภาพ
ในดานการจัดการไดอยางสมบูรณแบบ 

  พิชญา วัชโรทัย ผูอํานวยการสถาบันรหัสสากล สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศ
ไทย (2550) ไดกลาวเปรียบเทียบระบบการจัดการวัตถุในการเดินทางไววา การใชงานบารโคด มี
ความถูกตองในการทํางานอยูท่ี 70 – 80% แตสําหรับการใชงานมาตรฐาน EPC/RFID จะมีความถูก
ตองในการทํางานอยูท่ี 98.6 – 99.3% และสําหรับโครงสรางพื้นฐานเลขรหัสอิเล็กทรอนิกส EPC 
แบงยอยแบบ Class ซ่ึงจะเขียนอธิบายไดตามภาพท่ี 2.7 

 

 
 
ภาพท่ี  2.7 โครงสรางพื้นฐานเลขรหัสอิเล็กทรอนิกสมาตรฐาน EPC 
 
ท่ีมา:  สถาบันรหัสสากล สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย เขียนโดย พิชญา วัชโรทัย 
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2.2 สถาปตยกรรมมาตรฐาน ISO 14443 Type A และ  ISO 18000-6 Type B 
 สถาปตยกรรมมาตรฐาน ISO 14443 Type A และ ISO 18000-6 Type B มีรายละเอียด
ดังตอไปนี ้

2.2.1  สถาปตยกรรมมาตรฐาน ISO 14443 Type A 
ภาพท่ี 2.8 และภาพท่ี 2.9 แสดงรายละเอียดของมาตรฐาน ISO 14443 Type A ไดแก 

   การรับสงขอมูลและพลังงานไฟฟาระหวาง เคร่ืองอาน/เขียน กับบัตรสมารตการด
เปนแบบไรสัมผัส (Contactless) นอกจากนี้ระยะหางระหวางเคร่ืองอาน/เขียน กับบัตรสมารตการด
ถึง 10 เซนติเมตร (ข้ึนอยูกับสายอากาศ) 

   สงผานขอมูลระหวางเคร่ืองอาน/เขียนกับบัตรสมารตการดดวยความเร็ว 106 Kbit/
วินาที ภายใตความถ่ีวิทยุ (Radio Frequency) 13.56 เมกาเฮิรตซ 

   ความถูกตองของการรับสงขอมูลสูงดวยเทคนิคการทํา 16 bit CRC, parity, Bit 
Coding และ Bit Counting 

   มีระบบการปองกันขอมูล (True anti-collision) 
  เวลาในการอาน/เขียนขอมูลกับบัตรสมารตการดนอยกวา 100 มิลลิวินาที 

  

 
 
ภาพท่ี 2.8  มาตรฐานแท็ก ISO 14443A สําหรับงานบัตรสมารตการดแบบไรสัมผัส  
 
ท่ีมา:  RFID Handbook, เขียนโดย Klaus Finkenzeller 
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ภาพท่ี 2.9  โครงสรางของ PVC Cards แท็ก ISO 14443 ชนิด A รูปแบบ Mifare Classic 1K 
 
ท่ีมา:  บริษัท Philips Semiconductors, เอกสาร MF1 IC S50 (2544)  
 

ตัวอยางมาตรฐาน Tag ISO 14443 Type A โครงสรางหนวยความจําเร่ิมตน BLOCK 0 
หนวยความจําของผูผลิต SECTOR 0 - Mifare Classic 1K (มาตรฐาน ISO 14443 Type A) PVC 
Cards: MF1 IC S50 มีโครงสรางตามภาพท่ี 2.10 

 

 
 
ภาพท่ี 2.10  สวนของ BLOCK-0 และ SECTOR-0 ของแท็กมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A 
 

ท่ีมา:  เอกสาร MF1 IC S50 เขียนโดยบริษัท Philips Semiconductors (2544)  
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ตัวอยางมาตรฐาน Tags ISO 14443 Type A การจัดการหนวยความจํา Mifare Classic 
1K (มาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A) : รูปแบบ MF1 IC S50 โครงสรางตามภาพท่ี 2.11 

 

 
 
ภาพท่ี  2.11  การจัดการหนวยความจําตามโครงสรางของแท็กมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A 
 
ท่ีมา:  เอกสาร MF1 IC S50 เขียนโดยบริษัท Philips Semiconductors (2544) 
 

 ตัวอยางมาตรฐาน Tag ISO 14443 Type A สถาปตยกรรม Three pass authentication 
และการประมวลผลหนวยความจํารูปแบบ Mifare Classic 1K  มาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A: 
รูปแบบ MF1 IC S50 มีโครงสรางตามภาพท่ี 2.12 และภาพท่ี 2.13 
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ภาพท่ี  2.12  โครงสราง Mifare (ISO 14443 ชนิด A) สถาปตยกรรม Three Pass Authentication  
 
 

 
 

 
 

* POR หมายถึง  
Power on Reset of Card 

 
 
 
 
 
ภาพท่ี 2.13  โครงสราง Mifare (ISO 14443 ชนิด A) การประมวลผลหนวยความจํา 
 
ท่ีมา:  เอกสาร MF1 IC S50 เขียนโดยบริษัท Philips Semiconductors (2544) 
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2.2.2  สถาปตยกรรมมาตรฐาน ISO 18000-6 Type B 
มาตรฐานเทคโนโลยี ISO/IEC 18000 Part 6 Type B: ตัวแปรในการสงขอมูลดวย

คล่ืนวิทยุความถ่ีระหวาง 860-930 MHz โดยสามารถศึกษาไดจากตัวอยางของ Temporal 
Bandwidth Mitigation และ Tag IC Block Diagram มาตรฐานเทคโนโลยี: ISO/IEC 18000 Part 6 
Type B มีโครงสรางตามภาพท่ี 2.14 และภาพท่ี 2.15 

 

 
 

ภาพท่ี 2.14  Temporal Bandwidth Mitigation (มาตรฐาน ISO/IEC 18000-6 ชนิด B) 
 

ท่ีมา:  The International Organization for Standardization (www.iso.org) 
 

 

ภาพท่ี 2.15  Tag IC Block Diagram (มาตรฐาน ISO/IEC 18000-6 ชนิด B) 
 

ท่ีมา:  The International Organization for Standardization (www.iso.org) 
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ตัวอยาง  Tag Memory Map, UID (Unique Identifier) Format และ Tag Serial Number 
มาตรฐานเทคโนโลยี: ISO/IEC 18000 Part 6 Type Bไดดังตารางท่ี 2.11 ถึงตารางท่ี 2.13 

 
ตารางท่ี 2.11  Tag Memory Map (มาตรฐานเทคโนโลยี ISO/IEC 18000 Part 6 Type B) 
 

Bytes Field Name Written Locked 
0-7 

 
Tag ID Manufacturing Manufacturing 

8,9 
 

Tag Manufacturer Manufacturing Manufacturing 

10,11 Tag Hardware Type Manufacturing Manufacturing 
 

12-17 Tag Memory Layout Manufacturing or 
Application 

As Required by 
Application 

18 and above User Data* Application As Required 
 

 
ท่ีมา:  The International Organization for Standardization (www.iso.org) 
 
ตารางท่ี 2.12  UID Format (มาตรฐานเทคโนโลยี ISO/IEC 18000 Part 6 Type B) 
 

MSB       LSB 

Byte 0 
M       L 

Byte 1 
M       L 

Byte 2 
M       L 

Byte 3 
M      L 

Byte 4 
M       L 

Byte 5 
M       L 

Byte 6 
M       L 

Byte 7 
M       L 

‘E0’ 
8 bits 

 
Header 

IC Mfg 
code acc. 
ISO/IEC 
7816-6 
8 bits 

Chip Manufacturer Assigned 
48 bits 

 
(Defined and managed by the chip manufacturer) 

 
หมายเหต:ุ  * MSB (Most Significant bit), LSB (Least Significant bit), 
 
ท่ีมา:  The International Organization for Standardization (www.iso.org) 
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ตารางท่ี 2.13  Tag Serial Number (มาตรฐานเทคโนโลย ีISO/IEC 18000 Part 6 Type B) 
 

MSB       LSB 
Byte 0 

M       
L 

Byte 1 
M       
L 

Byte 2 
M       
L 

Byte 3 
M      L 

Byte 4 
M       
L 

Byte 5 
M       
L 

Byte 6 
M       L 

Byte 7 
M       L 

000 
Zero 
3 bits 

Chip Manufacturer Assigned 
47 bits 
 

MSB                                                             LSB 

Manufacturer 
ID 8 bits 
 
As IC 

FAB 
4 
bits 

 

Ck 
2 
bits 

 
 
หมายเหตุ : * FAB ’s allocated by resulting number ’s unique, Ck represents the truncated sum of 

the bits set to ‘1’ of the 62 bits (checksum)  
 
ท่ีมา :  The International Organization for Standardization (www.iso.org) 
 
2.3  ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก  

บริษัทไมโครซอฟท  (2548) ไดกล าว ถึง  ไมโครซอฟทดอต เ น็ต เฟรม เวิ ร ก 
(Microsoft.NET Framework) ไววา คือ กรอบการทํางานของการเขียนโปรแกรมที่บริษัท
ไมโครซอฟทคิดข้ึนมาเพ่ือรองรับการติดตอส่ือสารและแลกเปล่ียนขอมูลระหวางกัน (Exchange 
Data) หรือ แลกเปล่ียนขอมูลระหวางแพลตฟอรม (Platform) ใหมีความสมบูรณยิ่งข้ึน โดยอาศัย
ภาษาเอกซเอ็มแอล (XML: Extensible Markup Language) ทําหนาท่ีเปนตัวกลางในการแลกเปล่ียน
ขอมูลระหวางแพลตฟอรม ไฟลของขอมูลไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกถูกออกแบบมาเพื่อให
สามารถถูกใช จากภาษาใด ๆ ก็ได ไมวาจะเปนภาษา C#, C++, Visual Basic, Jscript, Delphi และ
อ่ืนๆ เพื่อใหส่ิงเหลานี้เปนไปไดจึงเกิดภาษาเหลานี้ข้ึนมาในรูปของ Version เฉพาะสําหรับ
ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก ไดแก ภาษา Managed C++, Visual Basic.Net, Jscript .Net, 
Borland C#, Delphi8  

2.3.1  โครงสรางภายในของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก  
โครงสรางภายในของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกนั้นสามารถแบงไดเปน  4 ช้ัน

หลัก ดังแสดงในภาพท่ี  2.16 โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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ภาพท่ี  2.16  โครงสรางภายในของไมโครซอฟทดอตเนต็เฟรมเวิรก 
 

ท่ีมา:  Microsoft Corporation (www.Microsoft.com) 
 

 ภาษาโปรแกรม (Programming Languages) เนื่องจากไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรม
เวิรกสามารถถูกใชจากภาษาใด ๆ ก็ได ไมวาจะเปนภาษา C#, C++, Visual Basic, Jscript, Delphi 
และอ่ืน ๆ  ดังนั้นจะตองเลือกตัวคอมไพเลอร ท่ีเหมาะสมกับภาษานั้นๆ เชน ถาเขียนดวยภาษาซี
ชารป (C#  Programming Language) ก็ตองใชตัวแปลซีชารป (C#  Compiler)   

 ภาษามาตรฐานของไมโครซอฟท (MSIL: Microsoft Intermediate Language) 
หรือเรียกส้ันๆ วา IL เปนภาษามาตรฐานของไมโครซอฟท (CLS: Common Language 
Specification) เพราะฉะน้ันไมวาโคดจะถูกเขียนดวยภาษาใดก็ตาม ในช้ันนี้จะถูกแปลใหเปนภาษา
เดียวกันหมดนั่นคือ ภาษา IL ซ่ึงภาษา IL: Intermediate Language  จะถูกเก็บไวในไฟล นามสกุล 
*.exe ทําใหไมสามารถทํางานไดบนเคร่ืองคอมพิวเตอรท่ัวๆ ไปท่ีปราศจากไมโครซอฟทดอตเน็ต
เฟรมเวิรกได เพราะไมมีระบบปฏิบัติการใดอานภาษา Intermediate Language ได 

 คลาสไลบรารีพื้นฐาน (Base Class library) เปนคลาสไลบรารีพื้นฐานท่ีโปรแกรม
ตาง ๆ ไมวาจะเขียนดวยภาษาใดบนไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก ก็สามารถใชรวมกันได ซ่ึงใน
ช้ันนี้จะมีการรวบรวมเอาวัตถุและคอนโทรลท่ีอางอิงถึงหรือเรียกใช มาตรวจสอบวาเรียกใชถูกตอง
ตามคุณลักษณะของวัตถุหรือคอนโทรลนั้นๆหรือไมถูกตรวจสอบแลวถูกตองก็จะสงผาน ซ่ึงวัตถุ
และคอนโทรลท่ีไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกไดเตรียมไว นั้นแบงออกเปน 5 กลุมหลักๆ คือ  
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o เว็บบริการ (Web Service) รวบรวมวัตถุและคอนโทรลตางๆที่เกี่ยวของกับ
การสรางฟงกช่ัน (Function) หรือซับ (Subroutine) เพื่อใหบริการบนอินเทอรเน็ตหรือท่ีเรียกวาเว็บ
เซอรวิส เปนเว็บบริการชวยใหสามารถเรียกใชฟงกชันในอินเทอรเน็ตท่ีมีผูเขียนไวแลวได 

o เว็บสําหรับการแสดงผลบนอินเทอรเน็ต (Web Forms) รวบรวมวัตถุและ
คอนโทรลตางๆที่เกี่ยวของกับการแสดงผลบนอินเทอรเน็ต ซ่ึงสวนนี้จะเก่ียวของกับเทคโนโลยี
ภาษาเอเอสพีดอตเน็ต (ASP.NET) 

o หนาตางสําหรับการแสดงผลบนระบบปฏิบัติการวินโดวส (Windows Forms) 
รวบรวมวัตถุและคอนโทรลตางๆท่ีเกี่ยวของกับการแสดงผลบนระบบปฏิบัติการวินโดวส 
(Window System) ซ่ึงสวนนี้จะเกี่ยวของกับการพัฒนาโปรแกรมทั่วไปบนระบบปฏิบัติการ
วินโดวส 

o การจัดการกับฐานขอมูล (Database Class) รวบรวมวัตถุและคอนโทรลท่ีใช
ติดตอและจัดการกับฐานขอมูลรวมถึงขอมูลแบบภาษาเอกซเอ็มแอล (XML: Extensible Markup 
Language) ดวย  

o การทํางานข้ันพื้นฐาน (Base Class) สวนนี้เปนสวนท่ีเกี่ยวของกับการทํางาน
ข้ันพื้นฐานตางๆ เชน เร่ืองของอินพุตเอาตพุต 

 เวอรชวลแมชีนสําหรับอานภาษา (CLR: Common Language Runtime)  คือ 
เวอรชวลแมชีนสําหรับอานภาษาไอแอล (IL: Intermediate Language) เปนตัวกลางระหวางไฟล 
.exe กับระบบปฏิบัติการ กลาวคือไฟล นามสกุล *.EXE ท่ีเปนภาษาไอแอล นั้นตองอาศัย CLR ของ
ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก ชวยในการแปลภาษาไอแอลเปนภาษาเครื่องท่ีระบบปฏิบัติการ
เขาใจและปฏิบัติตามได ซ่ึงเปนสวนประกอบของดอตเน็ตเฟรมเวิรก และพัฒนาตามมาตรฐานเปด 
Common Language Infrastructure ท่ีไมโครซอฟทไดพัฒนาข้ึนมา ซ่ึงอธิบายถึงสภาพแวดลอม
สําหรับโคดท่ีทํางานบน CLR โดยจะรันจากไบตโคดท่ีเรียกวา MSIL: Microsoft Intermediate 
Language ซ่ึงพัฒนาตามมาตรฐาน CIL ซ่ึงผูพัฒนาใช CLR ดวยการเขียนโคดดวยภาษาระดับสูง
อยาง ภาษาซีชารป (C#) หรือภาษาวิชวลเบสิกดอตเน็ต โดยชวงเวลาคอมไพล จะทําการแปลงโคด
ดังกลาวไปเปนโคด MSIL และ เวลาท่ีรันโคด CLR's just-in-Time Compiler จะทําการแปลงโคด
ไปเปนภาษาเครื่องสําหรับระบบปฏิบัติการเพื่อใหทํางานได หรือหากตองการโคดก็สามารถ
คอมไพลไปยังเปนภาษาเคร่ืองกอนท่ีจะรัน ก็ทําไดเชนกัน ซ่ึงในกรณีนี้จะทําใหการรันโคดตอน
แรกเร็วข้ึน เพราะไมเสียเวลาแปลงโคดไปยังภาษาเคร่ือง 

2.3.2  ขอดีของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก  
ขอดีของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก (Microsoft.NET Framework) ไดแก 
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  ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกใชในการพัฒนาไดทุกภาษาทําใหไมตองคอยมา
ศึกษาภาษาใหม ๆ เม่ือตองการสรางโปรแกรมในแตละคร้ัง นอกจากนั้นยังสามารถเลือกใชภาษาท่ี
ถนัดท่ีสุดในการพัฒนาโปรแกรมตางๆ ไดดวย และสําหรับการพัฒนาบน Pocket Mobile จะเรียกวา
ระบบ Microsoft.Net Compact Framework 

  ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกเปนระบบท่ีมีไลบรารีที่เปนมาตรฐานเดียวกัน 
เนื่องจากมีไลบรารีท่ีเปนมาตรฐานเดียวกันท้ังหมดทําใหไมตองกังวลวาภาษาที่ใชเขียนนั้นมี
ไลบรารีตัวนั้นตัวนี้หรือไม รวมท้ังไมตองคอยกังวลวาถาใชไลบรารีของภาษาหนึ่งแลวอีกภาษา
หนึ่งจะไมมีไลบรารีตัวนั้น สามารถนําเอาโคดภาษาหนึ่งท่ีผานการคอมไพล เปน IL: Intermediate 
Language แลวไปใชงานหรือพัฒนาตอยอดในอีกภาษาหนึ่งได 

  ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก สวนของ CLR: Common Language Runtime 
ทํางานไดเร็วกวา JVM (Java Virtual Machine) เนื่องจาก CLR จะแปลภาษา IL ท่ีอยูในไฟล *.exe 
ไปเปนภาษาเคร่ืองรวดเดียวแลวคอยทํางาน (Compile) ในขณะท่ี JVM จะแปล Byte code ในไฟล 
*.class ไปเปนภาษาเคร่ืองดวยวิธีแปลไปทํางานไป (Interpreter) นอกจากนี้ CLR ยังฉลาดพอท่ีจะ
ไมคอมไพลทีเดียวท้ังหมด แตจะใชเทคนิคท่ีเรียกวา JIT: Just In Time เพื่อคอมไพล IL เฉพาะสวน
ท่ีจําเปนตองใชงาน หลังจากนั้นเม่ือตองใชสวนใดเพิ่มเติมก็คอยคอมไพลเฉพาะสวนนั้น และจะไม
คอมไพล สวนท่ีเคยถูกคอมไพลไปแลว เชน ภาษาซีชารป (C# )  ท่ีมีไวยากรณ และโครงสรางของ
ภาษาคลายกับภาษาจาวา (Java) มากทําใหผูท่ีเขียนจาวาสามารถเปล่ียนมาใชสภาพแวดลอมของ
ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกไดทันที  

2.3.3  กลุมภาษาของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก  
กลุมภาษาของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก (Microsoft.NET Framework) ไดแก 
2.3.3.1   ภาษาวิชวลเบสิกดอตเน็ต (VB.NET หรือ Visual Basic.NET) 

  ภาษาวิชวลเบสิกดอตเน็ต คือ ภาษาโปรแกรมท่ีใชสําหรับเขียนโปรแกรมเพื่อให
ทํางานภายใตไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก โดยภาษาวิชวลเบสิกดอตเน็ตไดรับการพัฒนามาจาก
ภาษาวิชวลเบสิกหก ท่ีมีวิวัฒนาการมากจากภาษาเบสิก ซ่ึงในอดีตภาษาวิชวลเบสิกหกมักจะมี
ปญหากับการจัดการหนวยความจําเม่ือใชงานเชิงวัตถุ ดังนั้นภาษาวิชวลเบสิกดอตเน็ตจึงถูกสรางให
เปนภาษาเขียนโปรแกรมแบบเชิงวัตถุ (OOP: Object Oriented Programming) จากการที่อยูภายใต
แนวคิดของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก ทําใหภาษาเขียนโปรแกรมตางๆ ท่ีรองรับ
ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก สามารถใชความสามารถรวมกันไดโดยการแชรไลบรารีซ่ึงกัน
และกัน นอกจากน้ีภาษาภาษาวิชวลเบสิกดอตเน็ตยังเปนภาษาที่สามารถสรางเว็บเพ็จดวยภาษา
ภาษาเอเอสพีดอตเน็ต  
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 2.3.3.2   ภาษาวิชวลซีชารปดอตเน็ต (VC#.NET หรือ Visual C#.NET) 
  ภาษาวิชวลซีชารปดอตเน็ต โดยมี Anders Hejlsberg เปนหัวหนาทีมพัฒนา ซ่ึง

ตนแบบมาจากภาษาซีบวกบวกและจาวา โดยเปนภาษาท่ีใชรูปแบบ OOP ซ่ึงภาษาท่ีพัฒนาข้ึนมี
ลักษณะการทํางานเฉพาะตัวท่ีจะคอมไพลโคดเปน MSIL โคดกลางท่ีจะตองไปคอมไพลกับ
ไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก ดวยลักษณะคําส่ัง คือ ช่ือของชนิดตัวแปรตาง ๆ จะคลายกับ
ภาษาซีบวกบวก แตรูปแบบไวยากรณจะคลายกับภาษาจาวา  และรูปแบบของภาษาซีชารปจะมีการ
มองทุกอยางเปนวัตถุและสืบทอดตอกันดวยการสรางคลาส ซ่ึงก็คือคลาสทุกคลาสที่ถูกสรางมาจะ
ถือวาเปนวัตถุ และเม่ือนําคลาสไปใหคลาสอ่ืนสืบทอด คลาสท่ีไดรับการสืบทอดก็จะสืบทอดความ
เปนวัตถุดวย สําหรับจุดเดนของภาษาวิชวลซีชารปดอตเน็ต คือ ทํางานไดรวดเร็วและพัฒนาไดงาย 
ยังสามารถเรียกใชไลบรารีจากภาษาอ่ืนได ความสามารถตาง ๆ สนับสนุนการใชงานรวมกับ 
(COM: Component Object Model) และ Windows API สรางโปรแกรมท่ีมีความนาเช่ือถือ มีระบบ
ความปลอดภัยสําหรับการรันโปรแกรม นอกจากนี้ยังสามารถทํางานขามแพลตฟอรมได รวมท้ังยัง
ทํางานกับขอมูลของระบบเกา สนับสนุนการทํางานกับ COM+ 1.0 และเซอรวิสบนไมโครซอฟท
ดอตเน็ตเฟรมเวิรก สนับสนุนภาษา XML เพื่อการทํางานกับเว็บ ชวยใหการควบคุมดูแลโปรแกรม 
และการสงมอบโปรแกรมทําไดงายข้ึน   

 2.3.3.3   ภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต (Visual C++.NET) 
  ภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ตนั้น ยุทธนา ลีลาศวัฒนกุล (2549) กลาวไววา 

สามารถเขียนโปรแกรมเพื่อสรางแอพพลิเคช่ันไดทุกรูปแบบ ตั้งแตโปรแกรมท่ีทํางานบนระบบ
วินโดวส รวมไปจนถึงโปรแกรมท่ีทํางานภายใตแนวคิดของไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรก โดย
ยึดแนวทางที่เหมาะสมสําหรับการพัฒนาโปรแกรมแบบดั้งเดิมท่ีเรียกวา Native Code หรือ 
Unmanaged Code ขอดีท่ีเห็นไดชัดจากการพัฒนาโปรแกรม คือ จะไดโปรแกรมท่ีมีขนาดเล็ก 
ทํางานไดอิสระและรวดเร็ว เม่ือทํางานภายใตระบบปฏิบัติการ DOS หรือ Windows  โดยเคร่ืองมือ
ของภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ตแตละโมดูล (Module) จะมีองคประกอบยอยท่ีเรียกวา คอม
โพเนนต คือ คลาสภาษาและรูปแบบไลบรารี โมดูลจะเปนแกนหลักของระบบงาน ทําหนาท่ีเปน
ศูนยกลางในการสรางแอพพลิเคช่ันและสวน MFC: Microsoft Function Classes ซ่ึงมีคอมโพเนนต
สนับสนุนการพัฒนาคอมโพเนนตแอพพลิเคช่ันหรือเซอรวิส ท่ีประกอบดวยไลบรารี และ ATL: 
Active Template Library, MFC คอมโพเนนตนี้จะทําหนาท่ีติดต้ังซอรสโคด ANSI และ Unicode 
สําหรับไลบรารีตาง ๆ โดยไลบรารี ภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต Runtime โมดูลจะทําหนาท่ีเก็บ
ฟงกช่ันมาตรฐานของ ANSI C และคอมโพเนนตท่ีใชสําหรับติดต้ัง และวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต 
CRT คอมโพเนนตใชสําหรับติดต้ังซอรสโคดไลบรารี  นอกจากนี้เคร่ืองมือภาษาวิชวลซีบวกบวก
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ดอตเน็ตโมดูล มีเพ่ือใชในการตรวจสอบ วิเคราะหหาขอผิดพลาด รวมไปถึงการดูขอมูลตางๆ เปน
ตน ซ่ึงโมดูลนี้ประกอบดวยคอมโพเนนตยอย ไดแก ActiveX Control Test Container Tool คอม
โพเนนตนี้ใชเพื่อทดสอบ ActiveX Control, Error Lookup Tool คอมโพเนนตนี้เปนเคร่ืองมือคนหา
ขอผิดพลาด, MFC Trace Utility คอมโพเนนตนี้ใชติดตามไฟล AFX.INI เพื่อหาขอความที่จะถูกสง
จากการแกไขไปยังหนาผลลัพธ, Spy++ คอมโพเนนตนี้ใชตรวจสอบขอความ, SQL Debug Tool 
คอมโพเนนตนี้ใชแกขอผิดพลาดใน SQL Server, Web Debug Tool คอมโพเนนตนี้ใชแก
ขอผิดพลาดในเว็บเซิรฟเวอรและไคลเอนท เปนตน 

 กระบวนการทํางานของการรันโปรแกรมภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต  
กระบวนการทํางานของการรันโปรแกรม หรือ คอมไพลโปรแกรม แสดงไดดังตารางท่ี 2.14 
 

ตารางท่ี 2.14  การรันโปรแกรมภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต (Visual C++.NET) 
 

อินพุต ไฟลอิมพลิเมนเตชั่นตางๆ ไฟลเฮดเดอรตางๆ 
Preprocessor คอมไพล 

ไฟลออบเจ็กต (First Dialog) ไฟลออบเจ็กตอ่ืนๆ 
คอมไพล 

Linker 
เอาตพุต ไฟล EXE ไลบรารีอ่ืนๆ 

Mfc7od.dll และ svcrt.dll  
เรียกใชงาน เรียกใชงานคลิก Debug > Start without Debugging 

 
ท่ีมา:  หนังสือคูมือ Visual C++.NET ฉบับสมบูรณ, เขียนโดยยุทธนา ลีลาศวัฒนกุล (2549) 
 

 สถาปตยกรรมของ MFC (Microsoft Function Classes) ของภาษาวิชวลซี
บวกบวกดอตเน็ต โดย ยุทธนา ลีลาศวัฒนกุล (2549) ไดกลาวไววา คลาส MFC แบบเชิงวัตถุ เปน
ชุดคําส่ังคลาสท่ีสรางข้ึนของภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต  เพื่อตัดความยุงยากในการเขียน
โปรแกรมบนระบบปฏิบัติการวินโดวสแบบเกาออกไป โดยมีแนวทางการพัฒนาใหใชงานใน
รูปแบบเดียวกับชุดคําส่ังอ่ืนๆ ท่ีพัฒนาดวยระบบของบริษัทไมโครซอฟต มีผลใหนํามาพัฒนา GUI: 
Graphic User Interface แอพพลิเคช่ันบนระบบปฏิบัติการวินโดวส (Windows) ไดอยางงายและ
รวดเร็วและสามารถดูกระบวนการสรางแอพพลิเคช่ันและสถาปตยกรรมคลาสของ MFC ไดตาม
ภาพท่ี 2.17 และภาพท่ี 2.18 
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ภาพท่ี 2.17  กระบวนการสรางแอพพลิเคช่ันดวย Visual C++ MFC  
 

ท่ีมา:  หนังสือ Visual C++.NET เขียนโดย George Shepherd and David Kruglinski  
 

คลาส CObject = Base Class คลาสหลัก 
o สนับสนุนการวิเคราะหท่ัวๆไป  
o สนับสนุน Run Time  
o สนับสนุน Serialization  

 
คลาส CCmdTarget สืบทอดจาก CObject มีหนาท่ี
รับผิดชอบเสนทางของระบบ และอีเวนตของวินโดวส
เพื่อไปยังวัตถุตางๆ  
 
คลาส CWnd สืบทอดจาก CCmdTarget เปนวัตถุ
กราฟก GUI (Graphic User Interface) ท่ีเปนพื้นฐาน
ท่ีสุดใน MFC  

 

ภาพท่ี 2.18  สถาปตยกรรมคลาสของ MFC (Microsoft Function Classes) 
 

ท่ีมา:  หนังสือคูมือ Visual C++.NET ฉบับสมบูรณ, เขียนโดยยุทธนา ลีลาศวัฒนกุล (2549) 
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  คลาส CDocument สืบทอดจาก CCmdTarget ใหฟงช่ันพื้นฐานสําหรับ
คลาสเอกสาร ท่ีผูใชกําหนด 

  คลาส CWinThread สืบทอดจาก CCmdTarget แสดง Thread ของการ 
Execution ภายในแอพพลิเคช่ัน MFC  

  คลาส CWinApp สืบทอดจากCWinThread แสดงแอพพลิช่ันของโปรแกรม 
ผลลัพธท่ีได คือ วัตถุเดียวใน MFC    

  คลาส CView สืบทอดจากCWnd ซ่ึงไดใหฟงกช่ันพื้นฐานสําหรับ CView ท่ี
ผูใชกําหนด วิวท่ีติดกับเอกสาร และกระทําเหมือนกับส่ือกลางระหวางเอกสารและผูใช วาดภาพ
เอกสารบนหนาจอ หรือเคร่ืองพิมพ และตีความหมายจากคาท่ีเขามา  

  คลาส CFrameWnd สืบทอดจากCWnd เปนวินโดวท่ีประกอบดวย Manu 
System, Border, Status, Title bar, Minimize, Maximize รวมไปถึงวินโดววิวท่ีกําลังทํางานอยู โดย
สนับสนุน SDI (Single Document Interface) แตเม่ือเปน MDI จะมาใช CMDIFrameWnd สําหรับ 
WorkSpace และ CMDIChildWnd สําหรับ วินโดวลูก MDI  (Multiple Document Interface) 

 กระบวนการทํางานของแอพพลิเคช่ันของภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต  
โดย ยุทธนา ลีลาศวัฒนกุล (2549) ไดกลาวไววามีท้ังหมด 4 กระบวนการ การทํางานของ
แอพพลิเคช่ัน ตามภาพท่ี 2.19 โดยมีข้ันตอนดังตอไปนี้ 
 

 
 

ภาพท่ี 2.19  กระบวนการทํางานของแอพพลิเคช่ันภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต 
 

ท่ีมา:  หนังสือคูมือ Visual C++.NET ฉบับสมบูรณ, เขียนโดยยุทธนา ลีลาศวัฒนกุล (2549) 
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   ข้ันท่ี 1 เร่ิมตนเปดโปรแกรม เรียกโกลบอลออบเจ็กตและคลาส “C-
WinApp” โดยเร่ิมทํางานดวยการเรียก Constructor  

ข้ันท่ี 2  ฟงกช่ัน “WinMain” เรียกฟงกช่ัน Initlnstance ของโปรแกรม โดย
จะสรางรูปแบบไฟลเอกสาร ซ่ึงจะสรางมุมมองไฟลเอกสาร และวินโดวสเฟรม จากนั้นจึงทําการ
โหลดไฟลมาตรฐานจากไฟล Windows Registry รวมท้ังช่ือของไฟลที่ถูกใชงานบอย รวมถึงการ
ลงทะเบียนรูปแบบไฟลเอกสารไวใน Registry สุดทายปดไฟลเอกสารใหมท่ีถูกกําหนดไวใน 
Command line  

   ข้ันท่ี 3 ฟงกช่ัน “WinMain” สรางการวนลูปสําหรับการจัดการกับขอความ
ของระบบปฏิบัติการ Windows  

   ข้ันท่ี 4  ฟงกช่ัน “WinMain” ออกและตัวโปรแกรมทําการส้ินสุดการทํางาน 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ ฟงกช่ัน “WinMain” ส้ินสุดการทํางาน แสดงวาผูใชโปรแกรมเลือกคําส่ัง 
Exit หรือกดคําส่ังปด แลวโคด MFC ก็จะทําลายโปรแกรม จากนั้นไปเรียกหาฟงกช่ัน 
“PostQuitMessage” ซ่ึงมีผลใหการวนลูปขอความไมมีการวนลูปตอไป แลวทําใหฟงกช่ัน 
“WinMain”  คืนคาโคดออก ทายสุดคือการทําใหแอพพลิเคช่ันส้ินสุดการทํางาน 

2.3.3.4  ภาษาเอเอสพีดอตเน็ต (Active Server Page.NET) 
    ภาษาเอเอสพีดอตเน็ตสามารถที่จะใชภาษาเบ้ืองตน 3 ภาษา คือ C#, VB.NET 

และ JScript.Net ท่ีออกมาเปนมาตรฐาน และมีความยืดหยุนในการเขียนโปรแกรมมากข้ึน ใชภาษา
ในการเขียนไดมากกวา 1 ภาษาภายในไฟลเดียวกัน ทําใหสามารถเลือกรูปแบบของภาษาท่ีงายที่สุด
ตอการเขียนในแตละสวนได อีกท้ังมีลักษณะการแปลภาษาและนามสกุลไฟลท่ีเปล่ียนแปลง ใน
ภาษาเอเอสพีรุนกอนมีลักษณะ การแปลภาษาเปนแบบอินเตอรพรีเตอร คือ การจะทําคําส่ังใดคอย
แปลคําส่ังนั้น แตในรุนไมโครซอฟทดอตเน็ตเฟรมเวิรกจะมีลักษณะเปนคอมไพเลอร คือ การแปล
คําส่ังรวมท้ังโปรแกรม (มณีโชติ สมานไทย, 2546)  

  ภาษาเอเอสพีดอตเน็ตมีรูปแบบและการใชงานงายข้ึน รูปแบบของ Component 
จะเนนไปท่ี XML  และการใชงานในภาษาเอเอสพีดอตเน็ตนั้นสามารถอัพโหลดไฟลไปไวใน 
Directory ท่ีผูดูแลเครือขายกําหนดหลังจากนั้น Component จะติดต้ังตัวเองโดยอัตโนมัติ ลดปญหา
ท่ีเกิดจากภาษาเอเอสพีรุนกอน นอกจากน้ีภาษาเอเอสพีดอตเน็ตมี Libraryใหเลือกใชไดมากข้ึน ซ่ึง
ในเอเอสพีรุนกอนนั้นแอพพลิเคช่ันบางอยางสรางไดยาก แตในภาษาเอเอสพีดอตเน็ตนั้นไดเพิ่มตัว
ชวยไลบรารีใหกลายเปนส่ิงพื้นฐานสําหรับการใชงาน อีกท้ังมีตัวควบคุมคอนโทรล ทําใหการใช
งานในบางอยางงายข้ึน ซ่ึงเปนสวนพิเศษท่ีเพิ่มเติมมาจากภาษาเอเอสพีรุนกอนท่ีไมมีสวนท่ีเรียกวา
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คอนโทรล ซ่ึงจะชวยใหสามารถสรางเว็บไซทไดอยางงายและมีประสิทธิภาพมากข้ึน จึงไมตอง
กังวลวาตัวอานจะไมรองรับกับภาษาที่เขียน (มณีโชติ สมานไทย, 2546)  

   ภาษาเอเอสพีดอตเน็ตสามารถเรียกขอขอมูลจากเคร่ืองแมขายได ซ่ึงในภาษาเอ
เอสพีรุนกอน ๆ เคร่ืองแมขายสามารถเรียกขอขอมูลไดจากเคร่ืองผูใชเทานั้น แตสําหรับในภาษาเอ
เอสพีดอตเน็ต เคร่ืองแมขายสามารถเรียกขอขอมูลจากเคร่ืองแมขายดวยกันได และเปนระบบใน
ดอตเน็ตเฟรมเวิรก ซ่ึงมีคุณสมบัติของ Common Language Runtime ทําใหมีการคอมไพล
โปรแกรมเปนภาษามาตรฐาน ท่ีเรียกวา IL กอน ดังนั้นไมวาจะใชเคร่ืองพีดีเอหรือโนตบุก ก็ไมเกิด
ปญหา นอกจากนี้ภาษาเอเอสพีดอตเน็ตงายตอการหาขอผิดพลาดในการเขียนโปรแกรม หากเปน
ภาษาเอเอสพีรุนกอนเวลาเกิดความผิดพลาด เคร่ืองจะบอกแควาเปนความผิดพลาดชนิดใดอยู
บรรทัดไหน แตในภาษาเอเอสพีดอตเน็ตเคร่ืองจะแสดงรายละเอียดท่ีมากข้ึนพรอมบอกแนว
ทางแกไข นอกจากนี้ภาษาเอเอสพีดอตเน็ตยั้งมีการตรวจสอบเหตุการณตาง ๆ ไดภายในเว็บเพ็จ 
ตั้งแตโหลดหนาเว็บเพ็จไปจนถึงปดหนาเว็บเพ็จ ทําใหผูใชสามารถเขียนโปรแกรมกําหนด
เหตุการณตางๆไดงายข้ึน และภาษาเอเอสพีดอตเน็ตแยกสวนท่ีเปนภาษามารกอัป (HTML: 
Hypertext Markup Language) กับภาษาเอเอสพีออกมาอยางชัดเจน โดยภาษาเอเอสพีดอตเน็ตจะมี
สถาปตยกรรมตามภาพท่ี 2.20 

 

 
 

ภาพท่ี 2.20  สถาปตยกรรมของภาษาเอเอสพีดอตเน็ต 
 

ท่ีมา:  Microsoft Corporation (www.Microsoft.com) 
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2.4  การเขารหัสขอมูล  
บรรจง หะรังษี (2547) ไดกลาวไววา การเขารหัสขอมูล (Cryptography) โดยพื้นฐาน

แลวจะเกี่ยวของกับวิธีการทางคณิตศาสตรเพื่อใชในการปองกันขอมูลหรือขอความตั้งตนท่ีตองการ
สงไปถึงผูรับ ขอมูลต้ังตนจะถูกแปรเปล่ียนไปสูขอมูลหรือขอความอีกรูปแบบหนึ่งท่ีไมสามารถ
อานเขาใจไดโดยใครก็ตามท่ีไมมีกุญแจสําหรับเปดดูขอมูลนั้น เราเรียกกระบวนการในการแปรรูป
ของขอมูลต้ังตนวา "การเขารหัสขอมูล" (Encryption) และกระบวนการในการแปลงขอความท่ีไม
สามารถอานทําความเขาใจใหกลับไปสูขอความดั้งเดิมวาการถอดรหัสขอมูล (Decryption) ซ่ึงกลาว
ไว จุดประสงคท่ีสําคัญของการเขารหัสขอมูลมีอยางนอย 3 ประการ ดังตอไปนี้ 
   การทําใหขอมูลเปนความลับ และปองกันผูท่ีไมมีสิทธ์ิสามารถเขาถึงขอมูลได  
   การทําใหขอมูลสามารถตรวจสอบความสมบูรณได ไมมีการสูญหายหรือถูก
เปล่ียนแปลงแกไขใดๆ  
   การทําใหสามารถพิสูจนตัวตนหรือระบุตัวตนของผูสงขอมูลได   

2.4.1  อัลกอริทึมในการเขารหัสขอมูล  
 บรรจง หะรังษ ีไดกลาวไววา อัลกอริทึมในการเขารหัสขอมูลมี 2 ประเภทหลัก คือ 

  อัลกอริทึมแบบสมมาตร (Symmetric  Key  Algorithms) จะใชกุญแจท่ีเรียกวา 
กุญแจลับ (Secret key) ซ่ึงมีเพียงหนึ่งเดียว เพื่อใชในการเขาและถอดรหัสขอความที่สงไป 
อัลกอริทึมยังสามารถแบงยอยออกเปน 2 ประเภท ไดแก แบบ Block Algorithms ซ่ึงจะทําการ
เขารหัสทีละบล็อค โดย 1 บล็อกประกอบดวยหลายไบต และแบบ Stream Algorithms ซ่ึงจะทําการ
เขารหัสทีละไบต สําหรับการเขารหัสแบบสมมาตรในปจจุบันมีเปนจํานวนมาก ไดแก อัลกอริทึม 
DES (Data Encryption Standard), Triple-DES, Blow fish, IDEA (International Data Encryption 
Algorithm), RC4, Rijindael หรือ AES เปนตน (บรรจง หะรังษ,ี 2547) 
  อัลกอริทึมแบบอสมมาตร (Asymmetric Key Algorithms) เปนอัลกอริทึมแบบ
กุญแจสาธารณะ แบงตามลักษณะการใชงานไดเปน 2 ประเภท คือ ใชสําหรับเขารหัส และใช
สําหรับการลงลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส ซ่ึงใชกุญแจสาธารณะ (Public keys) ในการเขารหัสและใช
กุญแจสวนตัว (Private keys) ในการถอดรหัสขอมูล โดยกุญแจสาธารณะสามารถสงมอบใหกับ
ผูอ่ืนได สําหรับกุญแจสวนตัวตองเก็บไวกับเจาของกุญแจหามเปดเผยใหผูอ่ืนทราบ นอกจากนี้
อัลกอริทึมแบบกุญแจสาธารณะยังสามารถประยุกตใชไดกับการลงลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส ซ่ึง
เปนการพิสูจนความเปนเจาของในการทําธุรกรรม บนอินเทอรเน็ต วิธีการใชงาน คือ เจาของกุญแจ
สวนตัวลงลายมือช่ือของตนกับขอความท่ีตองการสงไปดวยกุญแจสวนตัว แลวจึงสงขอความนั้น
ไปใหกับผูรับ เม่ือไดผูรับไดรับขอความท่ีลงลายมือช่ือมาก็สามารถใชกุญแจสาธารณะที่เปนคูของ

DPU

mailto:banchong@nectec.or.th
mailto:banchong@nectec.or.th
mailto:banchong@nectec.or.th


49 

กุญแจสวนตัวตรวจสอบวาเปนขอความที่มาจากผูสงนั้นหรือไม สําหรับขอเสียของระบบกุญแจ
สาธารณะท่ีสําคัญ คือ ตองใชเวลาในการคํานวณการเขารหัสและถอดรหัสเม่ือเทียบกับระบบกุญแจ
สมมาตร และอาจใชเวลาเปนพันเทาของเวลาท่ีใชโดยระบบกุญแจสมมาตร สําหรับอัลกอริทึมของ
การเขารหัสแบบอสมมาตรท่ีรูจักกัน ไดแก อัลกอริทึม RSA, DSS (Digital Signature Standard), 
Message Digest เปนตน (บรรจง หะรังษ,ี 2547)  

2.4.2  ปญหาของอัลกอริทึมแบบสมมาตร  
 บรรจง หะรังษี (2547) ไดกลาวไววา อัลกอริทึมแบบสมมาตรมีความสําคัญไมดอยไป

กวาอัลกอริทึมแบบอสมมาตร เนื่องจากอัลกอริทึมทํางานไดรวดเร็วกวาและงายตอการใชงาน แต
อัลกอริทึมแบบสมมาตรก็ยังมีปญหา 3 ประการ ซ่ึงเปนขอจํากัดในการใชงานอัลกอริทึมนี้ 
   อัลกอริทึมแบบสมมาตรในการใชงานอัลกอริทึมสองกลุมท่ีตองการแลกเปล่ียน
ขอมูลกัน จําเปนตองแลกเปล่ียนกุญแจลับกันกอน ซ่ึงการแลกเปล่ียนกุญแจน้ันอาจทําไดอยาง
ยุงยากและไมสะดวก  
   ท้ังสองกลุมตองรักษากุญแจลับ หามเปดเผยใหผูอ่ืนลวงรู การที่กุญแจถูกเปดเผย
ออกไปสูผูอื่น และอีกกลุมหนึ่งไมไดรับทราบอาจกอใหเกิดปญหากับกลุมท่ีไมทราบนี้ได  
   สําหรับสองกลุมท่ีตองการติดตอกันจําเปนตองใชกุญแจลับเปนจํานวน 1 กุญแจเพื่อ
ติดตอกัน สมมติวามีผูท่ีตองติดตอกันเปนจํานวน n กลุม จํานวนกุญแจลับท้ังหมดท่ีตองแลกเปล่ียน
กันคิดเปนจํานวนท้ังหมดเทากับ n (n-1)/2 กุญแจ ซ่ึงจะเห็นไดวาจํานวนกุญแจมีมากมายเกินไป ซ่ึง
อาจกอใหเกิดปญหาดานการรักษาความปลอดภัยใหกับกุญแจเหลานี้  

2.4.3  ความแข็งแกรงของอัลกอริทึมสําหรับการเขารหัส  
 บรรจง หะรังษี ไดกลาวไววา ความแข็งแกรงของอัลกอริทึม หมายถึง ความยากในการ

ท่ีผูบุกรุกจะสามารถถอดรหัสขอมูลไดโดยปราศจากกุญแจท่ีใชในการเขารหัส ซ่ึงจะข้ึนอยูกับ
ปจจัยตางๆ เชน การเก็บกุญแจเขารหัสไวอยางเปนความลับ ผูเปนเจาของกุญแจลับตองระมัดระวัง
ไมใหกุญแจสูญหายหรือลวงรูโดยผูอ่ืน  อัลกอริทึมท่ีดีตองเปดใหผูรูทําการศึกษาในรายละเอียดได
โดยไมเกรงวาผูศึกษาจะสามารถจับรูปแบบของการเขารหัสได อัลกอริทึมท่ีดีตองไมแฝงไวดวย
ประตูลับท่ีสามารถใชเปนทางเขาไปสูการใชเพื่อทําการถอดรหัสขอมูล ประตูลับนี้ทําใหไม
จําเปนตองใชกุญแจในการถอดรหัส รวมไปถึงเม่ือผูบุกรุกทราบขอมูลท่ีเปนขอมูลตั้งตนซ่ึงยังไมได
เขารหัส ผูบุกรุกอาจจะสามารถหาความสัมพันธระหวางขอความท้ังสองน้ันได ซ่ึงจะเปนวิธีการใน
การถอดรหัสขอมูลได ปญหานี้เรียกกันวา “Known Plaintext Attack” ซ่ึงคําวา Plaintext หมายถึง
ขอความต้ังตนท่ียังไมไดผานการเขารหัส คุณสมบัติของขอความต้ังตนอาจใชเปนชองทางในการ
ถอดรหัสขอมูล  
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2.4.4  ความยาวของกุญแจท่ีใชในการเขารหัส  
 บรรจง หะรังษี (2547) ไดกลาวไววาความยาวของกุญแจเขารหัสมีหนวยนับเปนบิต 

กุญแจท่ีมีความยาว 1 บิต ตัวเลขท่ีเปนไปไดเพื่อแทนกุญแจอาจมีคาเปน 0 หรือ 1 กุญแจท่ีมีความ
ยาว 2 บิต ตัวเลขท่ีเปนไปไดจึงเปน 0 (00), 1 (01), 2 (10) และ 3 (11) ตามลําดับ ดังนั้นเม่ือเพ่ิมความ
ยาวของกุญแจทุกๆ 1 บิต คาท่ีเปนไปไดของกุญแจจะเพิ่มข้ึนเปนสองเทาตัว และสําหรับความยาว
ของกุญแจเขารหัสยิ่งจํานวนบิตของกุญแจยิ่งมาก ยิ่งทําใหการเดาเพื่อสุมหากุญแจท่ีถูกตองเปนไป
ไดยากยิ่งข้ึน จะเห็นไดวากุญแจยิ่งมีความยาวมากโอกาสที่ผูบุกรุกจะสามารถคาดเดากุญแจที่ตรง
กับหมายเลขท่ีถูกตองของกุญแจจะยิ่งยากมากข้ึนตามลําดับ ในการท่ีผูบุกรุกลองผิดลองถูกกับ
กุญแจโดยใชกุญแจท่ีมีหมายเลขตางๆ กัน เพื่อหวังท่ีจะพบกุญแจท่ีถูกตองและสามารถใชถอดรหัส
ขอมูลได การลองผิดลองถูกนี้เราเรียกกันวา “Key search” หรือการคนหากุญแจนั่นเอง ทฤษฎีได
กลาวไววาการลองผิดลองถูกนี้โดยเฉล่ียจะตองทดลองกับกุญแจเปนจํานวนคร่ึงหนึ่งของกุญแจ
ท้ังหมดกอนท่ีจะพบกุญแจท่ีถูกตอง ดังนั้นความยาวของกุญแจที่มีขนาดเหมาะสมจึงข้ึนอยูกับ
ความเร็วในการคนหากุญแจของผูบุกรุกและระยะเวลาท่ีตองการใหขอมูลมีความปลอดภัย (บรรจง  
หะรังษ,ี 2547) 
 
2.5  การพัฒนาระบบดวยวงจรการพัฒนาระบบ และสัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอล 

2.5.1  กระบวนการพัฒนาระบบดวยวงจรการพัฒนาระบบ (SDLC: System Development 
Life Cycle) 

กระบวนการพัฒนาระบบดวยวงจรการพัฒนาระบบ โอภาส เอ่ียมสิริวงศ (2544) ผูเขียน
หนังสือการวิเคราะหและออกแบบระบบ (2544) กลาวไววา วงจรการพัฒนาระบบ (System 
Development Life Cycle: SDLC) เปนวงจรที่แสดงถึงกิจกรรมตาง ๆ ในแตละข้ันตอน ตั้งแตเร่ิมจน
กระท้ังสําเร็จ วงจรการพัฒนาระบบจะทําใหเขาใจถึงกิจกรรมพื้นฐานและรายละเอียดตาง ๆ ในการ
พัฒนาระบบ โดยมีอยู 7 ข้ันตอน ดังตารางท่ี 2.15 โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
ตารางท่ี 2.15 กระบวนการของวงจรการพัฒนาระบบ (SDLC) 
 

หนาท่ี งานท่ีตองทํา 
เขาใจปญหา 

(กําหนดปญหา) 
1. ตระหนักวามีปญหาในระบบ  
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ตารางท่ี 2.15 (ตอ)  
 

หนาท่ี งานท่ีตองทํา 
ศึกษาความเปนไปได 

(กําหนดปญหา) 
1. รวบรวมขอมูลโดยศึกษาจากเอกสารท่ีเกีย่วของ 
2. คาดคะเนคาใชจาย ผลประโยชนและอ่ืน  
3. ตัดสินใจวาจะเปล่ียนแปลงระบบหรือไม 

วิเคราะห 1. ศึกษาระบบเดิม  
2. กําหนดความตองการของระบบ  
3. วิเคราะหระบบเกาโดยใชแผนภาพ  
4. วิเคราะหตนแบบของระบบใหม  

ออกแบบ 1. เลือกซ้ือคอมพิวเตอรฮารดแวรและซอฟตแวร  
2. เปล่ียนแผนภาพจากการวเิคราะหเปนแผนภาพลําดับข้ัน  
3. คํานึงถึงความปลอดภัยของระบบ  
4. ออกแบบ Input และ Output  
5. ออกแบบไฟลฐานขอมูล  

พัฒนา 1. เตรียมสถานท่ี  
2. เขียนโปรแกรม  

ทดสอบ 1. ทดสอบโปรแกรม  
2. เตรียมคูมือการใชและฝกอบรม  

นํามาใชงานจริง 
(ติดต้ัง) 

1. ปอนขอมูล  
2. เร่ิมใชงานระบบใหม 

บํารุงรักษา 1. เขาใจปญหา และ ศึกษาส่ิงท่ีจะตองแกไข  
2. ตัดสินใจวาจะแกไขหรือไม  
3. แกไขเอกสาร คูมือ  
4. แกไขโปรแกรม  
5. ทดสอบโปรแกรม และทดลองใชงานระบบท่ีแกไขแลว  
 

 
ท่ีมา:  หนังสือการวิเคราะหและออกแบบระบบ, เขียนโดย โอภาส เอ่ียมสิริวงศ (2544) 
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ข้ันท่ี 1 กําหนดปญหา (Problem Definition) เปนข้ันตอนของการกําหนดขอบเขตของ
ปญหา สาเหตุของปญหาจากการดําเนินงานในปจจุบัน ความเปนไปไดกับการสรางระบบใหม การ
กําหนดความตองการระหวางผูวิเคราะหกับผูใชงาน โดยขอมูลเหลานี้ไดจากการรวบรวมขอมูลจาก
การดําเนินงานตางๆ เพื่อทําการสรุปเปนขอกําหนดท่ีชัดเจน  

ข้ันท่ี 2 วิเคราะห (Analysis) เปนข้ันตอนของการวิเคราะหการดําเนินงานของระบบ
ปจจุบัน โดยการนําความตองการท่ีไดมาจากข้ันตอนแรกมาวิเคราะหในรายละเอียด เพื่อทําการ
พัฒนาเปนแบบจําลองซ่ึงประกอบดวย แผนภาพขอมูล คําอธิบายการประมวลผลขอมูล ทําใหทราบ
ถึงรายละเอียดข้ันตอนการดําเนินงานในระบบวาประกอบดวยอะไรบาง มีความเกี่ยวของหรือ
สัมพันธกับส่ิงใด  

ข้ันท่ี 3 ออกแบบ (Design) เปนข้ันตอนการหาผลลัพธท่ีไดจากการวิเคราะห มาพัฒนา
ใหสอดคลอง โดยการออกแบบจะเร่ิมจากสวนของอุปกรณและเทคโนโลยีตางๆ และโปรแกรม
คอมพิวเตอรท่ีนํามาพัฒนา การออกแบบจําลองขอมูล การออกแบบรายงาน และการออกแบบ
จอภาพในการติดตอกับผูใชงาน 

ข้ันท่ี 4 พัฒนา (Development) เปนข้ันตอนของการพัฒนาโปรแกรมดวยการสราง
ชุดคําส่ังหรือเขียนโปรแกรมเพ่ือการสรางระบบงาน โดยโปรแกรมท่ีใชในการพัฒนาจะตอง
พิจารณาถึงความเหมาะสมกับเทคโนโลยีท่ีใชงานอยู ซ่ึงในปจจุบันภาษาระดับสูงไดมีการพัฒนาใน
รูปแบบของ 4GL ซ่ึงชวยอํานวยความสะดวกตอการพัฒนา รวมท้ังการมี CASE (Computer Aided 
Software Engineering) ตางๆ มากมายใหเลือกใชตามความเหมาะสม  

ข้ันท่ี 5 ทดสอบ (Testing) เปนข้ันตอนของการทดสอบระบบกอนท่ีจะนําไปปฏิบัติการ
ใชงานจริง โดยจะทําการทดสอบขอมูลเบ้ืองตนกอน ดวยการสรางขอมูลจําลองเพ่ือตรวจสอบการ
ทํางานของระบบ หากมีขอผิดพลาดเกิดข้ึนก็ยอนกลับไปในขั้นตอนการพัฒนาโปรแกรมใหม โดย
การทดสอบระบบน้ีจะมีการตรวจสอบอยู 2 สวนดวยกัน คือ การตรวจสอบรูปแบบภาษาเขียน และ
การตรวจสอบวัตถุประสงคงานตรงกับความตองการหรือไม  

ข้ันท่ี 6 ติดต้ัง (Implementation) ขั้นตอนหลังจากท่ีไดทําการทดสอบจนมีความม่ันใจ
แลววาระบบสามารถทํางานไดจริง และตรงกับความตองการของผูใชระบบ จากนั้นจึงดําเนินการ
ติดต้ังระบบเพื่อใชงานจริงตอไป  

ข้ันท่ี 7 บํารุงรักษา (Maintenance) เปนข้ันตอนของการปรับปรุงแกไขระบบหลังจากท่ี
ไดมีการติดต้ังและใชงานแลว ในข้ันตอนนี้อาจเกิดปญหาของโปรแกรม ซ่ึงโปรแกรมเมอรจะตอง
รีบแกไขใหถูกตอง หรือเกิดจากความตองการของผูใชงานท่ีตองการเพิ่มการทํางานอ่ืนๆ ซ่ึงท้ังนี้ก็
จะเกี่ยวของกับความตองการของผูใชท่ีเคยตกลงกันกอนหนา  
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2.5.2  กระบวนการพัฒนาระบบดวยสัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอล (UML: Unified Modeling 
Language) 

 กระบวนการพัฒนาระบบดวยสัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอล (UML: Unified Modeling 
Language) โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 2.5.2.1 สัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอล (UML: Unified Modeling Language) 
  โอภาส เอ่ียมสิริวงศ (2544) ผูเขียนหนังสือการวิเคราะหและออกแบบระบบ  

กลาวไววา สัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอล (UML: Unified Modeling Language) คือ สัญลักษณ
มาตรฐานท่ีใชในวิธีการออกแบบการพัฒนาเชิงวัตถุ รูปแบบของภาษายูเอ็มแอลเปนสัญลักษณท่ี
นําไปใชในโมเดลตางๆ ซ่ึงยูเอ็มแอลจะมีขอกําหนดกฎระเบียบตางๆ โดยกฎระเบียบตางๆ จะมี
ความหมายตอการเขียนโปรแกรม (Coding) ดังนั้นการใชยูเอ็มแอลจะตองทราบความหมายของ 
Notation ตาง ๆ เชน Generalize, association dependency class และ Package ส่ิงเหลานี้มีความ
จําเปนอยางยิ่งตอการตีความของการออกแบบระบบ กอนนําไปใชกับระบบงานจริง ในปจจุบันมี
เคร่ืองมือมากมายท่ีสามารถแปลงยูเอ็มแอลเปนภาษาตางๆ นอกจากนี้โมเดลยูเอ็มแอลถูกนํามาใช
ในการพัฒนาซอฟตแวร อยางกวางขวาง และทําใหการทํางานมีคุณภาพ ไดแก 

 ชวยลดระยะเวลาในการพัฒนาระบบงาน (Shortest Development life cycle) 
 ชวยเพิ่มความสามารถในการทํางาน (Increase productivity) 
 ชวยเพิ่มคุณภาพของระบบงาน (Improve software quality) 
 รองรับระบบงานเดิม (Support legacy system) 
 ชวยในการส่ือสารระหวางทีมผูพัฒนาระบบงาน (Improve team connectivity) 
การพัฒนาโครงการใด ๆ นั้นมีวัตถุประสงคเพื่อทําการสนับสนุนความตองการ

ของผูใช ท้ังนี้ผูใช (User) ไมไดหมายถึงคนเพียงอยางเดียว จะหมายถึงระบบอ่ืนท่ีอยูภายนอกก็ได 
ผูใชจะมีการกระทํากิจกรรมใดๆ ตอระบบโดยการตอบสนองของระบบอยางมีลําดับ เพื่อใหไดงาน
ตามตองการ เปนการทํางานของระบบท่ีทําหนาท่ีใหผลลัพธ หรืองานตามท่ีผูใชตองการนักพัฒนา
ระบบจะนําเอา Use case มาสรางเปน Model ท่ีสามารถอธิบายการทํางานของระบบได  

การไหลของระบบ (Use Case Driven) หมายถึง กระบวนการการพัฒนาระบบโดย
มีการไหลของงานเกิดจากการใช Use Case (Derive from use case) เปนตัวกําหนด Use case และ 
ดําเนินไปเปนวงจรDevelopment Life Cycle โดยโมเดลมาตรฐานยูเอ็มแอลจะประกอบไปดวย 
สวนตาง ๆ ดังนี้  

 องคประกอบของวัตถุ (Object) ประกอบดวย ช่ือวัตถุ โครงสรางขอมูล และ
พฤติกรรมของวัตถุ 
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 Object Definition หมายถึง ส่ิงตางๆ ท่ีมีอยู หรือส่ิงตางๆ ท่ีสัมผัสได 
กระบวนการตางๆ ความสัมพันธ คํานามตางๆ ซ่ึงสามารถกําหนดนิยามได 

 Class Definition หมายถึง กลุมของวัตถุ ซ่ึงมีขอมูล และมีพฤติกรรม
เหมือนกัน เชน Class ของรถยนต ประกอบดวยรุน ยี่หอ เปนตน 

 Object Orientation หมายถึง แนวความคิดพ้ืนฐานในการสรางระบบ หรือ 
Software โดยพิจารณาปญหาในโลกแหงความเปนจริง วาประกอบไปดวยวัตถุตางๆ มาทํางาน
รวมกัน การเขาถึงขอมูลของวัตถุใดๆ จะตองกระทําผานทางพฤติกรรมของวัตถุนั้นเทานั้น และการ
กําหนดประเภทพฤติกรรม/ขอมูลของวัตถุ จะทําใหสามารถควบคุมการเขาถึงขอมูลจากภายนอก
วัตถุได 

 ลักษณะ หมายถึง แนวคิดพื้นฐานของการวิเคราะหลักษณะวัตถุ (Symbol in 
Analysis Model) จะตองประกอบดวย สวนติดตอผูใช (Boundary Class) สวนควบคุม  (Control 
Class) สวนท่ีใชเก็บขอมูล (Entity Class) ตามลักษณะภาพท่ี 2.21   
 

 
 

ภาพท่ี  2.21  แนวคิดของการวิเคราะหลักษณะตามมาตรฐานยูเอ็มแอล  
 
ท่ีมา:  หนังสือการวิเคราะหและออกแบบระบบ, เขียนโดย โอภาส เอ่ียมสิริวงศ (2544) 
 

2.5.2.2  การแบงกลุมสัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอล 
การแบงกลุมสัญลักษณมาตรฐานยูเอ็มแอลนั้น กลาวไดวาสัญลักษณมาตรฐาน

ยูเอ็มแอลสามารถแบงองคประกอบออกเปน 3 กลุม ดังนี้ 
1. สัญลักษณของยูเอ็มแอล (UML) Things คือ สัญลักษณหรือส่ิงตางๆ ท่ีนํามาใช

สราง Diagram UML แบงออกเปน 4 หมวด คือ  
 Structural Things หรือ หมวดโครงสราง เปนคํานามใชสําหรับยูเอ็มแอล 

(UML)  ได แก Use case, Interface, Class, Collaboration, Component และ Node ตามภาพท่ี 2.22 
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ภาพท่ี 2.22  หมวดสัญลักษณของโครงสราง (Structural Things) 
 

ท่ีมา:  หนังสือการวิเคราะหและออกแบบระบบ, เขียนโดย โอภาส เอ่ียมสิริวงศ (2544) 
...  

 Behavioral Things หรือ หมวดพฤติกรรม ไดแกสวนท่ีเปน Dynamic แสดงถึง
พฤติกรรมของระบบ ประกอบดวย 2 สวนใหญ ๆ คือ.Interaction และ State-Machine 

 Grouping Things หรือ หมวดการจัดกลุมหมู ไดแก Package 
 Annotation Things หรือ หมวดคําอธิบาย ไดแก Note 
2.  ความสัมพันธของยูเอ็มแอล (UML) Relationships เปนความสัมพันธในยูเอ็ม

แอล ซ่ึงประกอบไปดวย  
 Dependency หรือ ความข้ึนอยูตอกัน จะใหความหมายวาเม่ือเกิดการ

เปล่ียนแปลงท่ีสวนหนึ่งแลวจะสงผลกระทบถึงอีกสวนหนึ่งท่ีลากเสนมาสัมพันธกัน เชน .การ
เปล่ียนแปลงของโรงเรียนจะมีผลกระทบของนักเรียนเปนตน 

 Association หรือ ความสัมพันธ จะแสดงถึงความสัมพันธระหวาง Object 
ความสัมพันธยังสามารถแยกออกเปนความสัมพันธแบบธรรมดา ความสัมพันธแบบ .Aggregation 
และ Composite ทิศทางความสัมพันธ นอกจากนั้นยังสามารถกําหนด Multiplicity ใหกับ
ความสัมพันธไดอีกดวย  

 Generalization หรือ การสืบทอดคุณสมบัติ เปน Inheritance  
 Realization หรือ การทําใหทํางานไดจริง เชน Interface ถูก Realize โดย 

Class, Use case ถูก Realize โดย Collaboration 
3.  แบบจําลองของยูเอ็มแอล (UML) Diagrams ของ UML แบงออกไดเปน 9 

Diagram โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้   
 Use Case Diagram ในการพัฒนาระบบงานใด ๆ นั้น การเก็บรวบรวมความ

ตองการของผูใชมีความสําคัญมาก และจะทําในระยะแรกๆ ของการพัฒนาระบบงานเสมอ Use 
Case Diagram เปน Diagram ท่ีทําหนาท่ี Capture requirement หมายถึงเปนเทคนิคในการสราง
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แบบจําลองเพื่อใชอธิบายหนาท่ีของระบบใหม หรือระบบปจจุบัน เปนกระบวนการสราง Use case 
เปนแบบ Iteration โดยความตองการของระบบจะไดจาก ลูกคา/ผูใช กับผูพัฒนาระบบ และ
องคประกอบท่ีสําคัญจะมี Use case, Actor, Use case Relationships และ System 

 Sequence Diagram จะบอกลําดับการทํางานของระบบ โดยมีวัตถุและ เวลา
เปนตัวกําหนดลําดับของงาน  

 Collaboration Diagram ทําหนาท่ีเชนเดียวกับ Sequence Diagram แตรูปแบบ
และลักษณะการเขียนจะตางกัน หรือ อาจกลาวไดวา Collaboration Diagram ก็คือรูปอีกรูปแบบ
หนึ่งของ Sequence Diagram เม่ือได Sequence Diagram แลวเคร่ืองมือ (Tool) บางชนิดสามารถ 
Generate Collaboration Diagram ใหไดเลย หรือ ในทางกลับกันเม่ือสราง Collaboration Diagram 
เสร็จแลว ก็จะสามารถ Generate Sequence Diagram ได โดยอัตโนมัติ ซ่ึงถือวาท้ัง 2 Diagram 
สะทอนภาพกันและกันอยูนั่นเอง 

 State Diagram ประกอบดวย State ตางๆ ของวัตถุ (Object) และเหตุการณ
ตางๆ ท่ีทําใหสถานะของวัตถุเปล่ียนและการกระทําท่ีเกิดข้ึนเม่ือสถานะของระบบเปล่ียนไป 
สามารถบอกสถานะของวัตถุได โดยจะใหความสนใจวา ณ เวลาใดๆ และวัตถุนั้นมี สถานะ 
(Status) เปนแบบใด 

 Activities Diagram แสดงลําดับ กิจกรรมของการทํางาน (Flow) สามารถ
แสดงทางเลือกท่ีเกิดข้ึนได Activity Diagram จะแสดงข้ันตอนการทํางานในการปฏิบัติการ โดย
ประกอบไปดวยสถานะตางๆ ท่ีเกิดข้ึนระหวางการทํางาน และผลจากการทํางานในข้ันตอนตางๆ 

 Class Diagram ประกอบดวย Class และความสัมพันธตางๆ ระหวาง Class 
เชน Dependency, Generalization, Association เปนตน Class Diagram ยังสามารถทําการแสดง
รายละเอียดภายใน Class แตละ Class ไดวามี Method อะไรบาง Field และ Attribute เปนอยางไร  

 Object Diagram ประกอบดวยวัตถุและความสัมพันธระหวางวัตถุ โดยแตละ
วัตถุจะแสดง Instance ของแตละ Class ท่ีมีในระบบและความสัมพันธตางๆ ระหวาง Class ซ่ึงจะมี
ช่ือและขอมูลเก็บอยู 

 Component Diagram เปน Diagram ซ่ึงแสดงโครงสรางทางกายภาพของ 
Software โดยจะประกอบดวยองคประกอบซ่ึงอยูในรูปตางๆ เชน Binary, Text และ Execute able 
ภายใน Component Diagram ก็จะมีความสัมพันธแสดงอยูเชนเดียวกับ Class Diagram, Object 
Diagram   

 Deployment Diagram เปน Diagram ซ่ึงเปนส่ิงท่ีสามารถทําการแสดงระบบ
สถาปตยกรรมของอุปกรณและโปรแกรม ตลอดจนความสัมพันธระหวางอุปกรณ และโปรแกรม  
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2.6  ความรูเก่ียวกับเลขทะเบียนรถยนต 
กรมการขนสงทางบก กรุงเทพมหานคร (2522) ไดกําหนดไววา ประเภทของรถที่ใช

หมายเลขทะเบียน หมายถึง รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกินเจ็ดคน และรถยนตสวนบุคคลเกินเจ็ดคน 
แตไมเกินสิบสองคน และรถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มีน้ําหนักไมเกินหนึ่งพันหกรอยกิโลกรัม ซ่ึง
มิไดใชประกอบการขนสงเพื่อสินจางตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก สําหรับการออก
หมายเลขทะเบียน  หมายถึง  หลักเกณฑ  วิ ธีการ  และเ ง่ือนไขท่ีกรมการขนสงทางบก 
กรุงเทพมหานคร กําหนดไวในการออกหมายเลขทะเบียนรถยนต  

2.6.1  ประเภทของรถที่ตองจดทะเบียน  
ประเภทของรถท่ีตองจดทะเบียนกรมการขนสงทางบก กรุงเทพมหานคร (2522) ได

จัดแบงประเภทคําขอทะเบียนรถ คือ รถใหมจากโรงงานหรือรถที่นําเขาจากตางประเทศเพื่อ
จําหนาย รถท่ีเคยจดทะเบียนตามกฎหมายวาดวยรถยนตทหารหรือรถท่ีเคยจดทะเบียนและมี
เคร่ืองหมายตามระเบียบท่ีอธิบดีกรมตํารวจกําหนด รถท่ีนําเขามาในราชอาณาจักรในลักษณะ 
“รถยนตใชแลว” ท่ีมิใชเพื่อจําหนาย รถท่ีแจงการไมใชตลอดไป และมีความประสงคจะนํามาจด
ทะเบียนใหม รถท่ีประกอบการข้ึนจากช้ินสวนอุปกรณรถเกา รถใชงานเกษตรกรรม รถท่ีซ้ือมาจาก
การขายทอดตลาดของทางราชการโดยไมมีทะเบียนหรือไมสามารถตรวจสอบทะเบียนท่ีแทจริง รถ
พวงและรถกึ่งพวง รถของกระทรวง ทบวง กรม เทศบาล องคการบริหารสวนจังหวัด สุขาภิบาล 
กรุงเทพมหานคร เมืองพัทยา และราชการสวนทองถ่ิน รถของบุคคลในคณะผูแทนทางการทูตและ
คณะผูแทนทางกงสุล และรถของบุคคลในคณะผูแทนองคการระหวางประเทศหรือกลุมการชํานาญ
พิเศษแหงสหประชาชาติ หรือผูเช่ียวชาญตางประเทศ ซ่ึงประจําอยูในประเทศไทย  

2.6.2  ประเภทของรถที่ไมตองจดทะเบียน   
ประเภทของรถที่ไมตองจดทะเบียนกรมการขนสงทางบก กรุงเทพมหานคร (2522) ได

กําหนดไววา ตามท่ีกรมการขนสงทางบก กรุงเทพมหานคร ไดจัดแบงประเภทมี 5 ประเภท ไดแก 
รถสําหรับเฉพาะพระองคพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัว รถของกรมตํารวจท่ีจดทะเบียนและมี
เคร่ืองหมายตามระเบียบท่ีอธิบดีกรมตํารวจกําหนด รถของสํานักพระราชวังท่ีจดทะเบียนและมี
เคร่ืองหมายตามระเบียบท่ีเลขาธิการพระราชวังกําหนด รถท่ีเจาของแจงการไมใชรถ และรถท่ีผูผลิต
หรือประกอบเพ่ือจําหนาย หรือท่ีผูนําเขาเพื่อจําหนาย ผลิต หรือประกอบ หรือนําเขาและยังมิได
จําหนายใหแกผูอ่ืน  

2.6.3  ขั้นตอนการจดทะเบียนรถ   
ข้ันตอนการจดทะเบียนรถยกเวนคําขอจดทะเบียนรถท่ีประกอบข้ึนจากช้ินสวนอุปกรณ

รถเกา ใหดําเนินการจดทะเบียนรถ ตามท่ีกรมการขนสงทางบกกําหนดไว ดังนี้ตอไปนี้  
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 ขั้นตอนท่ี 1 เจาหนาท่ีตรวจสภาพรถตรวจสอบคําขอและหลักฐานประกอบคําขอ โดย
ใหตรวจสอบเฉพาะเทาท่ีจําเปนตอการตรวจสภาพรถ (กรมการขนสงทางบก, 2522) 

 ขั้นตอนท่ี 2 ตรวจสภาพรถ กรณีเปนรถผานการตรวจสภาพ ใหบันทึกรับรองการผาน
การตรวจสภาพ พรอมลงช่ือและวันท่ีตรวจสภาพ จากนั้นเก็บคาธรรมเนียมการตรวจสภาพรถ 
พรอมออกใบเสร็จรับเงินและลงสมุดคุมสถิติการตรวจสภาพรถ สุดทายคืนคําขอพรอมหลักฐาน
ประกอบคําขอใหผูยื่นไปดําเนินการจดทะเบียนตอไป โดยใหลงช่ือรับคืนในสมุดคุมสถิติการตรวจ
สภาพรถไวดวย  สําหรับกรณีเปนรถไมผานการตรวจสภาพ ใหบันทึกรับรองผลไมผานการตรวจ
สภาพ และขอบกพรองท่ีรถไมผานการตรวจสภาพพรอมลงช่ือ และวันที่ตรวจสภาพ จากนั้นลง
สมุดคุมสถิติการตรวจรถ โดยใหบันทึกขอบกพรองท่ีรถไมผานการตรวจสภาพไวดวย สุดทายคืน
คําขอและหลักฐานประกอบคําขอใหผูยื่น พรอมท้ังแจงใหรถไปแกไขขอบกพรองกอนนํารถมา
ติดตอขอรับการตรวจสภาพใหมตอไป โดยใหผูยื่นลงช่ือรับคืนในสมุดคุมสถิติการตรวจสภาพรถ
ไวดวย (กรมการขนสงทางบก, 2522) 

 ขั้นตอนท่ี 3 เจาหนาท่ีทะเบียนรถตรวจสอบหลักฐานประกอบคําขอพรอมดวยผลการ
ตรวจสภาพรถ เม่ือเห็นวาถูกตองใหดําเนินการดังนี้ คือ ออกหมายเลขทะเบียน (เฉพาะกรณีใน
สวนกลางใหผูยื่นไปขอรับรองหลักฐานการสงบัญชีและจําหนาย ณ ฝายควบคุมบัญชีรถและ
เคร่ืองยนต) และจัดเก็บภาษีประจําป คาธรรมเนียมคําขอ คาธรรมเนียมแผนปายทะเบียนรถ และ 
คาธรรมเนียมอ่ืนๆ จากน้ันจัดทําทะเบียนรถ ใบคูมือจดทะเบียนรถและเคร่ืองหมายการเสียภาษี
ประจําปเสนอนายทะเบียนลงนาม สุดทายจายแผนปายทะเบียนรถ เคร่ืองหมายการเสียภาษีประจําป 
และใบคูมือจดทะเบียนรถ (กรมการขนสงทางบก, 2522) 

 
2.7  งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

งานวิจัยอารเอฟไอดีมิดเดิลแวรในการจัดการคุณภาพการบริการ (RFID Middleware: 
Ensuring Qualities of Service for the  Internet of Objects) (2549) 

Olivier Liechti and Dominique Guinard จาก University of Fribourg กลาวสรุปการ
จัดการคุณภาพการบริการดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีบนมิดเดิลแวรไววา ควรใหความสําคัญกับ 
ALE (Application Level Events) ซ่ึงเปนระบบกลางอารเอฟไอดี ALE Engine และไมควรละเลย
การทดสอบทางกายภาพ โดยมีเปาหมาย เพื่อการจัดการและการพัฒนา รวมไปจนถึงเพื่อสรางผล
กําไรใหกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดี  

Floerkemeier and Lampe กลาวถึงระบบกลางอารเอฟไอดี (RFID Middleware) ไววา 
โปรแกรมที่ใชในการจัดการกับขอมูลท่ีไดรับจากเครื่องอาน ในการชวยกรอง และรวบรวมขอมูล

DPU



59 

ของอารเอฟไอดี รวมไปจนถึงการนําสงขอมูลใหกับผูรับไดอยางถูกตอง ซ่ึงสามารถศึกษา
โครงสรางระบบงานไดตามภาพท่ี 2.23 

 

 
 
ภาพท่ี  2.23  ระบบอารเอฟไอดีมิดเดิลแวรในการจัดการคุณภาพการบริการ 
 
ท่ีมา:  University of Fribourg, เขียนโดย Olivier Liechti and Dominique Guinard   
 

งานวิจัยแสดงอัตราการขยายตัวของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีในประเทศไทย (2549) 
งานวิจัยโครงการศึกษาแนวทางการพัฒนาอารเอฟไอดี สําหรับภาคอุตสาหกรรมและ

บริการ  ของสํานักงานคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแหงชาติและศูนย เทคโนโลยี
อิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ ไดนําเสนออัตราการขยายตัวของอารเอฟไอดีในประเทศ
ไทยเฉล่ียระหวางป 2549-2550 ดังตารางท่ี 2.16 และตารางท่ี 2.17  
 

ตารางท่ี  2.16  อัตราการขยายตัวของอารเอฟไอดีเฉล่ียระหวางป 2549-2550 
 

ป พ.ศ. Tag Reader Software System 
Solution 

2549 40.50 31.31 21.94 19.75 
2550 51.10 41.25 30.71 25.08 

 

ท่ีมา:  จากการสํารวจของ TESA และ NECTEC: National Electronics and Computer Technology   
           Center, 2548 
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ตารางท่ี  2.17  มูลคาของผลิตภัณฑของอารเอฟไอดีเฉล่ียระหวางป 2549-2550 
 

ป พ.ศ. Tag Reader Software System 
Solution 

มูลคาตลาด 

2549 520.27 419.50 89.19 265.51 1294.5 
2550 786.13 592.54 116.58 332.10 1827.3 

 

ท่ีมา:  จากการสํารวจของ TESA และ NECTEC National Electronics and Computer Technology   
           Center, 2548 
 

จากการวิเคราะหเชิงเศรษฐมิติของ วีระเชษฐ ขันเงิน และคณะผูวิจัยฯ จากหนังสือรูจัก
กับเทคโนโลยีอารเอฟไอดี เขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ 
โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคลื่นความถ่ีวิทยุ (2549) ในโครงการศึกษาภาพรวมและจัดทํา
เสนทางเทคโนโลยีของชาติฯ ไดกลาวไววา จากการวิจัยพบวาโอกาสในการประสบความสําเร็จ
ของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีและความเปนไปไดท่ีเกิดข้ึนอยูในระดับปานกลางถึงสูง โดยพิจารณา
จากดานตาง ๆ ประกอบดังนี้ 

   พิจารณาในดานผลกระทบตอเศรษฐกิจ จาก 5M (Man, Money, Material, 
Management, Market) ความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในประเทศอยูในระดับปานกลางถึงสูง 

   พิจารณาในดานเทคโนโลยี ความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในประเทศอยูในระดับสูง 
   พิจารณาในดานทรัพยากรบุคคล ความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในประเทศอยูในระดับ

ปานกลาง 
   พิจารณาดานงบประมาณ ความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในประเทศอยูในระดับสูง 
   พิจารณาดานการจัดการ ความเปนไปไดท่ีจะเกิดข้ึนในประเทศอยูในระดับปาน

กลาง 
จากการวิเคราะหเชิงเศรษฐมิติของ วีระเชษฐ ขันเงิน และคณะผูวิจัยฯ ในโครงการ

ศึกษาภาพรวมและจัดทําเสนทางเทคโนโลยีของชาติฯ ไดทําการวิเคราะห SWOT ของอุตสาหกรรม
อารเอฟไอดี ในประเทศไทยไวดังท่ีแสดงไวในตารางท่ี 2.18 และหามูลคารวมของเทคโนโลยีอาร
เอฟไอดีจากสูตรมูลคารวมของเทคโนโลยีอารเอฟไอดี  

= มูลคาแท็ก + มูลคาเคร่ืองอาน + มูลคาโปรแกรม + มูลคาระบบและอุปกรณ       (2.1) 
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ตารางท่ี  2.18  การวิเคราะห SWOT ของอุตสาหกรรมอารเอฟไอดีประเทศไทย 
 

จุดแข็ง: 
 Strengths  

จุดออน:  
Weaknesses 

 มีเครือขายท่ีรวมตัวกันเขมแข็งท้ังจาก
ภาครัฐและเอกชน (RFID Cluster) 

 สามารถพัฒนาผลิตภัณฑอารเอฟไอดี  
ไดอยางครบวงจรภายในประเทศ 

 ขนาดของระบบเศรษฐกิจและตลาด
ภายในประเทศสามารถสนับสนุน
อุตสาหกรรมอารเอฟไอดีในประเทศ
ได 

 

 ยั งตองพึ่ งพาการผลิตและนํ า เข า
ช้ินสวนบางชนิดจากตางประเทศ 

 บุคลากรและนักวิจัยสําหรับพัฒนา
ดานเทคโนโลยีอารเอฟไอดียังมีนอย 

 การสนับสนุนผลักดันดานมาตรฐาน
และกฎระเบียบจากภาครัฐยังไมมาก
พอ 

โอกาส:  
Opportunities 

ภัยคุกคาม:  
Threats 

 ตลาดอารเอฟไอดีท่ัวโลกกําลังเติบโต
อยางมาก เนื่องจากนําอารเอฟไอดีมา
ใชในการลดตนทุนในกระบวนการ
ผลิตและการขนสงสินคา 

 ท่ั วโลกใหความสํา คัญกับระบบ
ตรวจสอบ และติดตามเสนทางการ
ขนสงสินคาเพื่อความปลอดภัย 

 ท่ัวโลกกําลังต่ืนตัวกับการกําหนด
มาตรฐานคล่ืนความถ่ีและขอมูลเพื่อ
รองรับการใชงาน 

 

 อุตสาหกรรมอาร เ อฟไอดี มี ก าร
แขงขันทางการคามากข้ึนจากประเทศ
ในแถบเอเชีย เชน ประเทศจีน 

 อาจมีเทคโนโลยีระบุตัวตนชนิดอ่ืน
เขามาแยงตลาดอารเอฟไอดีบางสวน 

 ความกังวลเกี่ยวกับความปลอดภัยของ
ขอมูลและความเปนสวนตัวของผูใช 

 

ท่ีมา: รูจักกับเทคโนโลยีอารเอฟไอด ีเขียนโดย ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร 
  แหงชาติ โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ (2549) 
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การวิจัยเร่ืองการประยุกตใชหนวยความจําแบบการดในการเก็บขอมูลของเคร่ืองอาน
อารเอฟไอดีแบบพกพา (2550) เขียนโดย จุฑาทิพย วิศาลมงคล และอนุกูล นอยไม  จากเอกสาร
ประกอบการประชุมวิชาการ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ กลาวไววา ใน
การใชงานเคร่ืองอานอารเอฟไอดีแบบติดต้ังอยูกับท่ีสําหรับการอานรหัสประจําตัวสัตวเพ่ือทําการ
ตรวจสอบยอนกลับในฟารมปศุสัตวนั้นกอใหเกิดความลําบากในการที่จะตอนสัตวไปท่ีจุดอาน จึง
มีการใชเคร่ืองอานแบบพกพาท่ีสามารถแกปญหาดังกลาวได แตเคร่ืองอานแบบพกพาก็มีวิธีการ
จัดเก็บขอมูลหลายรูปแบบดวยกัน ดังนั้นจึงออกแบบเคร่ืองอานท่ีประยุกตใชหนวยความจําแบบ
การด และนําการสงขอมูลความเร็วสูงแบบ Serial Peripheral Interface (SPI) มาเปนรูปแบบในการ
อานและเขียนขอมูล เ ม่ือนําหนวยความจําแบบการดมาใชนั้นทําใหการถายโอนขอมูลกับ
คอมพิวเตอรทําไดสะดวกกวา และสามารถเปล่ียนหรือขยายความจุของการดในภายหลังได โดย
ผลทดสอบการเขียนขอมูลลงไปในการดจํานวน 200 คร้ัง ก็สามารถเขียนและอานขอมูลท้ังหมดได
ถูกตอง 100% ซ่ึงจุฑาทิพย วิศาลมงคล และอนุกูล นอยไม กลาวไววา ในการใชงานเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดีแบบพกพาที่ใชหนวยความจําแบบการด เม่ือการดท่ีเก็บขอมูลถูกใชงานจนเต็มก็สามารถ
เปล่ียนไปใชการดใหมไดทันที  โดยขอมูลเกาก็ถูกเก็บอยูในการดอันเดิม  ท้ังนี้การพกพา
คอมพิวเตอรไปดวยเพื่อการถายโอนขอมูลเม่ือหนวยความจําเต็ม ในบางท่ีอาจทําใหเกิดความ
ลําบากเพราะฉะน้ันเคร่ืองอานแบบพกพาที่มีหนวยความจําแบบการดจะชวยเพิ่มความสะดวกสบาย
ใหกับผูใชไดเปนอยางมาก 

การวิจัยเร่ืองการใชระบบสารสนเทศและอารเอฟไอดี (RFID) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน
งานบริหารจัดการฟารม (2550) เขียนโดย วีระชัย จันทรสุด, พุชพันธ เหลาจันทร, สิทธิพงษ เหลา
โกก และ นภดล ผูมีจรรยา  จากเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร
และเทคโนโลยีแหงชาติ กลาวไววา ระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบัน การ
เล้ียงสุกรนั้นเปนอาชีพท่ีมีความสําคัญ ท้ังเพ่ือการบริโภคในประเทศและการสงออก การนําระบบ
สารสนเทศและเทคโนโลยีอารเอฟไอดีเขามาประยุกตใชในการบริหารจัดการฟารมสุกร จึงถือไดวา
เปนการนําเทคโนโลยีมาชวยแบงเบาภาระและเพ่ิมประสิทธิภาพการทํางานของเกษตรกร  ทําให
เกิดความสะดวกรวดเร็วและถูกตองในการปฏิบัติงาน รวมถึงสามารถเก็บขอมูล นําขอมูลมา
วิเคราะห เพื่อทําการวิจัยและพัฒนาปรับปรุงการเล้ียง การพัฒนาสายพันธสุกร ทําใหเกิดผลิตผล
และคุณภาพสําหรับผูบริโภค ตลอดจนเพื่อความม่ันใจในการบริโภคเนื้อสุกร นอกจากนี้เทคโนโลยี
อารเอฟไอดียังชวยในการตรวจสอบขอมูลและเพิ่มมูลคาของเนื้อสุกรในตลาดท้ังในประเทศและ
ตางประเทศ โดย วีระชัย จันทรสุด และคณะฯ ไดสรุปไววาจากการนําระบบสารสนเทศและ
เทคโนโลยีอารเอฟไอดีเขามาชวยในการบริหารจัดการฟารมสุกร ทําใหเจาของฟารมสามารถลด
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ตนทุนคาแรงงานจากปกติเคยใชแรงงาน 1 คนตอสุกร 50 ตัว แตปจจุบันเปล่ียนเปนผูดูแล 1 คน
สามารถดูแลสุกรไดถึง 100 ตัว ซ่ึงเปนการชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางานและลดคาแรงไดถึง
คร่ึงหนึ่ง รวมถึงการคนหาขอมูลท่ีรวดเร็วและถูกตองวาเดิม นอกจากนี้ขอมูลท่ีไดรับยังสามารถ
นําไปกําหนดปริมาณอาหารใหสุกรได ดังน้ันการสรางระบบสารสนเทศในการบริหารจัดการฟารม 
รวมกับการใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีจะทําใหการบริหารจัดการฟารมมีประสิทธิภาพและคุณภาพ
ผลผลิตเพิ่มข้ึนตอไปในอนาคต  

การวิจัยเร่ืองระบบการขนสงและจราจรอัจฉริยะ (ITS : Intelligent Transport System) 
(2549) เขียนโดย ภาสกร ประถมบุตร จากเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ สํานักงานพัฒนา
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ ซ่ึงกลาวไววา ผลจากการสํารวจจากขอมูลของ สํานักงาน
ขนสงทางบกเฉพาะในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ จํานวนรถยนตจดทะเบียนใหมโดยเฉลี่ยเพ่ิมข้ึน 5% ตอป 
ในขณะท่ีผิวการจราจรมีอัตราการเพิ่มข้ึนเพียง 1-2% ตอป และจากขอมูลของกรุงเทพฯ ป 2547 
ปญหาจราจรในกรุงเทพฯ เกิดจากประเด็นหลัก คือ ปริมาณรถยนตมีมากถึง 5 ลานคัน แตมีถนน
รองรับรถยนตเพียง 6% ของพ้ืนท่ีเมือง ซ่ึงมาตรฐานตองมีเพิ่มข้ึน 15% และระบบขนสงมวลชนไม
เพียงพอตอความตองการของประชากร  นอกจากนี้ประเทศไทยเร่ิมมีการนําระบบการขนสงและ
จราจรอัจฉริยะเขามาใชแตไมเช่ือมโยงกันในแตละหนวยงาน โดยภาครัฐเนนการควบคุม และ
รายงานสภาพจราจร สวนภาคเอกชนสวนใหญนํามาใชในอุปกรณนําทางในรถเพ่ือเพ่ิมประสิทธ์ิ
ภาพการเดินทางและการขนสง  ดังน้ัน ภาสกร ประถมบุตร จึงสรุปไววา ประเทศไทยตองการระบบ
การขนสงและจราจรอัจฉริยะท่ีเหมาะกับสภาพสังคมและเศรษฐกิจ ซ่ึงการพัฒนาระบบการขนสง
และจราจรอัจฉริยะจะชวยทดแทนการนําเขาเทคโนโลยีราคาสูงจากตางประเทศ รวมไปถึงการ
ประหยัดพลังงานและการลดมลพิษ  

การวิจัยเร่ืองเครือขายเซ็นเซอรไรสายสําหรับงานตรวจนับรถยนต  (2549)  เขียนโดย  
จตุพร ชินรุงเรือง จากเอกสารประกอบการประชุมวิชาการ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและ
เทคโนโลยีแหงชาติ ซ่ึงกลาวไววา งานวิจัยช้ินนี้มีวัตถุประสงคเพื่อใหการจราจรไหลไดอยาง
คลองตัว เนื่องจากประชาชนตองการเดินทางท่ีอํานวยความสะดวก และมีประสิทธิภาพ การบริหาร
จัดการจราจรจึงตองมองส่ิงท่ีจําเปนคือ การจัดการทางถนนตอจากนั้นคือการจัดการขนสงท่ี
เหมาะสม การนําเอาเทคโนโลยีมาใช เพื่อควบคุมการปลอยรถ ไดแก การควบคุมสัญญาณไฟ
อัตโนมัติ ฯลฯ ส่ิงสําคัญการควบคุมบริหารการจราจร คือ การเก็บขอมูลการจราจร เพื่อใชในการ
บริหารจัดการจราจรใหเกิดการจราจรไหล โดยใชเทคโนโลยีตรวจสอบปริมาณการจราจรจากทิศ
ตางๆ กลาวไดวาขอมุลการจราจรสําคัญมากตอการจัดการบริหาร โดยขอมูลท่ีไดตองมีความถูกตอง
แมนยํา จึงไดเกิดงานวิจัยเทคโนโลยีสําหรับการจัดเก็บขอมูลเปนเทคโนโลยีระบบการขนสงและ
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จราจรอัจฉริยะ (ITS : Intelligent Transport System) หรือ การนําเทคโนโลยีพื้นฐานทางดาน
คอมพิวเตอร อิเล็กทรอนิกสและการส่ือสารมาใชในการแกปญหาดานจราจรใหเกิดประสิทธิภาพ
และคุณภาพ โดย จตุพร ชินรุงเรือง กลาวสรุปไววา การพัฒนาระบบ ITS นี้ตองอาศัยความรวมมือ
ท้ังจากภาครัฐ คือ การควบคุม และรายงานสภาพจราจร ขณะเดียวกันภาคเอกชนก็ตองใชอุปกรณ
นําทางในรถเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการเดินทางดวย และคุณสมบัติสําหรับเทคโนโลยีสําหรับเก็บ
ขอมูลในอนาคต จะตองมีความแมนยําสูง ปริมาณรถท่ีนับไดตองถูกตองมากกวา 90% ข้ึนไป การ
ติดตั้งควรจะรวดเร็ว เคล่ือนยายสะดวก ระบบควรจะมีความคงทน นาเช่ือถือ ขอมูลท่ีไดจะงายตอ
การบริหาร งายตอการประมวลผล และส่ิงสําคัญ คือมีราคาถูก 

การวิจัยเร่ืองโปรแกรมอานปายทะเบียนรถ (2549) เขียนโดย เปรมนาถ ดูเบ จาก
เอกสารประกอบการประชุมวิชาการ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ ซ่ึงกลาว
ไววา ปจจุบันการตรวจสอบรถที่เขาออกในสถานท่ีตาง ๆ เชน ลานจอดรถของหางสรรพสินคา 
หรือ สถานท่ีสําคัญ ยังขาดระบบจัดเก็บฐานขอมูลท่ีจะชวยตรวจสอบรถท่ีเขาออกไดอยางมี
ประสิทธิภาพ ยังขาดโปรแกรมท่ีสามารถใชงานไดสอดคลองกับความตองการ เชน ในปจจุบันท่ี
ระบบการเก็บขอมูลรถท่ีเขาออกสถานที่ ระบบเดิมสามารถเก็บไดเพียงภาพเคล่ือนไหวจากกลอง
วงจรปดหรือภาพนิ่งจากกลองถายรูปดิจิตอลเทานั้น ไมสามารถตอบสนองความตองการใชงาน
ขอมูลไดอยางรวดเร็วและยืดหยุน ไมมีขอมูลทะเบียนรถและเวลาเขาหรือออก ซ่ึงสามารถดึงมาใช
งานไดทันที ดังนั้นเม่ือเกิดเหตุรถหาย หรือตองการติดตามรถ เจาหนาท่ีตองมาไลคนหาขอมูลจาก
กลองวงจรปดหรือภาพนิ่ง ซ่ึงใชเวลานานแทนท่ีจะสืบคนในฐานขอมูลดวยเวลาเพียงไมกี่
วินาที สําหรับโปรแกรมอานปายทะเบียนรถ (License Plate Recognition System: LPR) ท่ี เปรม
นาถ ดูเบ ไดพัฒนาข้ึน จะทําใหคอมพิวเตอรคนหาตําแหนงของปายทะเบียนรถ พรอมระบบรูจําท่ี
ชวยแปลงขอมูลตัวอักษรจากภาพดวยโปรแกรมโอซีอารมาเปนตัวหนังสือท่ีสามารถจัดเก็บใน
ฐานขอมูลเพื่องายแกการสืบคน โดยใชเพียงอุปกรณงาย ๆ  คือ เคร่ืองคอมพิวเตอรตอพวงเขากับ
กลองวงจรปด พรอมดวยโปรแกรมท่ีพัฒนาขึ้น เพ่ือใหระบบสามารถจัดเก็บและสรางฐานขอมูล
ของรถท่ีเขาและออกจากสถานท่ีไดตลอดเวลา    นอกจากนี้ ผูใชงานยังอาจพวงระบบดังกลาวเขา
กับระบบท่ีกั้นรถในท่ีจอดรถไดดวย ซ่ึงแตละคร้ังท่ีมีรถเขาและออก คอมพิวเตอรก็จะเก็บขอมูลไว
ในฐานขอมูล และควบคุมใหท่ีกั้นรถเปดใหรถผานเองไดโดยปลอดคนควบคุม ซ่ึงปจจุบัน
โปรแกรมดังกลาวมีประสิทธิภาพในการทํางานราว 95% สามารถรูจําตัวอักษรภาษาไทย “ก -ฮ” 
และตัวเลข “0 -9”  ขณะท่ีประโยชนการใชโปรแกรม คือ สามารถนําไปปรับใชในงานควบคุมหลาย
ดาน เชน ใชในการจัดการท่ีจอดรถอัตโนมัติ การบันทึกเวลาเขาและออกเพ่ือคํานวณคาจอดรถโดย
ไมเกิดการร่ัวไหล และ การจําแนกรถท่ีเขาออกอาคารวาเปนรถภายในหรือรถของ
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บุคคลภายนอก  รวมถึงการรักษาความปลอดภัย การติดตามรถท่ีหายหรือรถท่ีมีพฤติกรรมนาสงสัย 
และทําใหเกิดความประหยัดในการจัดการที่จอดรถ  

การวิจัยเร่ืองผลของสภาพอากาศตอการแพรกระจายคล่ืนวิทยุในยานความถ่ี 220 
เมกะเฮิรตซ (2543) เขียนโดย ยอรจ แมคคอรมิค (Macormick / W9MKE) ไดทําการต้ัง สมมติฐาน
ไววาสัญญาณท่ีรับไดอาจแปรตามการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิ ความช่ืน ระดับความสูงของเมฆ 
ความกดอากาศ และผลของดวงอาทิตย ซ่ึง ยอรจ  แมคคอรมิค มีขอคนพบดังนี้  

   ในการทดลองขณะท่ีอุณหภูมิในชวงเสนทางผานลดลงสัญญาณจะแรงข้ึนซ่ึง
สอดคลองกับความเช่ือเดิมของนักวิทยุสมัครเลน ท่ีเช่ือวาสัญญาณมักจะแรงข้ึนในฤดูหนาวและใน
วันท่ีทองฟาแจมใส  

   ท่ีความช่ืนของอากาศในเสนทางผานมีคานอยลงสัญญาณจะแรงข้ึนมีขอสังเกตวา
จากผลทดลองมักจะเกิดข้ึนกับยานความถ่ี 1000 เมกะเฮิรตซ ข้ึนไป แสดงชัดวายานความถ่ี 220 
เมกะเฮิรตซ ยังมีผลอยู จากการทดสอบสังเกตไดอีกวาระหวางชวงท่ีมีความช่ืนสูง เชน วันท่ีมีฝนตก
หรือหิมะตกสัญญาณจะมีระดับสัญญาณรบกวนสูง ท้ังๆท่ีในวันท่ีอากาศปกติจะมีความแรงไมนอย
กวาระดับ 9 

   ขณะท่ีความกดอากาศเพ่ิมข้ึน ชวงท่ีอากาศแหง โดยท่ัวไปสัญญาณจะแรงข้ึน แตยัง
ไมสรุปชัดเจน เนื่องจากผลคําตอบไมแนนอน อยางไรก็ตามผลการทดสอบท่ีนักวิทยุสมัครเลนรูก็
คือในยานความถ่ี 50 เมกะเฮิรตซนั้นการเปล่ียนบรรยากาศระหวางความกดดันสูงและตํ่านั้นทําให
การติดตอระยะไกลดีข้ึน แตท่ีผลออกมาไมชัดเจนเพราะการทดลองอยูในชวงส้ัน รวมถึงความ
แตกตางทางดานอากาศไมมากพอท่ีจะทําใหสัญญาณแรงข้ึน 

วิทยานิพนธความเหมาะสมในการใชเทคโนโลยี GPRS (General Packet Radio 
Service) กับการใหบริการโทรศัพทมือถือของไทย (2545) จาก มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เขียนโดย
นพพร เหล็งขวัญยืน กลาวถึง การนําเทคโนโลยี GPRS มาประยุกตใชเพื่อใหเกิดการใหบริการใน
รูปแบบใหมของโทรศัพทมือถือ เม่ือใชรวมกับการสงขอมูลแบบ Packet Switching ซ่ึงเปน
แนวโนมทางดานความรวดเร็วในการใชงานท่ีดีข้ึน และเม่ือเปรียบเทียบกับระบบ 3G ถือวา 
เทคโนโลยี GPRS มีการลงทุนท่ีนอยกวา โดยความสําเร็จของการใหบริการในระบบ GPRS นั้นมี
ความสัมพันธกับรูปแบบของการใหบริการท่ีเสนอใหกับผูบริโภค จุดแข็งคือ มีอัตราความเร็วใน
การรับสงขอมูลและบริการเสริมท่ีดีกวาระบบ GSM และ WAP  สําหรับปญหาและอุปสรรคที่พบ 
ไดแก อัตราความเร็วยังชากวาระบบ 3G อยูมาก ปญหาเร่ืองคาบริการระบบในเมืองไทยท่ียังแพง 
ปญหาการเช่ือมตอโครงขาย การใชงานโครงขายในช่ัวโมงเรงดวนของการใชโทรศัพทโทรเขาและ
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โทรออกซ่ึงมีผลตอการใชงานระบบ GPRS รวมไปถึงระบบขาดการประชาสัมพันธใหผูบริโภค
ทราบถึงประโยชนท่ีแทจริงท่ีจะไดรับจากการใชงาน 

วิทยานิพนธการรูจําแผนปายทะเบียนรถยนตจากภาพดิจิลทัลแบบทันกาล (2547) จาก
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เขียนโดยสุกัญญา จังเจริญจิตตกุล  กลาวถึง การรูจําแผนปายทะเบียน
รถยนตจากภาพดิจิลทัลแบบทันกาล เปนการพัฒนาอัลกอริธึมเพื่อการรูจําแผนปายทะเบียนรถยนต 
ซ่ึงประกอบดวยตัวอักษร ตัวเลข และจังหวัด เพื่อใชช้ีเฉพาะรถยนตคันนั้นๆ ในท่ีนี้ไดเสนอแนวคิด
ในการพัฒนาโปรแกรมตนแบบการรูจําแผนปายทะเบียนรถยนตจากภาพดิจิทัล จากการถายภาพใน
ท้ังมุมตรงและมุมเอียง โดยอาศัยรูปแบบของแผนปายทะเบียนรถยนตตามมาตรฐานท่ีถูกกําหนด 
โดยไดใชวิธีการแบงเปน 3 สวนในแนวนอนเพื่อแบงกลุมตัวอักษรและตัวเลขเพื่อจํากัดปริมาณ
ขอมูลภาพท่ีตองการประมวลผล ในการรูจําใชตนไมการตัดสินใจโดยแบงตามประเภทของชองวาง
ในสวนบนและสวนลางของตัวอักษรและตัวเลขโดยแบงประกอบดวย 6 ประเภท โดยท่ีประเภทท่ี 
1. สวนบนไมมีชองวางและสวนลางไมมีชองวาง ประเภทท่ี 2 สวนบนไมมีชองวางและสวนลางมี
ชองวาง 1 กลุม ประเภทท่ี 3 สวนบนมีชองวาง 1 กลุม และสวนลางไมมีชองวาง ประเภทที่ 4 
สวนบนมีชองวาง 1 กลุม และสวนลางมีชองวาง 1 กลุม ประเภทท่ี 5 สวนบนมีชองวาง 2 กลุม และ
สวนลางไมมีชองวาง ประเภทท่ี 6 สวนบนมีชองวาง 2 กลุม และสวนลางมีชองวาง 1 กลุม ซ่ึงจาก
การทดสอบจะไดผลคอนขางดีเม่ือสวนของปายทะเบียนในภาพไมไกลหรือใกลจนเกินไป กลาวคือ
ขนาดความยาวของปายทะเบียนในภาพถายมีขนาดประมาณ 20-50% ของความยาวของภาพถาย
แบบ VGA ขนาด 640x480 พิกเซล จากภาพถายดิจิตอลจํานวน 150 ภาพโปรแกรมตนแบบสามารถ
ตรวจหาตําแหนงของปายทะเบียนไดถูกตองเฉล่ียประมาณ 95% จากนั้นนําผลลัพธท่ีถูกตองจาก
การหาตําแหนงปายทะเบียนออกเปน 2 กรณี ไดแก การบงช้ีตัวอักษรและตัวเลขถูกตองเฉล่ีย 92% 
และบงช้ีสวนจังหวัดถูกตองเฉล่ียประมาณ 90% ความถูกตองโดยรวมของการหาตําแหนงปาย
ทะเบียนและสามารถหาตําแหนงบงช้ีตัวอักษร ตัวเลข จังหวัดไดถูกตองเฉล่ียโดยประมาณ 89% 
สําหรับปญหาและอุปสรรคที่พบ การตรวจหาตําแหนงแผนปายทะเบียนในงานวิจัยใชไดกับ
ขอมูลภาพของแผนปายทะเบียนประเภท 1-2-3 เทานั้น หากตองการครอบคลุมแผนปายทะเบียน
ประเภทอ่ืนควรพัฒนาในสวนวิธีแบงแยกวัตถุดวยสี ในการทําวิจัยการตรวจหาตําแหนงแผนปาย
ทะเบียนยังพบขอผิดพลาด ซ่ึงขอผิดพลาดจํานวนมากเกิดจากลักษณะปายทะเบียนในสวนการหา
ความสม่ําเสมอของการเวนชวงตัวอักษร แตสามารถแกปญหาหากมีการพัฒนาโดยการโปรเจ็คช่ัน
กอนการหาความสมํ่าเสมอของการเวนชวงตัวอักษร นอกจากนี้เนื่องจากการคนหาตําแหนงแผน
ปายทะเบียนมีขอจํากัดดานความยาวของแผนปาย ซ่ึงควรมีขนาด 20-50% ของความยาวภาพดิจิทัล 
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จึงควรมีการปรับปรุงใหมีการคนหาตําแหนงในหลายระยะ กลาวคือ ควรมีการปรับปรุงเร่ือง
ระยะหางระหวางอักษร 

วิทยานิพนธการรูจําแผนปายทะเบียนรถยนต (2541) จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระ
จอมเกลาธนบุรี เขียนโดย ทะนงศักดิ์ ศิริทิณพงษ  กลาวถึง การรูจําแผนปายทะเบียนรถยนตมี
ความสําคัญตอการจําแนกรถยนตเนื่องจากแผนปายทะเบียนรถยนตมีขอมูลท่ีแสดงความเปน
เอกลักษณของรถยนต คันนั้น และจากการที่แผนปายทะเบียนรถยนตแสดงถึงเอกลักษณของ
รถยนตการรูจําแผนปายทะเบียนรถยนตจึงจําเปนตองใชวิธีการที่มีความเที่ยงตรงและทนทานตอ
การเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดลอม วิทยานิพนธนี้จึงนําเสนอการรูจําแผนปายทะเบียนรถยนตท่ีมี
ความเที่ยงตรงและทนทานตอการเปล่ียนแปลงของสภาพแวดลอมโดยอาศัยรูปแบบของแผนปาย
ทะเบียนรถยนตตามกฎของกรมการขนสงทางบกและใชโครงขายประสาทเทียมแบบแพรกลับส่ีช้ัน
โดยการเรียนรูแบบมีการสอน โดยวิธีการนี้เร่ิมตนดวยการปอนภาพรถยนต แลวทําการประมวลผล
ขอมูลภาพใหไดภาพสองระดับ (Binary Image) แลวทําการกําหนดบริเวณท่ีคาดวาเปนแผนปาย
ทะเบียนรถยนตโดยอาศัยรูปแบบของแผนปายทะเบียนรถยนตตามกฎของกรมการขนสงทางบก 
เชน สี ขนาดอัตราสวนและรูปรางของแผนปายทะเบียนรถยนต รูปแบบการเรียงของตัวอักษรและ
ตัวเลข เปนตน ตอไปทําการเปดหนาตางในแตละพื้นท่ีท่ีคาดวาเปนแผนปายทะเบียนเพื่อทําการรูจํา
ตัวอักษรและพิจารณารูปแบบตัวอักษรและตัวเลข (เชน มีตัวอักษร 2 ตัวและตามดวยตัวเลข 4 หลัก 
เปนตน) ในการรูจําตัวอักษรบนหนาตางท่ีเปด กอนอ่ืนทําการแบงตัวอักษรโดยการพิจารณาชองวาง
ระหวางตัวอักษร โดยใชรูปแบบท่ีไดจากวิธีการฉายภาพในแนวนอนและแนวตั้ง ทําใหสามารถ
กําหนดกรอบส่ีเหล่ียมลอมรอบตัวอักษรได ตอไปทําการปรับขนาดแตละตัวอักษรในกรอบดังกลาว
จนไดขนาด 18x13 จุดภาพ (234 จุดภาพ ) แลวนําขอมูลภาพตัวอักษรนี้ไปปอนเขาโครงขาย
ประสาทเทียมแบบแพรกลับส่ีช้ันเพื่อทําการรูจําตัวอักษรและตัวเลข ผลของการรูจําโดยโครงขาย
ประสาทเทียมใชในการยืนยันวาเปนแผนปายทะเบียนรถยนตโดยเทียบกับรูปแบบตามกฎของ
กรมการขนสงทางบก และเนื่องจากวิธีการนี้ใชผลของการรูจํารูปแบบตัวอักษรในการยืนยัน
ทะเบียนรถยนตทําใหสามารถหาตําแหนงของทะเบียนรถยนตไดถูกตองยิ่งข้ึนและในขณะเดียวกัน
สามารถระบุทะเบียนรถยนตไดดวย และจากการทดสอบวิธีการท่ีเสนอกับภาพรถยนตจริงจํานวน 
70 ตัวอยาง ปรากฏวาสามารถรูจําแผนปายทะเบียนรถยนตไดรอยละ 96% และมีอัตราการรูจํารอย
ละ 92%  สําหรับปญหาและอุปสรรคท่ีพบ จะมีบางภาพท่ีประมวลผลไมถูกตองอันเนื่องมาจาก
ความสวางของภาพไมเพียงพอ หรือมีส่ิงกีดขวาง เชน มีน็อตอยูระหวางตัวอักษร สําหรับ
ขอเสนอแนะและแนวทางการพัฒนาตอ สําหรับปญหาตาง ๆ ท่ีเกิดข้ึนปรับปรุงแกไขใหดีข้ึนได
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โดยการเพ่ิมลักษณะเดนของตัวอักษร หรือการใชอุปกรณท่ีสมบูรณแบบ รวมท้ังการเพ่ิมอุปกรณ
ตาง ๆ เขาประกอบ เปนตน  

วิทยานิพนธการนําเทคโนโลยีมาประยุกตใชในการจัดระบบการจราจรให มี
ประสิทธิภาพในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (2544) จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เขียน
โดยขนบพันธุ ไตรยพืชน  กลาวถึง การพัฒนาการจัดระบบการจราจรและแกปญหาทางดาน
การจราจรและการขนสง เพื่อทําการศึกษาประโยชนของการนําเทคโนโลยีมาใชในการแกไขปญหา
จราจร ท้ังในแงผูพัฒนาระบบและผูนําไปใชงาน ซ่ึงเปนการวิจัยเชิงคุณภาพ ขอมูลท่ีไดจาก
เทคโนโลยีสามารถสรางประโยชนได คือ การเดินทางสะดวก ปลอดภัย ลดมลพิษทางอากาศ การ
เดินทางในภาพรวมมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน สรางความเช่ือม่ันในการดําเนินงานจัดการจราจรของ
หนวยงานท่ีเกี่ยวของ  รวมไปจนถึงเปนการใชระบบเทคโนโลยีคมนาคม มาใชจัดการจราจรตามกล
ยุทธท่ีกําหนดไว สําหรับขอเสนอแนะและแนวทางการพัฒนาตอ การที่จะนําเทคโนโลยีตาง ๆ มา
ประยุกตรวมกันควรมีอะไรและตองปรับปรุงส่ิงใดนั้น เทคโนโลยีแตละตัวแตละระบบตางก็ถูก
พัฒนาข้ึนมาใชเพื่อประโยชนของหนวยงานท่ีรับผิดชอบ แตยังไมไดมีการประสานในการประยุกต
รวมเทคโนโลยีทางดานการจราจรท้ังหมดเขาดวยกัน เพียงแตนําสวนหน่ึงท่ีมีอยูมาประยุกตใช
รวมกันเทานั้น ดังนั้นจึงควรปรับปรุงหรือประยุกตเทคโนโลยีท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันใหสามารถ
รองรับเทคโนโลยีของกันและกันได และทําการพัฒนาเพื่อรองรับการขยายตัวของเทคโนโลยีตาง ๆ 
และการเกิดใหมของระบบการจัดการดานการจราจร เพื่อทําใหประชาชนผูใชรถใชถนนไดรับ
ประโยชนสูงสุด 
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บทท่ี 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 
งานวิจัยนี้เปนประเภทการวิจัยเชิงพัฒนา (Constructive Research) การเลือกใชวิธีการที่

เหมาะสมตอการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต ซ่ึงสวน
แรกเปนงานวิจัยสําหรับการทํางานระยะใกลจะใชเคร่ืองพีดีเอรวมกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดี
ระยะใกลยานความถ่ีสูง 13.56 MHz รุน SDiD1020 อานแท็กชนิดบัตรมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด 
A และสวนท่ีสองเปนงานวิจัยสําหรับการทํางานระยะไกลจะใชเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคลติด
บริเวณจุดตรวจรวมกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีระยะไกลยานความถ่ีสูงยิ่ง 920-925 MHz รุน ST500 
อานแท็กชนิดวัตถุพิเศษติดโลหะมาตรฐาน ISO 18000-6 ชนิด B รวมกับฐานขอมูลแบบเอสคิวแอล
เซิรฟเวอร บนเว็บไซทสําหรับทํางานกับระบบฐานขอมูลเปนการแสดงผลการกระทําของขอมูลบน
เว็บโดยดึงขอมูลจากอินเทอรเน็ทมาประมวลผล พรอมท้ังทําการทดสอบขอบกพรองของ
ซอฟตแวรท่ีใชงานรวมกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดีจากภายในดวยตนเองตามรูปแบบกลองขาว 
(White Box Testing) ดวยกราฟกระแสงาน (Flow graph) พรอมท้ังทําการทดสอบขอบกพรอง
ภายนอกดวยตนเองดวยวิธีการหาขอบกพรองท้ังระบบ (Defect Testing) โดยมองส่ิงท่ีตองการจะ
ศึกษา 3 ดาน คือ ระยะหาง อุณหภูมิในสภาพอากาศ และความเร็วรอบรถสําหรับระยะไกล ท่ีมี
ผลกระทบตอความสําเร็จในการรับสงขอมูล แลวเก็บคารอยละของความสําเร็จจากการอานขอมูล 
จากนั้นจึงทําการทดสอบคุณภาพของซอฟตแวรจากผูเช่ียวชาญดานคอมพิวเตอรจํานวน 7 คน ใน
รูปแบบวิธีการสรางแบบทดสอบระบบ (Alpha Test) แลวดําเนินการวัดความคิดเห็นของผูทดลอง
ใชจํานวน 70 คน ดวยวิธีการแจกแบบสอบถามใหกับกลุมเจาหนาท่ีกรมการขนสงและเจาหนาท่ี
ตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ จํานวนกลุมละ 35 คน แลวทําการวิเคราะหขอมูลโดย
ใชสถิติ ไดแก สถิติคาเฉล่ียอยางงาย ( X - Simple average index (SAI)) สถิติคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
(S.D.: Standard Deviation) และสถิติคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก ( X  - Weighted average index (WAI)) 

สําหรับเนื้อหาของบทท่ี 3 กลาวถึง โครงสรางของเคร่ืองอานอารเอฟไอดี การวิเคราะห
ความตองการของระบบการจัดการเลขทะเบียนรถยนต กรอบแนวคิดและแบบจําลองในการศึกษา 
ประชากร กลุมตัวอยาง และเคร่ืองมือวิจัยสําหรับสํารวจความคิดเห็นของการทดลองใชระบบ 
ข้ันตอนการดําเนินงานวิจัย วิธีการออกแบบวงจรการพัฒนาระบบ (SDLC) เคร่ืองมือท่ีใชในการ
พัฒนาโปรแกรม วิธีการเก็บรวบรวมขอมูล และวิธีการทดสอบระบบ 
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3.1  โครงสรางของเคร่ืองอานอารเอฟไอดี  
เคร่ืองอานอารเอฟไอดี (RFID Reader)  ท่ีใชในงานวิจัยชิ้นนี้จะประกอบไดดวย 2 

เคร่ืองอาน คือ เคร่ืองอานอารเอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูง (HF) รุน SDiD1020 และเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) รุน ST500 โดยเคร่ืองอานอารเอฟไอดีท้ังสองแบบมี
กระบวนการทํางานท่ีคลายกัน คือ จุดเร่ิมตนระบบจะถูกต้ังคาเร่ิมตนการทํางานเอาไว รอแท็กอาร
เอฟไอดีเขามาสูระบบ ตามระยะอานท่ีถูกกําหนด เม่ือมีแท็กอารเอฟไอดีมาอยูในระยะอานท่ี
กําหนดแลวระบบจึงจะเร่ิมทําการอานคาบนแท็กอารเอฟไอดี กระบวนการในการอานคาคร้ังแรก
คือการตรวจรหัส ถารหัสผานไมถูกตองระบบจะกลับสูกระบวนการรอแท็กอารเอฟไอดี  แตถา
รหัสผานถูกตอง ก็จะเขาสูข้ันตอนประมวลผลขอมูลซ่ึงสามารถศึกษาไดตามภาพท่ี 3.1 

 

 
 
ภาพท่ี 3.1  ข้ันตอนการทํางานของเคร่ืองอานอารเอฟไอดี 

 

DPU



71 

3.1.1  โครงสรางทางฮารดแวรของเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน SDiD™ 1020 ท่ีนํามาใชบนยาน
ความถ่ีสูง 

โครงสรางทางฮารดแวรของเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน SDiD™ 1020 ท่ีนํามาใชบน
คล่ืนความถ่ีสูง (HF Reader) เปนผลิตภัณฑจากบริษัท Wireless Dynamics นําเขาโดยบริษัทแมทช
พอยทเทคโนโลยี  ออกแบบมาใหใชงานไดงายเพียงเสียบการดเขากับเครื่องพีดีเอ (PDA) 
โทรศัพทมือถือ (Smart phone) หรืออุปกรณ Hand-Held Device ท่ีมีชองเสียบ Secure Digital (SD) 
Slot ระบบงานเปนอารเอฟไอดีแบบอานและเขียนได  สามารถใชงานรวมกับโปรแกรมประยุกตท่ี
หลากหลาย อาทิเชน โปรแกรมอานและเขียนอารเอฟไอดีแท็กในอุตสาหกรรมตางๆ โดยขอมูลใน
อารเอฟไอดีแท็กจะสามารถส่ือสารแบบทันทีทันใด (Real Time) ไปยัง Enterprise Database ผาน 
WiFi, CDMA หรือ GSM หรือ Bluetooth เปดใชงานภายใตยานความถ่ี HF 13.56MHz โดยมีระยะ
การอานมาตรฐาน ISO 14443A/B อยูท่ี 6 เซนติเมตร และมาตรฐาน ISO 15693 อยูท่ี 8 เซนติเมตร 
ตามภาพท่ี  3.2 

 

 
 

ภาพท่ี  3.2  เคร่ืองอานอารเอฟไอดี SDiD™ 1020: Secure Digital (SD) Card 
 
ท่ีมา:  เอกสารแนะนําผลิตภัณฑ SDiD1020 เขียนโดย บริษัท Wireless Dynamics (www.wdi.ca) 
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    3.1.1.1  ความแตกตางของแท็กท่ีใชกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน SDiD™ 1020  
ความแตกตางของแท็กท่ีใชกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดี รุน SDiD™ 1020 โดยมีคุณสมบัติ

ของเคร่ืองอานอารเอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูง (HF) สามารถลองรับได 2 มาตรฐาน ISO 15693 
และมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A/B โดยสรุปเคร่ืองอานอารเอฟไอดี รุน SDiD™ 1020 สามารถ
สนับสนุนมาตรฐาน Philips I-CODE®, I-CODE® SLI, Philips MIFARE DESFire® และTexas 
Instrument Tag-it™ HF-I ซ่ึงสรุปความแตกตางของ ISO 14443 และ ISO 15693 ไดดังตารางท่ี 3.1 

 
ตารางท่ี 3.1  ความแตกตางของ ISO 14443 และ ISO 15693 Passive Tag–No Battery 
 

ขอพิจารณา มาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A มาตรฐาน ISO 15693 
ปท่ีผลิต ค.ศ. 1997 ค.ศ. 1998 
ระยะหาง ประมาณ  ประมาณ  

(6 ซม.) (8 ซม.) 
ความปลอดภยั ดี 
ของขอมูล 

ปานกลาง 

มุมมองของบัตร 
(Smart Card) 

Processor Card Memory Card 

หนวยความจํา กรณี Mifare Classic 1KByte กรณี I-code SLI (SL2 ICS20) 
(EEPROM) 
PVC Cards 

 [1024 Byte] 
 (16 Sector with 4 Blocks of 16 Bytes) 

16*4*16=1024 Byte 

 [896 Byte] 
(28 Block of 4 Byte) 
28*4*8 = 896 Byte 

การปองกันขอมูล ปองกันจากหนวยความจํา เขียนปองกนัจากโปรแกรม 
(Block) (Memory Block) Block (Write Protection) 

จํานวนคร้ัง 100,000 คร้ัง 100,000 
เขียนทับได (RW) 

คร้ัง 

อายุการใชงาน 10 ป 10 ป 
ความเร็ว 106 Kbits/วินาที 26.6 Kbits/
ในการอาน 

วินาที 

ประเภท Aims to High Power, 
 High Speed Applications 

Aims to Low Power, 
 Low Speed Applications 
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ตารางท่ี 3.1  (ตอ)  
 

ขอพิจารณา มาตรฐาน ISO 14443A มาตรฐาน ISO 15693 
ขอดี 1.  ปลอดภัยกวามาตรฐาน ISO 15693 1. อานไดไกลกวาISO 14443A 

2.  อานไดเร็วกวามาตรฐาน ISO 15693 2. ราคาท่ีประหยัดกวา 
3. เหมาะกับการเขียนดวยวิธีการ

เขารหัส และปองกันขอมูล 
3. ปองกันขอมูลในรูปแบบ  
Data Storage Format Identifier, 
Application Family Identifier, 
Electronic Article Surveillance 

4. ใช Serial Number เปนตัวชวย
ปองกันความปลอดภัย 

5.  มีรหัสในการปองกัน EEPROM 

นิยมใชบัตรกบั
โปรแกรม 

โปรแกรมความปลอดภัยระดับสูง
ไดแก 

โปรแกรมการควบ คุมและ
ประมวลผล ไดแก 

บันทึกขอมูลตางๆ 1. โปรแกรมควบคุมการเปดปดประตู 1. โปรแกรมขนสงสินคา 
 2. โปรแกรมหองสมุด 2. โปรแกรมบันทึกเวลา 

3. โปรแกรมบัตรจายเงิน 3. 
4. โปรแกรมออกตั๋ว                     ฯลฯ 

โปรแกรมท่ีจอดรถ         ฯลฯ 

 
3.1.1.2  มาตรฐานท่ีนํามาใชในการวิจัยการจัดการเลขทะเบียนรถดวยความถ่ีสูง  

มาตรฐานท่ีนํามาใชในการวิจัยการจัดการเลขทะเบียนรถดวยความถ่ีสูง เปน
แท็กมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A (Mifare Classic Card) สนับสนุนการใชงานกับเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดีรุน SDiD 1020 โดย ประสิทธ ทีฆพุฒิ และไพโรจน ไววานิชกิจ ไดกลาวไววา กลุม
มาตรฐาน ISO 14443 ปจจุบันสามารถเก็บขอมูลไดประมาณ 1-4 Kbyte ซ่ึงเปนมาตรฐานระดับบน 
เปนกลุมท่ีภายในมีการบรรจุไมโครโปรเซสเซอรและระบบปฏิบัติการ เพ่ือใชในการประมวลผล
และการทํางานท่ีมีความซับซอนสูง ไมวาจะเพื่อการตรวจยืนยันการใชงานและการเขารหัสขอมูล ท่ี
ใชอัลกอริทึมท่ีมีความซับซอนและรัดกุมกวาในกรณีของมาตรฐานระดับอ่ืนๆ 

มาตรฐาน ISO 14443 เปนอุปกรณเคร่ืองลูกขายอารเอฟไอดีท่ีถือวาเปนระดับ 
ช้ันสูงสุดของมาตรฐานระดับบนจะมีขีดความสามารถในการทํางานสูงมาก ไมวาจะเปนการใชงาน
เทคโนโลยี Dual Interface Smart Card โดยมีการเปดโอกาสใหติดต้ังหนวยประมวลผลเสริม (Co-
Processor) ซ่ึงเครื่องลูกขายในกลุมนี้จะใชงานเฉพาะในความถ่ี 13.56 เมกะเฮิรตซเทานั้น  
ตามภาพท่ี 3.3 แสดงการจัดแบงประเภทตามคุณลักษณะการใชงาน 
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ภาพท่ี 3.3  การจัดแบงประเภทของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีออกเปนกลุม Low-End และ High-End  

     ตามคุณลักษณะการใชงาน 
 

ท่ีมา: หนังสือเทคโนโลยีอารเอฟไอดี เขียนโดย ประสิทธ ทีฆพุฒิ และไพโรจน ไววานิชกิจ (2549) 
 

3.1.2  โครงสรางทางฮารดแวรของเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน ST500 ท่ีนํามาใชบนยานความถ่ี
สูงยิ่ง  

โครงสรางทางฮารดแวรของเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน ST500 ท่ีนํามาใชบนยานความถ่ี
สูงยิ่ง (UHF Reader) สําหรับผลิตภัณฑในกลุมเคร่ืองอานอารเอฟไอดีคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง เปน
ผลิตภัณฑนําเขาโดยบริษัท Advanced ID Asia Engineering Co.,Ltd ใชสําหรับงานอุตสาหกรรมท่ีมี
ความซับซอนสูง โดยเปนเครื่องอานอารเอฟไอดีระยะไกล ซ่ึงมีระยะติดต้ังไดตั้งแต 1-5 เมตร โดย
เร่ิมตนยานความถ่ีท่ี  920-925-925 MHz และใชงานกับแท็กคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF Tag) เปนแท็ก
อารเอฟไอดีชนิดแพสซิฟแท็ก (Passive Tag) ซ่ึงสามารถลองรับมาตรฐานการทํางาน ไดแก
มาตรฐาน EPC-Class-0, EPC-Class-1, EPC-Class-1 Version-1.19,  EPC-Class-1 Generation-2 
และ  ISO-18000-6 Type B (U-Code, HSL) 
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สําหรับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน ST500 สามารถใชรวมกับเครื่องคอมพิวเตอรสวน
บุคคลหรือเคร่ืองคอมพิวเตอรแบบพกพา (PC or Notebook) เปนตัวเช่ือมตอ (Connected) โดยมีจุด
เช่ือมตอเปนชองเสียบ (Connector) ของ RS232 หรือทําการแปลงเปนชองเสียบ USB Port ในการ
เคล่ือนยายขอมูล และสนับสนุนระบบงานเครือขาย สําหรับจุดเดนของเคร่ืองอานอารเอฟไอดี 
ST500 คือ มีความทนทานสูง สามารถวางไวภายนอกอาคารได สามารถดูตัวอยางเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดี ST500 จากภาพที่ 3.4 

 

 
 
ภาพท่ี 3.4  เคร่ืองอานอารเอฟไอดี ความถ่ีสูงยิ่ง รุน AID UHF Read 
 
ท่ีมา:  เอกสารแนะนําผลิตภณัฑ AID UHF Read เขียนโดยบริษัท Advanced ID Asia Engineering 

Co.,Ltd (www.aae.co.th) 
 

3.1.2.1   ความแตกตางของแท็กคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) ท่ีใชกับเคร่ืองอานรุน ST500  
ความแตกตางของแท็กคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) ท่ีใชกับเครื่องอานรุน ST500 

สําหรับ แท็กคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF Tag) ที่ลองรับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน ST500 ตาม 
ตารางท่ี 3.2 
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ตารางท่ี 3.2 ความแตกตางของแท็กคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง (UHF Tag) รุน ST500 
 

เงื่อนไข คาตัววัด EPC 
Class 0 

EPC 
Class 1 

ISO 
18000-6 A 

ISO 
18000-6 B 

 คล่ืนความถ่ี  902 MHz - 
928 MHz 

 902 - 928 
MHz 

860 MHz - 
930 MHz 

860 MHz - 
930 MHz 

เช่ือมตอ
ดานหนา 

Air Interface AM Pulse 
Width Mod 

AM Pulse 
Width Mod 

Pulse Interval 
ASK 

Manchester 
ASK 

 Bit Period NA: 25 μs 
/12.5 μs 

EU: 62.5 μs 

NA: 14.25 μs 
EU: 66.67 μs 

Data‘0’:20 μs 
Data‘1’:40 μs 

125 μs/25 μs 

 อัตราความเร็ว NA: 40/80 
kbps 

EU: 16 kbps 
 

NA:70.18 
kbps 

EU:15.00 
kbps 

33 kbps 8/40 kbps 

 Duty Cycle Data ‘1’ low  
for 6 μs 

Data ‘1’ low 
 for 3To/8 

Data ‘0’ low  
for 10 μs 

Manchester 
code 

 Modulation 
Depth 

[Min, Max] 

[20%, 100%] [30%, 100%] [27%, 100%] Nom 15%: 
[13%, 17% 
Nom 99%: 

[90%, 100%] 
เช่ือมตอ
ดานหลัง 

Air Interface Passive 
Backscatter: 

FSK 

Passive 
Backscatter: 

Pulse Interval 
AM 

Passive 
Backscatter: 

Bi-phase Space 
AM 

Passive 
Backscatter: 

Bi-phase Space 
AM 

 Bit Period NA: 25 
μs/12.5 μs 

EU: 62.5 μs 

NA: 7.13 μs 
EU: 33.33 μs 

25 μs 25 μs 

 อัตราความเร็ว NA: 40/80 
kbps 

EU: 16 kbps 

NA: 140.35 
kbps 

EU: 30.00 
kbps 

40 kbps 40 kbps 
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ตารางท่ี 3.2   (ตอ)  
 

เงื่อนไข คาตัววัด EPC 
Class 0 

EPC 
Class 1 

ISO 
18000-6 A 

ISO 
18000-6 B 

 Forward-to-
reverse 

Link Turn 
around 

Not 
Applicable 

NA: 114 μs 
EU: 534 μs 

Shall not 
exceed 100 

μs 

Shall not 
exceed 100 

μs 

ขอมูล
ท่ัวไป 

Reset Signal 
Duration 

800 μs (CW) 64 μs (CW) 300 μs (CW) 400 μs (CW) 

 Collision 
Arbitration 

Deterministic 
binary 

tree search 

Deterministic 
/Slotted 

Adaptive Probabilistic 
binary 

tree search 
 ความเร็วใน

การอานแท็ก 
Nom: 200 
tags/sec 

Max: 800 
tags/sec 

Not specified Nom: 100 
tags/sec 

(~10 ms/tag) 

Nom: 100 
tags/sec 

(~10 ms/tag) 

 ความจุของ
แท็ก 

Not limited 
by standard 

~300 ~300 ~300 

หนวย ชนิดของ
หนวยความจํา ความจํา 

Read-only User program  User program  User program  

 ภาพรวมของ
หนวยความจํา 

EPC:64/96bit 
Kill Code: 24 

bits 
Total: >=120 

bits 

EPC:64/96bit 
Kill Code: 8 

bits 
Total: >=104 

bits 

Up to 256 
blocks w/256 
bits/block (64 

kBits) 

Up to 256 
blocks 

w/8 bits/block 
(2 kBits) 

Features Moderate 
D0/ID1 + 24 

bit kill 
passcode 

None Reader 
broadcasts 

allor part of 
ID code. 

Reader can 
request kill 
passcode. 

None Reader 
broadcasts 
UID/SUID. 
Production 

set block lock 
bits. No kill 
command. 

None Reader 
broadcasts 
UID/SUID. 
Production 

set block lock 
bits. No kill 
command. 

 

ความ
ปลอดภัย 

 
ท่ีมา:  เอกสารแนะนํา UHF Read เขียนโดย RF Design Magazine (www.rfdesign.com) 
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3.1.2.2  มาตรฐานท่ีนํามาใชในการวิจัยการจัดการเลขทะเบียนรถดวยความถ่ีสูงยิ่ง เปน
แท็ก ISO18000-6 Type B  

มาตรฐานท่ีนํามาใชในการวิจัยการจัดการเลขทะเบียนรถดวยความถ่ีสูงยิ่ง เปน
แท็กมาตรฐาน ISO18000-6 Type B ชนิดแท็กติดโลหะ (Inline container) นํามาติดปายทะเบียนรถ
เนื่องจากแท็กมาตรฐาน ISO18000-6 Type B เปนหนวยความจําสามารถเก็บขอมูลไดมากถึง 200 
ตัวอักษร และการทํางานของตัวแท็กจะแบงออกเปน 4 สวน คือ สวนแรก 0x00 - 0x07 จะเปนรหัส 
(UID) ขนาด 8 bytes ซ่ึงเปน Unique ID ท่ีติดต้ังมาจากโรงงาน สําหรับสวนท่ีสอง 0x08 - 0x09 จะ
เปนรหัสผูผลิต (Manufacturer)  และสวนท่ีสาม 0x10-0x11 เปนรหัสชนิดของอุปกรณของแท็ก 
(Tag hardware Type) และสวนที่ส่ีจาก 0x12 เปนตนไป จึงจะเปนสวนการใชงานของขอมูล ซ่ึงจะ
เปนการต้ังคาตางๆตามท่ีผูใชกําหนด เพื่อเอาไวใชในการเขียนขอมูลบนแท็ก 

 
3.2  การวิเคราะหความตองการของระบบการจัดการเลขทะเบียนรถยนต 

ระบบการจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี ตามรูปแบบของ
กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม โดยผูวิจัยเขียนฟงกช่ัน (Functional Requirement) ความ
ตองการของระบบ (SRS: Software Requirements Specification) แลวนําเสนอเปนแผนภาพยูเอ็ม
แอล โดยใชแนวทางของ Use Case Diagram 

3.2.1 ภาพรวมของระบบการจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี 
ภาพรวมของระบบการจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีเขียนเปน

แผนภาพยูเอ็มแอลการทํางานของระบบ โดยใชรูปแบบการเขียนตามหนังสือคัมภีรการวิเคราะห
และออกแบบระบบเชิงวัตถุดวย UML เขียนโดย กิตติ ภักดีอัฒนะกุล และ กิตติพงษ กลมกลอม ได
ตามภาพท่ี 3.5 
 

 
 
ภาพท่ี 3.5  ภาพรวมของระบบจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดแีละผูท่ีเกีย่ว 

ของตาง ๆ ในระบบ 
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3.2.2  บรรยายสรุปการทํางานของระบบ  
บรรยายสรุปการทํางานของระบบ (Main Flow – Summary) เร่ิมตนจากผูขับรถ

จําเปนตองรองขอเลขทะเบียนรถยนต และปายทะเบียนรถจากกรมการขนสงทางบกจะตองทําการ
ยื่นเอกสารตอเจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถ เม่ือเจาหนาท่ีไดรับแบบฟอรมการรองขอจากผูขับรถ ก็จะ
ดําเนินการออกเลขทะเบียนรถ พรอมจัดทําขอมูลใสลงในแผนปายอัจฉริยะ คือ การดอารเอฟไอดี
ติดแผนปายภาษีหนากระจกรถ (Tag HF  ISO 14443 Type A) และแท็กอารเอฟไอดีแบบวัตถุติด
สวนลางของปายทะเบียนรถ (Tag UHF ISO 18000-6 Type B) จากนั้นเจาหนาท่ีทําการบันทึกขอมูล
ผูขับรถ ประเภทรถ และเลขทะเบียนรถลงในระบบฐานขอมูลกลาง จนเม่ือผานกระบวนการ
ท้ังหมด เจาหนาท่ีไดทําการเก็บคาภาษีรถและตรวจสอบสภาพรถของผูขับรถแลว เจาหนาท่ีจะให
ระบบบันทึกการตอภาษีและการผานการตรวจสอบรถ ลงในแท็กอารเอฟไอดี รวมกับบันทึกลง
ฐานขอมูลกลางของหนวยงานกรมการขนสงทางบก สุดทายเจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถ จะมอบแผน
ปายภาษีรถอัจฉริยะ และแผนปายทะเบียนอัจฉริยะใหผูขับรถ 

เม่ือตํารวจจราจรตองการตรวจสอบขอมูลรถจากผูขับรถจะทําการตรวจสอบจากการด
อารเอฟไอดีท่ีติดหนารถ ดวยอุปกรณเคร่ืองคอมพิวเตอรแบบพกพา (PDA) ติดตอเครื่องอานอาร
เอฟไอดีรุน SDiD1020 บนชองเสียบ Secure Digital (SD) Card ภายใตยานความถ่ี 13.56 MHz ซ่ึง
เร่ิมตนตํารวจจราจรจะตองทําการขอรหัสเขาโปรแกรมระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียาน
ความถ่ีสูง (HF) จากผูดูแลระบบฐานขอมูลกลางกอน เม่ือตํารวจจราจรไดรับรหัสเขาโปรแกรมแลว
จะทําการเขาโปรแกรมดวยรหัสสวนตัว ระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงจะเร่ิม
ทํางาน โดยการสงคล่ืนแบบเหนี่ยวนําไปตรงการดบนกระจกหนารถ เม่ือไดรับการตอบกลับ ระบบ
จะทําการแปลงสัญญาณเปนขอมูล ใหกับตํารวจจราจรทราบ ไดแก การสืบคนขอมูลรถ, ขอมูล
เจาของรถ, การบันทึกคะแนนการกระทําผิด รวมไปถึงการ ตรวจสอบการตอภาษี และการผานการ
ตรวจคุณภาพรถ โดยถาตองการสืบคนขอมูลท้ังหมดและการบันทึกการกระทําก็จะมีการเช่ือมตอ
อินเทอรเน็ตเขาฐานขอมูลกลางบนเว็บชองทาง HTTP ดวยเทคโนโลยีจีพีอารเอส (GPRS) และ
สุดทายฐานขอมูลกลางก็จะนําขอมูลการกระทํามาแสดงผลบนเว็บกลาง ไดแก ส่ิงท่ีไดกระทํา 
ขอมูลเวลา และเลขรหัสประจําตัวของเคร่ืองคอมพิวเตอร (IP Address) 

เม่ือตํารวจตองการตรวจสอบขอมูลรถของผูขับรถท่ีวิ่งอยูตามทองถนน  โดยทําการ
ตรวจสอบจากแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) เคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุนST500 AID บน
ชองเสียบ RS 232 ภายใตยานความถ่ีเร่ิมตน  920-925 MHz ท่ีอยูตรงปายทะเบียนรถ ซ่ึงใชแท็กแบบ
ติดโลหะ โดยการใชอุปกรณจุดตรวจอัจฉริยะท่ีติดเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง ตํารวจ
จะเร่ิมตนจากการตั้งคาระบบของอุปกรณจุดตรวจอัจฉริยะใหเหมาะสมกับการใชงาน ไดแก การตั้ง

 

DPU



80 

คาการสงขอมูล  จากน้ันจึงนําอุปกรณจุดตรวจอัจฉริยะไปวางตามจุดท่ีตองการจะตรวจสอบ และ
ส่ังใหระบบตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง เร่ิมตนทํางานแบบการกระจายคล่ืนความถ่ี
สงและรับขอมูลแบบอัตโนมัติ  ซ่ึงเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งจะรับคล่ืนความถี่จาก
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง และระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งจะ
แปลงสัญญาณเปนขอมูล ไดแก ขอมูลเลขทะเบียนรถ และรหัสจังหวัด จากนั้นอุปกรณจุดตรวจ
อัจฉริยะจะดําเนินการสงขอมูลท่ีไดรับ ไดแก เวลาท่ีตรวจสอบ และเลขรหัสแท็กอารเอฟไอดีเขา
ระบบฐานขอมูลบนเว็บดวยเทคโนโลยีจีพีอารเอส จากนั้นระบบฐานขอมูลบนเว็บจะทําการสง
ขอมูลออกไปบนเว็บ ซ่ึงสามารถเปดไดบนเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคล โดยท่ีมีขอมูล คือ ระบบ
ตรวจสอบรถที่ผานเคร่ืองตรวจและระบบเช็ครถท่ีมีปญหาใหกับทางตํารวจส่ือสาร โดยที่ตํารวจ
ส่ือสารสามารถเขามาดําเนินการตรวจสอบขอมูลการกระทําผานเว็บไดดวยการเขารหัสสวนตัว  

3.2.3  วิเคราะหหาขอบเขตงานท่ีมีอยูในระบบ  
วิเคราะหหาขอบเขตงานท่ีมีอยูในระบบ (System Context Model) จากภาพรวมของการ

วิเคราะหหาขอบเขตงานท่ีมีอยูในระบบสามารถนํามาเขียนเปนแผนภาพยูเอ็มแอล ไดตามภาพท่ี 3.6 
 

 
 

ภาพท่ี 3.6  ขอบเขตการจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี 
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3.3  กรอบแนวคิดและแบบจําลองในการศึกษา 
กรอบแนวคิดและแบบจําลองในการศึกษา มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.3.1  ภาพรวมของกรอบแนวคิดการใชอารเอฟไอดีจัดการเลขทะเบียนรถยนต 
งานวิจัยการจัดการกับเลขทะเบียนรถช้ินนี้แบงการทํางานเปน 2 สวน คือ สวนงานแรก

การทํางานกับคล่ืนความถ่ีสูง เพื่อจะใชกับการทํางานแบบสุมตรวจ ใชไดทุกสถานท่ี ทุกเวลาโดยจะ
นําแท็กอารเอฟไอดีไปติดไวกับปายภาษีท่ีอยูหนากระจกรถ จากน้ันก็ใชเคร่ืองอาน (HF Reader) 
เสียบเขากับเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอ และสวนงานท่ีสองทํางานกับคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง 
เพื่อจะใชกับการทํางานแบบตรวจจับท่ีเปนดานตรวจ โดยจะนําแท็กอารเอฟไอดีมาติดท่ีปาย
ทะเบียนรถ จากน้ันก็ใชเคร่ืองอาน (UHF Reader) ท่ีฝงตัวอยูกับจุดตรวจท่ีไดจัดทําข้ึนใหมใหเปน
จุดตรวจอัจฉริยะ เปนสวนการทํางานในสวนของคอมพิวเตอรท่ีจะคอยสงขอมูลรถและแจงเตือน
ไปยังศูนยกลางของระบบ (Middleware) ซ่ึงสามารถเขียนอธิบายภาพรวมของกรอบแนวคิดการใช
อารเอฟไอดีจัดการเลขทะเบียนรถยนต ไดตามภาพท่ี 3.7 
 

 
 
ภาพท่ี 3.7  ภาพรวมของกรอบแนวคิดการใชอารเอฟไอดีจัดการเลขทะเบียนรถยนต 
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3.3.2  กรอบแนวคิดของการใชอารเอฟไอดียานความถี่สูง (HF) 
การทํางานกับคล่ืนความถ่ีสูงเพื่อจะใชกับการทํางานแบบสุมตรวจ ใชไดทุกสถานท่ีทุก

เวลาโดยจะนําแท็กอารเอฟไอดี ไปติดไวกับปายภาษีท่ีอยูหนากระจกรถ จากนั้นก็ใชเคร่ืองอาน (HF 
Reader) เสียบเขากับเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอ ใชซอฟตแวรท่ีพัฒนาข้ึนทําการอานขอมูล
ของเลขทะเบียนรถ จากนั้นก็ทําการเรียกดูขอมูลจากเครือขายกลางโดยผานชองทางจีพีอารเอส หรือ
ชองทางเช่ือมตออินเทอรเน็ต ซ่ึงเม่ือไดรับขอมูลของเลขทะเบียนรถท่ีตองการแลว ผูใชจะสามารถ
ทําการบันทึกเพิ่มเติมขอมูลตางๆ ท่ีจําเปนไดตามเง่ือนไขท่ีไดถูกกําหนดไว ซ่ึงสามารถเขียนอธิบาย
กรอบแนวคิดของการใชอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง ตามภาพท่ี 3.8 

 

 
 
ภาพท่ี 3.8 กรอบแนวคิดของการใชอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 
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3.3.3  กรอบแนวคิดของการใชอารเอฟไอดียานความถี่สูงยิ่ง (UHF) 
การทํางานกับคล่ืนความถ่ีสูงยิ่งเพื่อจะใชกับการทํางานแบบตรวจจับ ท่ีเปนดานตรวจ 

หรือจุดตรวจ โดยจะนําแท็กอารเอฟไอดีมาติดท่ีสวนลางของปายทะเบียนรถ จากน้ันก็ใชเคร่ืองอาน 
(UHF Reader) ท่ีฝงตัวอยูกับจุดตรวจท่ีไดจัดทําข้ึนใหมใหเปนจุดตรวจอัจฉริยะ โดยมีสวนการ
ทํางานในสวนของคอมพิวเตอร ดวยระบบเช่ือมตอ ท่ีจะคอยสงขอมูลรถและแจงเตือนไปยัง
เครือขายกลาง ดวยการทํางานตอเช่ือมกับเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอ ผานชองทางจีพีอาร
เอส หรือชองทางเช่ือมตออินเทอรเน็ต จากนั้นเครือขายกลางจะสงขอมูลไปยังผูใชท่ัวไปผาน
ชองทางอินเทอรเน็ตท่ีจดโดเมนทดสอบภายใตช่ือท่ีกําหนดนอกจากนี้ผูใชยังสามารถตรวจสอบได
อยางทันทีทันใดได โดยผานเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบดิจิทัลหรือพีดีเอ ไดเชนกัน ซ่ึงสามารถ
เขียนอธิบายกรอบแนวคิดของการใชอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง  ตามภาพท่ี 3.9 

 

 
 
ภาพท่ี 3.9 กรอบแนวคิดของการใชอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
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3.3.4  แบบจําลองการออกแบบเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถี่สูงยิ่ง 
แบบจําลองการออกแบบเครื่องอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งเปนปายจุดตรวจ

อัจฉริยะ เพื่อใชกับการจัดการเลขทะเบียนรถแบบอเนกประสงค ซ่ึงตัวปายจุดตรวจอัจฉริยะ
สามารถเคล่ือนยายไดงาย ภายในตัวปายโดยมีการนําอุปกรณเคร่ืองคอมพิวเตอร ไดแก Main board 
แบบ All-in-One มาติดต้ังลงไป พรอมการทํางานดวยระบบเชื่อมตอท่ีเช่ือมตอกับเครื่องอานอาร
เอฟไอดี (UHF Reader) พรอมกับการจัดการสงขอมูลผานเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอผาน
ชองทางจีพีอารเอส หรือชองทางเช่ือมตออินเทอรเน็ตเขาสูเครือขายกลางรับรหัสหมายเลขทะเบียน
รถเขามาในระบบ สําหรับการทํางานของตัวเคร่ืองหรือปายอัจฉริยะเมื่อผูใชเปดเคร่ืองแลวอุปกรณ
คอมพิวเตอรจะเร่ิมทํางานเขาสูระบบปฏิบัติการวินโดวส จากน้ันระบบจะเร่ิมทําการเขาตัว
โปรแกรมแบบอัตโนมัติ โดยมีเง่ือนไขบังคับวาระบบจะทํางานสงขอมูลก็ตอเมื่อผูใชไดทําการ
เช่ือมตอกับพีดีเอ ผานชองเสียบ USB Port หรือสายเสียบอินเทอรเน็ตแลวเทานั้น ซ่ึงสามารถเขียน
ภาพรวมของแบบจําลองการออกแบบเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง ตามภาพท่ี 3.10 

 

 
 
ภาพท่ี 3.10  แบบจําลองการออกแบบเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
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3.3.5 ตัวกลางท่ีเก่ียวของกับงานวิจัย 
ตัวกลางที่เกี่ยวของกับงานวิจัย โดย เฉลิมพล น้ําคาง (2549) ผูเขียนหนังสือเร่ืองคล่ืนและ

สนามแมเหล็กไฟฟา ไดกลาวไววา สามารถแบงตัวกลางท่ีเกี่ยวของกับคล่ืนเปน 3 ประเภท ไดแก 
ตัวกลางท่ีไมเปนส่ือนําไฟฟา (Lossless Medium or Perfect Dielectrics) เชน อากาศ ยาง ฯลฯ 
ตัวกลางที่คลายสารกึ่งตัวนํา (Lossy Medium or Lossy Dielectrics) เชน น้ําทะเล ฯลฯ และ ตัวกลาง
ท่ีเปนส่ือนําไฟฟาช้ันดี (Good Conductor) เชน ทองแดง ทองเหลือง อลูมิเนียม ฯลฯ สําหรับ
ตัวกลางที่เหมาะสมกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดีมากท่ีสุด คือ ตัวกลางที่ไมเปนส่ือนําไฟฟา 

สําหรับงานวิจัยการจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีจะทํางานผาน
ตัวกลางในสวนของการสงคล่ืนความถ่ีสูงและสูงยิ่งมีดังตอไปน้ี ตามภาพท่ี 3.11 และภาพท่ี 3.12 

 

 
 
ภาพท่ี 3.11  ตัวกลางที่เกี่ยวของกับการใชอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 
 
 

 
 
ภาพท่ี 3.12  ตัวกลางที่เกี่ยวของกับการใชอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
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3.4  ประชากร กลุมตัวอยาง และเคร่ืองมือสํารวจความคิดเห็นท่ีมีตอระบบ 
ประชากร กลุมตัวอยาง และเคร่ืองมือสํารวจความคิดเห็นที่มีตอระบบ มีดังตอไปนี้ 

 3.4.1  กลุมประชากร  
 ประชากรเปนกลุมผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟ

ไอดี โดยผูวิจัยแบงประชากรเปน 2 กลุม คือ กลุมผูทดลองใชท่ีเปนเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก 
และกลุมผูทดลองใชท่ีเปนเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ  
 3.4.2  กลุมตัวอยาง   
 กลุมตัวอยางของผูทดลองใชจํานวน 70 คน ซ่ึงผูวิจัยไดคัดเลือกจากประชากรท้ังสอง
กลุม โดยกําหนดวัดความคิดเห็นจากผูทดลองใชจํานวนกลุมละ 35 คน ในเขตพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานคร   
 3.4.3  เคร่ืองมือสํารวจความคิดเห็นท่ีมีตอระบบ 
 เคร่ืองมือท่ีใชเปนแบบสอบถาม (Questionnaire) เกี่ยวกับความคิดเห็นของผูทดลองใช
ระบบจัดการเลขทะเบียนรถยนตดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี โดยผูวิจัยไดมีการสรางเคร่ืองมือจาก
การเก็บรวบรวมขอมูลทางตํารา และผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดี แลวทําการ
วิเคราะหส่ิงท่ีตองการเพ่ือนํามากําหนดเปนแนวทางในการสรางแบบสอบถาม ดังนี้ 

 การวิเคราะหประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี ดานความสามารถนํามาใชงาน
จริง ประโยชนตอการใชงาน ความปลอดภัยของขอมูลท่ีเพิ่มข้ึน คนหาขอมูลอยางรวดเร็ว และชวย
ลดระยะเวลาการทํางาน 

 การวิเคราะหการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดี ความสะดวกในการใช
งาน มีความทันสมัย ความสวยงามในรูปลักษณ ความสวยงามในหนาจอโปรแกรม ความงายตอการ
ใชงานหนาจอโปรแกรม 

 การวิเคราะหความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดี ความถูกตองของขอมูลท่ี
นํามาแสดงผล ความแมนยําของการประมวลผลขอมูล ความนาเช่ือถือ สามารถใหขอมูลตามท่ี
หนวยงานตองการใช และสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 

 แลวจึงดําเนินการสรางแบบสอบถามตามขอเสนอแนะของอาจารยท่ีปรึกษาผูชวย
ศาสตราจารย ดร.ประณต บุญไชยอภิสิทธ์ิ และตรวจสอบความถูกตองโดย ผูชวยศาสตราจารย 
ดร.จรัญญา ปานเจริญ รองผูอํานวยการบัณฑิตศึกษา สาขาวิชาบริหารธุรกิจมหาวิทยาลัยธุรกิจ
บัณฑิตย และตรวจสอบแบบสอบถามกอนการนําไปใชจริงโดยผูเช่ียวชาญที่เปนเจาหนาท่ีกรมการ
ขนสงทางบก นางกฤษณา รุงปน หัวหนางานรถยนตนั่งไมเกิน 7 คน และเจาหนาท่ีกองบังคับการ
ตํารวจจราจร ร.ต.ต.อติชาติ หงษาพล ตําแหนงงาน รอง สว. (ธุรการ/กําลังพล) บก.จร. ตรวจ 
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 โดยแบบสอบถามจะใชการกําหนดมาตรวัดออกแบบ 5 ระดับความคิดเห็น (Rating 
Scale) ดังตอไปนี้ ระดับเห็นดวยมากท่ีสุด (คาการประเมิน 5) ระดับเห็นดวยมาก (คาการประเมิน 4) 
ระดับเห็นดวยปานกลาง (คาการประเมิน 3) ระดับเห็นดวยนอย (คาการประเมิน 2) และระดับเห็น
ดวยนอยท่ีสุด (คาการประเมิน 1) แลวผูวิจัยนําขอมูลท่ีเก็บรวบรวมมาไดมาประมวลผลตามระเบียบ
วิธีทางสถิติโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS (Statistical Package for the Social Science) Version13 
หาสถิติคาเฉล่ียอยางงาย คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน คาเฉล่ียถวงน้ําหนัก โดยแปลความหมายของคาเฉล่ีย
ไดดังตารางท่ี 3.3 

 
ตารางท่ี 3.3  ขอกําหนดของการแปลผลโดยใชเกณฑการแบงของลิเคอรท (Likert Scale) 
 

ความหมาย คาเฉล่ียของความคิดเห็น 
(คะแนน 5 – 1 /หารจํานวนชวง 5 = 0.8) วัดคุณภาพ วัดความพงึพอใจ 

5.00 – 4.24 มีคุณภาพดีมาก พึงพอใจมากท่ีสุด 
4.23 – 3.43 มีคุณภาพดี พึงพอใจมาก 
3.42 – 2.62 มีคุณภาพปานกลาง พึงพอใจปานกลาง 
2.61 – 1.81 มีคุณภาพนอย พึงพอใจนอย 
1.00 – 1.80 มีคุณภาพนอยที่สุด พึงพอใจนอยที่สุด 

 
 3.4.4  สถิติท่ีใชในการวิเคราะหแบบสอบถามวัดความคิดเห็น   
  สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูลสําหรับการวัดความคิดเห็นจากแบบสอบถาม ศึกษาจาก
หนังสือการวิจัยเบ้ืองตน เขียนโดย บุญชม ศรีสะอาด โดยสถิติท่ีนํามาใช ไดแก 
   คารอยละ (Percentage)  

100x
N

f                 (3.1)    สูตร P  =  

   โดยท่ี P   คือ รอยละ 
    f    คือ ความถ่ีท่ีตองการแปลงใหเปนรอยละ 
    N  คือ จํานวนความถ่ีท้ังหมด 

คาเฉล่ียอยางงาย  (SAI: Simple Average Index) X

    SAI  = 
n




n

1i
Xi

                                              (3.2) 
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  โดยท่ี  X คือ คะแนนประเมินของเจาหนาท่ีแตละคน 
   n คือ จํานวนของเจาหนาท่ีท่ีตอบแบบสอบถาม  
คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน  (S.D.: Standard Deviation) 

S.D.  =     
)1(

)( 22




NN

XXN
                              (3.3) 

  โดยท่ี  X คือ คะแนนประเมินของเจาหนาท่ีแตละคน 
   n คือ จํานวนของเจาหนาท่ีท่ีตอบแบบสอบถาม  
    X    คือ ผลรวม 

 (WAI: Weighted Average Index) คาเฉล่ียถวงน้ําหนัก  X

    WAI  = 






n

1
i

ii

W

n

1i
XW

i

                                                  (3.4) 

  โดยท่ี  X คือ คะแนนประเมินของเจาหนาท่ีแตละคน 
   n คือ จํานวนของเจาหนาท่ีท่ีตอบแบบสอบถาม 
   W คือ น้ําหนักของกลุมหรือจํานวนของกลุมท่ีมี 

 
3.5  ขั้นตอนการดําเนินงานวิจัย  

 งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตนี้ 
ใชหลักการคิดการดําเนินงานวิจัยทางวิทยาศาสตรดวยวงจรการพัฒนาระบบ เปนกระบวนการใน
การทํางาน โดยมีข้ันตอน การดําเนินงานดังตอไปนี้ 
 1) ศึกษาถึงสภาพแวดลอมการใชงานเลขทะเบียนรถ รูปแบบแผนภาษีรถและรูปแบบ
ของแผนปายทะเบียนรถของกรมการขนสงทางบก ประเทศไทย  
 2) ศึกษาทฤษฎีเทคโนโลยีของอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงและยานความถ่ีสูงยิ่ง โดยทํา
การรวบรวมขอ มูลของอุปกรณอาร เอฟไอดี ท่ี เหมาะสมในการใช ง านกับการขนส ง 
ทางบก  
 3) ศึกษาวิธีการพัฒนาซอฟตแวรเพื่อใชควบคุมเครื่องอานอารเอฟไอดี โดยจัดการ
เอกสารวิเคราะหงานวิจัยดวยแนวคิดวงจรการพัฒนาระบบ และวิธีการวิเคราะหการออกแบบ
ซอฟตแวรดวยแผนภาพเชิงวัตถุ  
 4) ออกแบบฐานขอมูลและพัฒนาซอฟตแวรอารเอฟไอดี โดยแบงเปน 3 สวน คือ สวน
แรกโปรแกรมตรวจยานความถ่ีสูงสําหรับรถหยุดวิ่งแบบสุมตรวจ สวนท่ีสองโปรแกรมตรวจยาน
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ความถี่สูงยิ่งสําหรับรถวิ่งแบบสงขอมูล และสวนท่ีสามโปรแกรมตรวจผานเว็บสําหรับตรวจสอบ
การกระทําท่ีเกิดข้ึน  
 5) ทําการทดสอบระบบและแกไขโปรแกรมโดยการวิเคราะห และพิจารณาความ
ถูกตองของการประมวลผล 
 6) สํารวจความคิดเห็นของผูทดลองใชโดยใชแบบสอบถาม 
 7) วิเคราะหสรุปผลงานวิจัย ประเมินผลการดําเนินงาน จัดทําคําอธิบาย ขอเสนอแนะ 
และเรียบเรียงวิทยานิพนธ  

 จากขอ 3.5 ข้ันตอนการดําเนินงานวิจัยนํามาสูการเขียนระยะเวลาในการดําเนินงานวิจัย 
(Time Line) เร่ิมต้ังแตเดือนตุลาคม พ.ศ.2550 ถึงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ.2551 ดังแสดงในตารางท่ี 
3.4 โดยมีกระบวนการพิจารณาตามภาพท่ี 3.13  

 
ตารางท่ี 3.4  ระยะเวลาในการดําเนินงานวิจัย (Time Line) 

เดือนท่ี เร่ิม 1/10/2550 – 31/11/2551 ขั้นตอน 
ID 

การดําเนินงานวิจัย 1 2 4 6 8 10 12 14 
1. ศึกษาระบบงานเดิม รวบรวมขอมูล  

และข้ันตอนการปฏิบัติงาน 
        

 
2. ศึกษาทฤษฎี  

และเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
        

3. วิเคราะหขอมูล  
และออกแบบระบบ 

        

4.1 พัฒนาโปรแกรมอารเอฟไอดี 
สําหรับการทํางานยานความถ่ีสูง 

        

4.2 พัฒนาโปรแกรมอารเอฟไอดี 
สําหรับการทํางานยานความถ่ีสูงยิ่ง 

        

4.3 พัฒนาโปรแกรมฐานขอมูลบนเว็บ 
สําหรับการตรวจสอบผานเว็บ 

        

5. ทดสอบการทํางานและปรับปรุงแกไขระบบ         
6. สํารวจความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบ         
7. สรุปผลการวิจัย         

 และเรียบเรียงวิทยานิพนธ 
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ภาพท่ี 3.13  กระบวนการในการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน

รถยนต 
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3.6  วิธีการออกแบบวงจรการพัฒนาระบบ  
วิธีการออกแบบวงจรการพัฒนาระบบ (SDLC) สามารถอธิบายไดดังตอไป 

3.6.1  โมเดลการพัฒนาหรือการจัดทําตนแบบ  
งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต โดย

ใชโมเดลในรูปแบบของ Rapid Application Development (RAD) Methodologies ซ่ึงเปน 
Methodology ท่ีวาดวยการปรับระยะในวงจรการพัฒนาระบบ ใหมีข้ันตอนการทํางานท่ี 
รวบรัดมากข้ึน มีการเลือกเคร่ืองมือ (Tools) และเทคนิค (Techniques) ตางๆ เพื่อชวยในการพัฒนา
ระบบสนับสนุนการตัดสินใจนั้น ดําเนินการไดอยางรวดเร็ว อีกท้ังผูใชระบบยังสามารถทดลองใช
โปรแกรมตนแบบเพื่อบอกนักพัฒนาระบบไดวา ระบบท่ีออกแบบมาน้ันถูกตองหรือไม และมี
ขอผิดพลาดใดเกิดข้ึนบาง ซ่ึงกลาวไดวาโมเดลในรูปแบบ RAD เหมาะท่ีจะนํามาใชกับการทํางาน
วิจัยช้ินนี้ ท่ีคํานึงถึงการออกแบบเปนสําคัญ เนื่องจากโปรแกรมตนแบบสามารถแกไข และ
ปรับเปล่ียนไดโดยงายตามความตองการของผูใช 

โดยใชโมเดลในรูปแบบของ RAD แบบตนแบบใชแลวท้ิง Throwaway Prototyping ซ่ึง
ขอดีของตนแบบใชแลวท้ิง Throwaway Prototyping-based คือ ทําเพื่อเก็บรวบรวมขอมูลความ
คิดเห็นและความตองการของผูใช ชวยใหนักพัฒนาหรือนกัวิจัยม่ันใจวาระบบท่ีออกแบบมาตรงกับ
ความตองการของผูใช ลดความเส่ียงในการเกิดความผิดพลาด และผลงานวิจัยท่ีไดมีความนาเช่ือถือ
สูง สําหรับรูปแบบของ Throwaway Prototyping ตามภาพท่ี 3.14 
 

 
 

ภาพท่ี 3.14  โมเดลการพัฒนาแบบ Throwaway Prototyping 
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จากขอ 3.5 และ 3.6 ข้ันตอนการดําเนินงานวิจัยนํามาสูกระบวนการพัฒนาโปรแกรม จากโมเดล
ของ RAD แบบ Throwaway Prototyping โดยกําหนด P: Plan, A: Analysis, D: Design, DP: Design 
ProtoType, I: Implementation and Test, S: System ตามภาพท่ี 3.15 
 

 
 
ภาพท่ี 3.15 การนํากระบวนการมาประยุกตใชกับโมเดลตนแบบ (Throwaway Prototyping) 
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3.6.2  พัฒนาระบบงานดวยวงจรการพัฒนาระบบ  
การพัฒนาระบบงานดวยวงจรการพัฒนาระบบ (SDLC) โมเดลการพัฒนาถูกนําเสนอ

โดยการวิเคราะหงานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน
รถยนตนี้ เพ่ือการพัฒนาระบบงานดวยวงจรการพัฒนาระบบ (System Development Life Cycle: 
SDLC) เปนวงจรที่แสดงถึงกิจกรรมตาง ๆ ในแตละข้ันตอน ตั้งแตเร่ิมจนกระท้ังสําเร็จ วงจรการ
พัฒนาระบบจะทําใหเขาใจถึงกิจกรรมพื้นฐานและรายละเอียดตาง ๆ ในการพัฒนาระบบ โดยมีอยู 
7 ข้ันตอน คือ  

3.6.2.1  การกําหนดปญหา (Problem Definition) 
กําหนดปญหางานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการ

เลขทะเบียนรถยนตนี้ จากการศึกษาและคนควาแลวพบวาการประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีใน
การจัดการเลขทะเบียนรถยังเปนเร่ืองใหมสําหรับประเทศไทย โดยเฉพาะเม่ือทราบถึงขอดีของ
เทคโนโลยีอารเอฟไอดี วามีความปลอดภัยสูง การแกไข หรือปลอมแปลงขอมูลทําไดยาก  อีกท้ังยัง
มีความจุขอมูลมาก สามารถอานขอมูลรวดเร็วไดรอบทิศทาง ทนทานตอการใชงาน และท่ีสําคัญคือ
มีการสงขอมูลดวยคล่ืนแมเหล็กไฟฟาโดยไมตองสัมผัส  จึงเปนเหตุใหเกิดความสนใจในการจัดทํา
วิจัยช้ินนี้ 

3.6.2.2  การวิเคราะห (Analysis)  
วิเคราะหความตองการของผูใช สําหรับงานวิจัยช้ินนี้แบงออกเปน 2 สวนคือ 

ความตองการของกรมการขนสงทางบกท่ีเกี่ยวของกับการจัดการเลขทะเบียนรถ และขอมูลของเลข
ทะเบียนรถที่สํานักงานตํารวจตองการเพ่ือนําไปใชในการตรวจสอบการกระทําผิด มีดังตอไปนี้ 

 วิเคราะหขอมูลท่ีกรมการขนสงตองการ จากเอกสารเพื่อขอจดทะเบียนรถ 
และการตรวจสภาพรถ คือ  

        กลุมท่ี (1) ช่ือเจาของรถ อายุ สัญชาติ ท่ีอยู จังหวัด โทรศัพท 
        กลุมท่ี (2) ลักษณะรถ รหัสโครงรถ เลขเคร่ือง ประเภทรถ 
        กลุมท่ี (3) วันส้ินอายุภาษี  
        กลุมท่ี (4) การตรวจสภาพรถ ผาน และไมผาน 
 วิเคราะหขอมูลท่ีเจาหนาท่ีตํารวจตองการ จากระบบฐานขอมูลทะเบียน

ยานพาหนะ ไดแก 
    กลุมท่ี (1) สนง.ขนสงจังหวัด ชวงวันท่ีจดทะเบียน ถึงวันท่ีจดทะเบียน 

ประเภทรถ ขนาดเคร่ือง ทะเบียนรถ เลขเครื่อง ยี่หอรถ เลขตัวรถ ทะเบียนรถเดิม จังหวัดของรถ  
สีรถ และลักษณะของรถ  
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    กลุมท่ี (2) เลขประจําตัวผูถือกรรมสิทธ์ิ ช่ือผูถือกรรมสิทธ์ิ ช่ือสกุลผูถือ
กรรม สิทธ์ิ วันเดือนปเกิด ท่ีอยู สัญชาติ อําเภอ จังหวัด รหัสไปรษณีย 

    กลุมท่ี (3) เลขประจําตัวผูครอบครอง วันท่ีครอบครอง ช่ือผูครอบครอง ช่ือ
สกุลผูครอบครอง สัญชาติ ท่ีอยู วันเดือนปเกิด อําเภอ จังหวัด รหัสไปรษณีย สถานภาพรถ 
สถานภาพการอายัด สถานภาพโดนใบส่ัง วันท่ีเสียภาษีคร้ังลาสุด 

3.6.2.3   การออกแบบ (Design)  
ออกแบบจากการวิเคราะหระบบปจจุบัน และทําการรวบรวมเอกสาร ลําดับ

วิธีการดําเนินการ มองปญหาที่เกิดข้ึนกับระบบเดิม ความตองการระบบใหมๆ นํามาวิเคราะหและ
ออกแบบความตองการของระบบใหม เพื่อแกไขปญหาของระบบงานเดิม ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

ออกแบบความสามารถของระบบแบบ HF: High Frequency  
  ระบบตรวจสอบเลขทะเบียนรถดวยอารเอฟไอดีงายสําหรับเจาหนาท่ี ในการ

ดําเนินการตรวจสอบความถูกตอง เพ่ือรักษาความปลอดภัย เชน การตรวจเช็คสภาพรถ ตรวจเช็ค
การกระทําผิดเกี่ยวกับการใชรถ การจายภาษีทะเบียนรถประจําป รวมถึงการตรวจเช็คฐานขอมูลบน
เว็บ 

  ระบบงายตอการสืบคนขอมูลรถ ระบุความเปนเจาของ ชวยในการรักษา
ความปลอดภัยของรถ ยากตอการปลอมแปลง เชน การระบุประเภทของรถและเจาของ ฯลฯ 

  ระบบชวยในการตรวจสอบรายละเอียดตางๆของเจาของรถท่ีประสบ
อุบัติเหตุได  

  ระบบใชงานผานเคร่ืองพีดีเอ (PDA) ในการเพ่ิมคะแนนกระทําผิด แทนการ
ใชกระดาษบันทึกขอมูลเวลาจะไดตามความเปนจริงท่ีไดกระทําผิด 

ออกแบบความสามารถของระบบแบบ UHF: Ultra High Frequency  
  ระบบสามารถบันทึกขอมูลรถท้ังหมด รวมถึงเวลาที่ผาน ณ จุดตรวจท่ี

กําหนด เชน จํานวนรถ ช่ือเจาของรถ ทะเบียนรถ ท่ีอยู เบอรโทรติดตอ ยี่หอรถ ประเภทรถ ฯลฯ 
  ระบบชวยติดตามรถ โดยติดต้ังระบบไวตามจุดสําคัญ ตรวจสอบและ

เปรียบเทียบหมายเลขทะเบียนรถท่ีวิ่งผานกับทะเบียนรถท่ีถูกขโมย ซ่ึงจะมีการแจงเตือนไปยัง
เจาหนาท่ีตํารวจโดยอัตโนมัติ และสามารถบอกจุดท่ีรถวิ่งผานทางอินเทอรเน็ตได 

  ระบบชวยลดเวลา ทําใหรถไมตองหยุดตรวจ ชวยเพิ่มประสิทธิภาพ และ
ความรวดเร็วในการทํางาน 
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3.6.2.4  การพัฒนา (Development) 
งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน

รถยนตนี้ มุงเนนการพัฒนาโปรแกรมท่ีเหมาะสมกับเลขทะเบียนรถ โดยนําผลการวิเคราะห
ความสามารถของระบบมาออกแบบโดยมีโครงสรางของโปรแกรม โดยจําแนกโปรแกรมออกตาม
ประเภทของเทคโนโลยีท่ีใช ดังภาพท่ี 3.16 

 

 
 

ภาพท่ี 3.16 การออกแบบโครงสรางของโปรแกรมตามเทคโนโลยีท่ีใช 
 

 3.6.2.5  การทดสอบ (Testing) 
 ทําการทดสอบระบบเพื่อประเมินประสิทธิภาพของระบบท่ีไดทําการพัฒนา

แลวตามกระบวนการทางวิศวกรรมซอฟตแวร  ซ่ึงใชแนวคิดตามกระบวนการตรวจสอบและยืนยัน
ความถูกตองของระบบงาน V&V (Verification & Validation) โดยทําการทดสอบโปรแกรม 
(Software Testing) คือ การตรวจสอบวาการพัฒนาสรางระบบทําอยางถูกตองหรือไม (Verification) 
โดยใชวิธีทดสอบจากโครงสรางของโปรแกรม (White Box Testing) ตามรูปแบบ Flow graph ซ่ึง
ทดสอบโปรแกรมดวยตัวผูพัฒนาโปรแกรมเอง ดังภาพท่ี 3.17 
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ภาพท่ี 3.17 วิธีทดสอบจากโครงสรางของโปรแกรม (White Box Testing) 

 
วิธีทดสอบจากโครงสรางของโปรแกรม เปนการทดสอบเพื่อดูโครงสรางของ

โปรแกรม หรือทางเดินในโปรแกรม ตองสรางชุดทดสอบเฉพาะสําหรับการทดสอบในเงื่อนไข
ตางๆ ซ่ึงชุดทดสอบจะตองประกอบดวยชุดท่ีสามารถประมวลผลอยางปกติและไมปกติ จากน้ันทํา
การทดสอบระบบ (System Testing) ท่ีจัดทําข้ึน ดวยการตรวจสอบวาระบบที่พัฒนาข้ึนมานั้น
ถูกตองหรือไม (Validate) โดยใชวิธีการทดสอบขอบกพรอง (Defect Testing) เปนการออกแบบ
เพื่อเปดเผยหรือแสดงผลกระทบ (Errors) ในระบบ ซ่ึงวิธีทดสอบ ไดแก วิธีการใชโปรแกรมนับ
จํานวนตอความสําเร็จในการรับสงคล่ืน หาขอมูลระยะหางตอความสําเร็จในการรับสงคล่ืน หา
ขอมูลสภาพอากาศตอความสําเร็จในการรับสงคล่ืน หาขอมูลความเร็วรอบรถสําหรับระยะไกลตอ
ความสําเร็จในการรับสงคล่ืน แลวทําการทดสอบข้ันสุดทายกอนท่ีระบบจะถูกยอมรับไดวาสามารถ
ทํางานไดจริง (Acceptance Testing) ดวยการทดสอบความสมบูรณของระบบแบบ Alpha จาก
ผูเช่ียวชาญและผูใชงานระบบ ซ่ึงผูวิจัยกําหนดทดสอบภาพรวมของระบบใน 3 ดาน คือ การ
ทดสอบประสิทธิภาพ  การทดสอบการออกแบบของระบบ การทดสอบความถูกตองของการ
ทํางานของสภาพแวดลอมการทํางานกับคอมพิวเตอร เพื่อทําใหมีความครบถวนถูกตองและมี
ประสิทธิภาพมากท่ีสุด เปาหมายเพื่อตรวจสอบภาพรวมการทํางานของระบบท่ีไดพัฒนาข้ึนให
สามารถทํางานไดอยางถูกตองตรงตามวัตถุประสงคท่ีไดตั้งไวใหมากท่ีสุด โดยทําการทดสอบ และ
ปรับปรุงแกไขขอผิดพลาดใหเหลือนอยท่ีสุด  

3.6.2.6  การติดต้ัง (Implementation) 
งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน

รถยนตนี้ แบงการจําลองการติดต้ังเปน 2 สวน คือ การติดต้ังฮารดแวร และการติดต้ังซอฟตแวร 
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   การติดต้ังฮารดแวร คือ การทําแท็กอารเอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูงไปติดต้ัง
กับปายภาษีรถหนากระจกรถและการทําแท็กอารเอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูงยิ่งไปติดต้ังท่ีสวนลาง
ของปายทะเบียนรถ 

   การติดต้ังซอฟตแวร  คือ การลงโปรแกรมการจัดการเลขทะเบียนรถยนต
สวนแรกทําการลงโปรแกรมระยะใกลแบบยานความถ่ีสูง เพื่อใชกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีบน
เคร่ืองพีดีเอ ในรูปแบบการสุมตรวจ และสวนท่ีสองโปรแกรมระยะไกลแบบยานความถ่ีสูงยิ่งท่ี
พัฒนาข้ึนเพื่อใชติดต้ังกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีบนเคร่ืองคอมพิวเตอรท่ีอยูในจุดตรวจอัจฉริยะ 
นอกจากนี้ยังลงโปรแกรมดึงขอมูลจากฐานขอมูลกลางสําหรับการติดตอผานส่ืออินเทอรเน็ตภายใต
ช่ือโดเมนท่ีกําหนด 

เม่ือผานข้ันตอนการดําเนินงานท้ังหมด ผูวิจัยจะนําผลการทํางานของโปรแกรม
มาเขียนสรุป และตรวจสอบความถูกตองของงานวิจัยวาตรงตามวัตถุประสงคท่ีไดกําหนดไว
หรือไม จากนั้นจึงจะจัดทําเปนรายงานนําเสนอขอคิดเห็นที่ควรเพิ่มเติม แลวสุดทายก็จัดทําเปน
เอกสารประกอบการวิจัยเพื่อเผยแพรตอผูสนใจ ใหสามารถนําการวิจัยชิ้นนี้ไปใชงานไดจริง หรือ
ประยุกตใชเปนตนแบบในการพัฒนาใหเกิดประโยชนสูงสุดตอไป 
 
3.7  เคร่ืองมือท่ีใชในการพัฒนาโปรแกรม 

เคร่ืองมือท่ีใชในการทําวิจัยสําหรับงานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับ
การจัดการเลขทะเบียนรถยนตนี้ประกอบดวย 

 3.7.1  อุปกรณเลือกใชเคร่ืองชวยงานสวนบุคคลแบบพีดีเอ (PDA) ใชงานรวมกับเครื่องอาร
เอฟไอดีรุน SDiD1020 อานแท็ก ISO 14443 A และเคร่ืองคอมพิวเตอร (PC) ใชงานรวมกับเคร่ือง
อารเอฟไอดีรุน ST500 อานแท็ก ISO 18000-6 B 

 3.7.2  การออกแบบเลือกใชแผนภาพเชิงสัญลักษณ (UML: Unified Modeling Language) เพื่อ
ชวยในการวิเคราะหและออกแบบระบบการตรวจสอบเลขทะเบียนรถ โดยเลือกใช Use Case 
Diagram, Class Diagram, Sequence Diagram และ Activity Diagram 

 3.7.3  การจําลองระบบฐานขอมูลเลือกใชระบบดวยฐานขอมูลไมโครซอฟทซีควลเซิรฟเวอร 
(Microsoft SQL Server 2005 Express) และมีระบบปฏิบัติการเคร่ืองแมขาย (Server) เปน Microsoft 
Windows Server จําลองระบบ Website และ FTP ดวย IIS (Internet Information Service)  

 3.7.4 การสรางโปรแกรมเลือกใชเคร่ืองมือของคายไมโครซอฟทดอตเน็ต (Microsoft Visual 
Studio 2008) ไดแก ภาษาวิชวลซีบวกบวกดอตเน็ต (Visual C++.Net) ภาษาวิชวลซีชารปดอตเน็ต 
(Visual C#.NET) และภาษาเอเอสพีดอตเน็ต (Active Server Page.NET by C#) 
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3.8  วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลและวิธีการทดสอบ  
 วิธีการเก็บรวบรวมขอมูลและวิธีการทดสอบระบบ  มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.8.1  การรวบรวมขอมูลเบื้องตนเพื่อนํามาพัฒนาโปรแกรม  
ดวยวิธีการคนควาเอกสารขอมูลท่ีเกี่ยวของกับระบบการจัดการเลขทะเบียนรถ โดยใช

เอกสารของกรมการขนสงทางบก ไดแก คูมือปฏิบัติงานดานทะเบียนและภาษีรถตาม
พระราชบัญญัติรถ โดยเคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บขอมูลทางเอกสาร คือ การจดบันทึกและการทํา
สําเนา นอกจากนี้ยังใชวิธีสอบถามความตองการของเจาหนาท่ีเพื่อนํามาใชในการปรับปรุง
โปรแกรม เคร่ืองมือท่ีใช คือ การจดบันทึก   

3.8.2  การเก็บขอมูลอุปกรณเพื่อทดสอบความถูกตองจากการรับสงขอมูล  
ดวยวิธีการเก็บรวบรวมขอมูลของเคร่ืองอานอารเอฟไอดี SDiD 1020 ยานความถ่ีสูง 

13.56 MHz และเคร่ืองอานอารเอฟไอดี ST500 ยานความถ่ีสูงยิ่ง  920-925 MHz ดวยวิธีการทดสอบ
การไหลของขอมูลจากภายในดวยตนเองตามรูปแบบ Flow graph จากน้ันทดสอบความถูกตองจาก
การรับสงขอมูลจากวิธีทดสอบขอบกพรองแบบ Defect Test ของอุปกรณอารเอฟไอดียานความถ่ี
สูงและเคร่ืองยานความถ่ีสูงยิ่งโดยใชสถิติหาคารอยละของความสําเร็จจากการอานเขามาชวยเก็บ
ขอมูล เพื่อหาความนาเช่ือถือของอุปกรณและโปรแกรม ซ่ึงทําสถิติเปรียบเทียบความถูกตองของ
การรับสงขอมูล ดวยการศึกษาถึงอุปสรรค 3 ดาน ท่ีมีผลกระทบตอความสําเร็จในการรับสงขอมูล
ของเทคโนโลยีอารเอฟไอดี ซึ่งเขียนเปนกรอบความคิดได ตามภาพท่ี 3.18 

 
 
 
 
 
 
  
ภาพท่ี  3.18  กรอบความคิดท่ีใชวัดความถูกตองของการรับสงขอมูล 
 

 3.8.3  การเก็บขอมูลเพื่อทดสอบความคิดเห็นของผูทดลองใช 
สําหรับวิธีการเก็บขอมูลดวยวิธีการทดสอบโปรแกรมจากภายนอกเปนการพัฒนา

แอพพลิเคช่ันตามแบบ Alpha วาสามารถนํามาใชงานไดจริงจากการทดสอบในรูปแบบตามท่ีผูวิจัย
ไดคาดหวังเอาไว โดยการทดลองใชเคร่ืองอานอารเอฟไอดี SDiD 1020 ยานความถ่ีสูง 13.56 MHz 

ความสําเร็จของการอาน 

- ความถูกตองหรือไม
ถูกตองจากการรับสง
ขอมูล  - 

- 

- 

ขอบกพรองของระบบ 
ระยะหาง 
อุณหภูมิในสภาพอากาศ 

ความเร็วในการเคล่ือนท่ี 
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และเคร่ือง ST500 ยานความถ่ีสูงยิ่ง  920-925 MHz ใหผูเช่ียวชาญจํานวน 7 คน ทดลองใชงานทํา
การทดสอบเพ่ือยอมรับระบบงานเปนการเปรียบเทียบความคิดเห็นของผูทดลองใชกับการสอบถาม 
3 ดาน เพ่ือใชประเมินผล คือ ประสิทธิภาพของระบบ การออกแบบโปรแกรม และความถูกตอง
ของขอมูล จากนั้นจึงใชสถิติมามาเก็บขอมูลความคิดเห็นจากผูใชจํานวน 70 คน มีกลุมตัวอยางละ 
35 คนตอกลุม คือ สถิติคาเฉล่ียอยางงาย ( X - Simple average index (SAI)) เพื่อหาคาเฉล่ียอยางงาย
เกี่ยวกับระดับความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถาม สถิติคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.: Standard 
Deviation) เพื่อหาคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของการตอบแบบสอบถาม และสถิติวัดคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก 
( X  - Weighted average index (WAI)) เพื่อหาคาเฉล่ียถวงน้ําหนักเกี่ยวกับระดับความคิดเห็นของ
ผูตอบแบบสอบถาม ซ่ึงเขียนกรอบความคิด ตามภาพท่ี 3.19 

 
 
 
 
 
 
 

กลุมผูใช

ภาพท่ี  3.19  กรอบความคิดท่ีใชวัดความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถาม 
 

 

- เจาหนาท่ีตํารวจ 

เจาหนาท่ีกรมการขนสงทาง
บก 

ความคิดเห็นของผูทดลองใช 
ประสิทธิภาพของระบบ - 

- การออกแบบโปรแกรม - 

- ความถูกตองของขอมูล 
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บทท่ี 4 

ผลการวิเคราะหและการออกแบบระบบ 
 

  งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตใน
เนื้อหาของบทท่ี 4 กลาวถึง การศึกษาและวิเคราะหระบบงาน การวิเคราะหและออกแบบดวย
แผนภาพสัญลักษณยูเอมแอล การวิเคราะหและออกแบบฐานขอมูล และการออกแบบอุปกรณเพ่ือ
การทํางานกับระบบจัดการเลขทะเบียนรถดวยอารเอฟไอดี โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 

4.1.  การศึกษาและวิเคราะหระบบงาน 
 ผูวิจัยไดเก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสารและบทความทางอินเทอรเน็ตเพื่อใชในการ
วิเคราะหขอมูลการจัดการเลขทะเบียนรถท่ีเกี่ยวของกับการศึกษาข้ันตอนการจดทะเบียนรถของ
กรมการขนสงในปจจุบัน การวิเคราะหเทคโนโลยีอารเอฟไอดีเพื่อนํามาใชในระบบงาน การ
วิเคราะหขอมูลเลขทะเบียนรถเพื่อสรางรหัสมาตรฐานกลางในการพัฒนาโปรแกรม ดังตอไปนี้  

4.1.1  การศึกษาขั้นตอนการจดทะเบียนรถของกรมการขนสงในปจจุบัน 
 ข้ันตอนการจดทะเบียนรถ ใหดําเนินการจดทะเบียนรถ ตามท่ีกรมการขนสงทางบก

กําหนดไว แตยกเวนคําขอจดทะเบียนรถท่ีประกอบข้ึนจากช้ินสวนอุปกรณรถเกา ดังตอไปน้ี  
 ข้ันตอนท่ี 1 เจาหนาท่ีตรวจสภาพรถตรวจสอบคําขอและหลักฐานประกอบคําขอ โดย

ใหตรวจสอบเฉพาะเทาท่ีจําเปนตอการตรวจสภาพรถ (กรมการขนสงทางบก, 2522) 
 ข้ันตอนท่ี 2 ตรวจสภาพรถ กรณีเปนรถผานการตรวจสภาพ ใหบันทึกรับรองการผาน

การตรวจสภาพ พรอมลงช่ือและวันท่ีตรวจสภาพ จากนั้นเก็บคาธรรมเนียมการตรวจสภาพรถ 
พรอมออกใบเสร็จรับเงินและลงสมุดคุมสถิติการตรวจสภาพรถ สุดทายคืนคําขอพรอมหลักฐาน
ประกอบคําขอใหผูยื่นไปดําเนินการจดทะเบียนตอไป โดยใหลงช่ือรับคืนในสมุดคุมสถิติการตรวจ
สภาพรถไวดวย  สําหรับกรณีเปนรถไมผานการตรวจสภาพ ใหบันทึกรับรองผลไมผานการตรวจ
สภาพ และขอบกพรองท่ีรถไมผานการตรวจสภาพพรอมลงช่ือ และวันท่ีตรวจสภาพ จากนั้นลง
สมุดคุมสถิติการตรวจรถ โดยใหบันทึกขอบกพรองท่ีรถไมผานการตรวจสภาพไวดวย สุดทายคืน
คําขอและหลักฐานประกอบคําขอใหผูยื่น พรอมท้ังแจงใหรถไปแกไขขอบกพรองกอนนํารถมา
ติดตอขอรับการตรวจสภาพใหมตอไป โดยใหผูยื่นลงช่ือรับคืนในสมุดคุมสถิติการตรวจสภาพรถ
ไวดวย (กรมการขนสงทางบก, 2522) 
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 ข้ันตอนท่ี 3 เจาหนาท่ีทะเบียนรถตรวจสอบหลักฐานประกอบคําขอพรอมดวยผลการ
ตรวจสภาพรถ เม่ือเห็นวาถูกตองใหดําเนินการดังนี้ คือ ออกหมายเลขทะเบียน (เฉพาะกรณีใน
สวนกลางใหผูยื่นไปขอรับรองหลักฐานการสงบัญชีและจําหนาย ณ ฝายควบคุมบัญชีรถและเคร่ือง) 
และจัดเก็บภาษีประจําป คาธรรมเนียมคําขอ คาธรรมเนียมแผนปายทะเบียนรถ และ คาธรรมเนียม
อ่ืนๆ จากนั้นจัดทําทะเบียนรถ ใบคูมือจดทะเบียนรถและเคร่ืองหมายการเสียภาษีประจําปเสนอนาย
ทะเบียนลงนาม สุดทายจายแผนปายทะเบียนรถ เคร่ืองหมายการเสียภาษีประจําป และใบคูมือจด
ทะเบียนรถ (กรมการขนสงทางบก, 2522) 

4.1.2  การวิเคราะหเทคโนโลยีอารเอฟไอดีเพื่อนํามาใชในระบบงาน  
 ข้ันตอนท่ี 1 ผูขับรถรองขอเลขทะเบียนรถและปายทะเบียนรถตอเจาหนาท่ีฝายทะเบียน
รถ เจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถเม่ือไดรับเอกสารจากผูขับรถแลวจะดําเนินการออกเลขทะเบียนรถ 
จัดทําขอมูลใสลงในปายภาษีอิเล็กทรอนิกสของแท็กยานความถ่ีสูง (Tag HF) และปายทะเบียน
อิเล็กทรอนิกสของแท็กยานความถ่ีสูงยิ่ง (Tag UHF) จากน้ันเจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถบันทึกขอมูล
ลงในระบบฐานขอมูลกลางท่ีอยูบนเว็บ ส้ินสุดการบันทึกเจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถจะทําการเก็บคา
ภาษีรถและใบตรวจสอบสภาพรถของผูขับรถ พรอมบันทึกการจายเงินและบันทึกการผานการ
ตรวจสอบรถลงในแท็กอารเอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูง รวมกับบันทึกลงระบบฐานขอมูลกลางบน
เว็บ สุดทายเจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถมอบปายภาษีอารเอฟไอดีติดหนารถ และแผนปายทะเบียนรถ
อารเอฟไอดีใหผูขับรถ 
 ข้ันตอนท่ี 2 กรณีของปายภาษีอารเอฟไอดี ตํารวจจราจรจะเร่ิมตนดวยการรองขอรหัส
เขาโปรแกรมระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงจากตํารวจส่ือสาร จากน้ันจะทํา
การเขาโปรแกรมดวยรหัสสวนตัว เพื่อใชระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงบน
เคร่ืองอานอารเอฟไอดีแบบคล่ืนความถ่ีสูง ดวยเคร่ืองพีดีเอท่ีติดตอกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีแบบ
คล่ืนความถี่สูงทําการสงคล่ืนแบบเหนี่ยวนําไปยังปายภาษีอารเอฟไอดีท่ีเปนแท็กอารเอฟไอดีแบบ
ความถี่สูง และเม่ือไดรับการตอบกลับจากแท็กอารเอฟไอดีแบบความถ่ีสูง ระบบจะทําการแปลง
สัญญาณเปนขอมูลใหกับตํารวจจราจรเพื่อชวยในการตรวจสอบขอมูลรถ จากน้ันตํารวจจราจรเอา
ขอมูลท่ีไดรับเขาระบบฐานขอมูลกลางบนเว็บ  
 ข้ันตอนท่ี 3 กรณีของแผนปายทะเบียนรถ ตํารวจจราจรจะเร่ิมตนจากการตั้งคาระบบ
ของอุปกรณจุดตรวจอัจฉริยะและนําไปวางตามจุดท่ีตองการตรวจสอบโดยส่ังใหระบบตรวจสอบ
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง เร่ิมตนทํางานสงและรับขอมูลแบบอัตโนมัติบนเคร่ืองอานอาร
เอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งท่ีติดตอกับเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคล เคร่ืองอานอารเอฟไอดียาน
ความถ่ีสูงยิ่งจะรับคล่ืนความถ่ีแบบการกระจายคล่ืนความถ่ีจากแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
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เม่ือเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง เม่ือไดรับสัญญาณระบบจะส่ังใหแปลงสัญญาณเปน
ขอมูลใหกับอุปกรณจุดตรวจอัจฉริยะ จากน้ันจุดตรวจอัจฉริยะจะดําเนินการสงขอมูลท่ีไดรับ เวลา
ท่ีตรวจสอบ พรอมดวยขอมูลรหัสแท็ก จากน้ันระบบสงขอมูลไปบนเว็บผานทาง HTTP โดยท่ี
เจาหนาท่ีตํารวจสามารถเขามาดําเนินการตรวจสอบขอมูลรถจากอุปกรณจุดตรวจอัจฉริยะไดดวย
การเขารหัสสวนตัวบนเว็บ รวมไปถึงเจาหนาท่ีตํารวจสืบคนขอมูลรถที่ตองการจากระบบ
ฐานขอมูลกลางบนเว็บ  

4.1.3 การวิเคราะหขอมูลเลขทะเบียนรถเพื่อสรางรหัสมาตรฐานกลางในการพัฒนาโปรแกรม
ยานความถี่สูงและสูงยิ่ง  

 การวิเคราะหขอมูลเลขทะเบียนรถเพื่อสรางรหัสมาตรฐานกลางในการพัฒนาโปรแกรม
ยานความถ่ีสูงและสูงยิ่ง จําแนกโดยรหัสประเภทและรหัสลักษณะตาม พ.ร.บ.กรมการขนสงทาง
บก พ.ศ.2522 แสดงไดดังตารางท่ี 4.1 ไปจนถึงการออกแบบรหัสจังหวัด อางอิงมาตรฐาน
ผลิตภัณฑอุตสาหกรรม มอก. 1099-2535  สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม ดังตารางท่ี 4.2 รวมถึงนําเสนอตัวอยางการออกแบบรหัสปายทะเบียนดังตารางท่ี 4.3 

 
ตารางท่ี 4.1  ตัวอยางการออกแบบรหัสปายทะเบียนและรหัสลักษณะ   
 
ประเภท รายละเอียด รหัส 

ประเภท 
สีปาย ลักษณะ รหัส

ลักษณะ 
รย. 1 รถนั่ง 

สวนบุคคล 
ไมเกิน 7 คน 

A1 ขาว-ดํา 
 

เกงตอนเดียว เกงสองตอน เกง
สองตอนแวน เกงสามตอน เกง
สามตอนแวน นั่งสองตอน นั่ง
สองตอนแวน นั่งสามตอน นั่ง
สามตอนแวน นั่งสองแถว นั่ง
สองแถวสองตอน นั่งสอง
ตอนทายบรรทุก ประทุนตอน
เดียว ประทุนสองตอน ตูนั่งสาม
ตอน รถเฉพาะกิจ 

1-01  
ถึง 1-16 

 

DPU



 103

ตารางท่ี 4.1  (ตอ)   
 
ประเภท รายละเอียด รหัส 

ประเภท 
สีปาย ลักษณะ รหัส

ลักษณะ 

รย. 2 รถนั่งสวน
บุคคลเกิน 7 

คน 

A2 ขาว- 
น้ําเงิน 

เกงสามตอน เกงสามตอนแวน 
นั่งสามตอน นั่งสามตอนแวน 
นั่งสองตอนสองแถว นั่งสอง
แถว ตูนั่งสามตอน ตูนั่งส่ีตอน 
รถเฉพาะกิจ 
 

2-01 
ถึง 2-09 

รย. 3 รถบรรทุก
สวนบุคคล 

B1 ขาว-
เขียว 

เกงบรรทุก, กระบะบรรทุกพื้น
เรียบ, กระบะบรรทุกไมมีหลังคา 
กระบะบรรทุกมีหลังคา กระบะ
บรรทุก เสริมกระบะขาง กระบะ
บรรทุก มีหลังคาดานขาง ตู
บรรทุก รถดับเพลิง รถเฉพาะกิจ 
 

3-01 
ถึง 3-09 

 

รย. 4 รถสามลอ
สวนบุคคล 

C1 ขาว-
แดง 

ประทุนสองตอน ประทุนสาม
ตอน ประทุนสามแถว บรรทุก
พื้นเรียบ กระบะบรรทุกไมมี
หลังคา กระบะบรรทุกมีหลังคา 
กระบะบรรทุก เสริมกระบะขาง 
กระบะบรรทุก มีหลังคาดานขาง 
ตูบรรทุก 
 

4-01 
ถึง 4-09 

รย. 5 รถรับจาง
ระหวาง
จังหวดั 

D1 เหลือง-
แดง 

เกงสองตอน เกงสองตอนแวน 
เกงสามตอน เกงสามตอนแวน 
นั่งสองตอน นั่งสองตอนแวน 
นั่งสามตอน นั่งสามตอนแวน 
 

5-01 
ถึง 5-08 
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ตารางท่ี 4.1 (ตอ)   
 
ประเภท รายละเอียด รหัส 

ประเภท 
สีปาย ลักษณะ รหัส

ลักษณะ 

รย. 6 
(รถ

แท็กซ่ี) 

รถรับจาง
บรรทุกคน
โดยสารไม
เกิน 7 คน  

D2 เหลือง-
ดํา 

เกงสองตอน เกงสองตอนแวน 
เกงสามตอน เกงสามตอนแวน 
นั่งสองตอน นั่งสองตอนแวน 
นั่งสามตอน นั่งสามตอนแวน 

6-01 
ถึง 6-08 

รย. 7 รถส่ีลอเล็ก
รับจาง 

D3 เหลือง 
-น้ําเงิน 

นั่งสองตอน 7-01 

รย. 8 รถรับจางสาม
ลอ 

D4 เหลือง-
เขียว 

ประทุนสองตอน ประทุนสอง
แถว 

8-01  
ถึง 8-02 

รย. 9 รถบริการ
ธุรกิจ 

E1 สีเขียว-
ขาว 

เกงสองตอน เกงสองตอนแวน 
เกงสามตอน เกงสามตอนแวน 
นั่งสองตอน นั่งสองตอนแวน 
นั่งสามตอน นั่งสามตอนแวน 

9-01 
ถึง 9-08 

 

รย. 10 รถบริการ
ทัศนาจร 

E2 สีเขียว-
ขาว 

- - 

รย. 11 รถบริการให
เชา 

E3 สีเขียว-
ขาว 

- - 

รย. 12 จักรยาน F1 ขาว-ดํา จักรยาน จักรยานพวงขาง 12-01 ถึง 
12-02 

รย. 13 รถแทรกเตอร G1 สม-ดํา แทรกเตอร ไถนา/เกษตร 13-01 ถึง 
13-02 

รย. 14 รถบดถนน H1 สม-ดํา - - 
รย. 15 รถใชงาน

เกษตรกรรม 
I1 สม-ดํา - - 

รย. 16 รถพวง J1 สม-ดํา - - 
รย. 17 รถจักรยาน

สาธารณะ 
K1 เหลือง-

ดํา 
- - 
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ตารางท่ี 4.2  ตัวอยางการออกแบบรหัสจังหวัด อางอิงมาตรฐานผลิตภณัฑอุตสาหกรรม มอก. 1099-
2535  สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 

  
ชื่อจังหวัด ตัวอยาง 

รหัสจังหวัด ภาษาไทย ภาษาอังกฤษ 
10 กรุงเทพมหานคร Krung Thep Maha Nakhon 
11 สมุทรปราการ Samut Prakan 
91 สตูล Satun 
92 ตรัง Trang 

 
ตารางท่ี 4.3  ตัวอยางการออกแบบรหัสปายทะเบียนรถ 
 

รหัสปาย รายละเอียด 
A1,A2, 

AX(สีอิสระ) 
B1,C1 
รย. 1-4 

สําหรับรหัส A1 A2 B1 และ C1 พื้นแผนปายเปนสีขาวสะทอนแสง ตัวอักษร
ประจําหมวด หมายเลขทะเบียน ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายของ 
A1 เปนสีดํา A2 เปนสีน้ําเงิน B1 เปนสีเขียว และ C1 เปนสีแดง สวน A1 A2 
และ B1 ท่ีใชหมายเลขทะเบียนท่ีกฎกระทรวงกําหนดใหเปนหมายเลขทะเบียน
ซ่ึงเปนท่ีนิยมจะมีสีของพื้นแผนปาย ตัวอักษรประจําหมวด หมายเลขทะเบียน 
ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายแตกตางไปจากท่ีกําหนดไวก็ได 

D1-D4 
รย. 5-8 

สําหรับรหัส D1 D2 D3 และ D4 พื้นแผนปายเปนสีเหลืองสะทอนแสง ตัวอักษร
ประจําหมวด หมายเลขทะเบียน ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายของ 
D1 เปนสีแดง, D2 เปนสีดํา, D3 เปนสีน้ําเงิน และ D4 เปนสีเขียว 

EX 
(สีเขียว-ขาว) 
รย. 9-11 

สําหรับรหัส E1 E2 และ E3 พื้นแผนปายเปนสีเขียวสะทอนแสง ตัวอักษรประจํา
หมวด หมายเลขทะเบียน ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายเปนสีขาว 

F1 
รย. 12 

สําหรับรหัส F1 พื้นแผนปายเปนสีขาว  ตัวอักษรประจําหมวด หมายเลขทะเบียน 
ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายเปนสีดํา 

MX(สี
อิสระ) 

รย. 13-16 

สําหรับรหัส G1 H1 I1  และ J1 พื้นแผนปายเปนสีสมสะทอนแสง ตัวอักษร
ประจําหมวด หมายเลขทะเบียน ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายเปน
สีดํา 
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ตารางท่ี 4.3  (ตอ)   
 

รหัสปาย รายละเอียด 
K1 

รย. 17 
สําหรับรหัส K1 พื้นแผนปายเปนสีเหลืองสะทอนแสงตัวอักษรประจําหมวด 
หมายเลขทะเบียน ตัวอักษรบอกช่ือจังหวัด และขอบแผนปายเปนสีดํา 

YY 
พิเศษ 

สําหรับรหัส YY รถยนตของบุคคลในคณะผูแทนทางการทูต พื้นแผนปายเปนสี
ขาวตัวอักษร ตัวเลข และขีดเปนสีดํา 

VV 
พิเศษ 

สําหรับรหัส VV รถยนตของบุคคลในหนวยงานพิเศษของสถานทูตตาง ๆ 
รถยนตของบุคคลในคณะผูแทนทางกงสุล และรถยนตของบุคคลในองคการ
ระหวางประเทศ หรือทบวงการชํานัญพิเศษแหงสหประชาชาติซ่ึงประจําอยูใน
ประเทศไทย พื้นแผนปายเปนสีฟา ตัวอักษร ตัวเลข และขีดเปนสีขาว 

- 
พิเศษ 

สําหรับรถจักรยานยนตของบุคคลในคณะผูแทนทางการทูต  บุคคลในหนวยงาน
พิเศษของสถานทูตตาง ๆ บุคคลในคณะผูแทนทางกงศุล และบุคคลในองคการ
ระหวางประเทศ ใหมีสีแลวแตกรณี 

ZZ สําหรับรหัส ZZ รถใหมปายแดง ตัวอักษรดํา 
 
4.2  การวิเคราะหและออกแบบดวยแผนภาพสัญลักษณยูเอ็มแอล  
 ผูวิจัยศึกษาแผนภาพสัญลักษณยูเอ็มแอล (UML: Unified Modeling Language) จาก
หนังสือคัมภีรการวิเคราะหและออกแบบระบบเชิงวัตถุดวยยูเอ็มแอล ของกิตติ ภักดีวัฒนะกุล กับ
หนังสือ System Analysis and Design with UML version 2.0. ของ Alan Dennis, Barbara Haley 
Wixom และ David Tegarden แลวเลือกรูปแบบที่ใชวิเคราะหและออกแบบแผนภาพสัญลักษณ 4 
แบบ คือ แผนภาพ Use Case แผนภาพ Sequence แผนภาพ Activity และแผนภาพ Class โดยอธิบาย
ไดดังน้ี 

4.2.1 แผนภาพ Use Case  
 แผนภาพ Use Case ทําหนาท่ีกําหนดความตองการของระบบจัดการเลขทะเบียนรถดวย

เทคโนโลยีอารเอฟไอดี และชวยสรางแบบจําลองเพ่ือใชอธิบายหนาท่ีของระบบงาน รวมถึงความ
ตองการของระบบจะไดจากผูใชงานระบบ โดยแผนภาพทั้งหมดจะมี Use case, Actor, Use case 
Relation และ System  

 4.2.1.1  แผนภาพ Use Case แสดงการแสดงความสัมพันธการรับสงขอมูลอารเอฟไอดี 
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   แผนภาพ Use Case แสดงการแสดงความสัมพันธการรับสงขอมูลอารเอฟไอดี 
โดยผูวิจัยจะนําเสนอการแสดงความสัมพันธ 3 แผนภาพ ของระบบบันทึกขอมูลการตอภาษีและ
การตรวจสภาพรถ ระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงและระบบการตรวจสอบ
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง ตามภาพท่ี 4.1 

 
 

 
 
ภาพท่ี 4.1  Use Case Diagram แสดงความสัมพันธการรับสงขอมูลอารเอฟไอดีระหวางคล่ืนความถ่ี

สูงและคล่ืนความถ่ีสูงยิ่ง 
 

  เม่ือวิเคราะหระบบตามแผนภาพท่ี 3.6 และแผนภาพท่ี 4.1 เพ่ือหาขอบเขตของ
งานวิจัยการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี ไดนํามาสูการวิเคราะหความตองการ
ของระบบ ซ่ึงเขียนอธิบายไดตามขอท่ี 4.2.1.2 ถึงขอท่ี 4.2.1.4   

 4.2.1.2 แผนภาพ Use case แสดงระบบบันทึกขอมูล การตอภาษี และการตรวจสภาพรถ 
   แผนภาพ Use case แสดงระบบบันทึกขอมูล การตอภาษี และการตรวจสภาพ

รถโดยมีลําดับข้ันตอนท่ีสําคัญดังตอไปนี้ เร่ิมตนจากผูขับรถใหมรองขอหมายเลขทะเบียนรถจาก
เจาหนาท่ีฝายทะเบียนรถ เพ่ือใหเจาหนาท่ีบันทึกขอมูลผูรองขอหมายเลขทะเบียนรถลงฐานขอมูล
ของกรมการขนสงทางบก เม่ือเจาหนาท่ีไดรับขอมูลท่ีถูกตองจากผูขับรถ โดยทราบวารถผานการ
ตรวจสภาพจากเจาหนาท่ีฝายตรวจสภาพรถจากการบันทึกเอกสารการตรวจสภาพรถ แลวเจาหนา
ฝายทะเบียนรถจะเรียกเก็บภาษีรถจากผูขับรถ เม่ือเจาหนาท่ีไดรับเงินก็จะดําเนินการบันทึกเอกสาร
การจายเงินคาภาษีรถ  จากนั้นจึงดําเนินการจัดการทะเบียนรถ โดยการจัดการปายภาษีรถจากการ
บันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงดวยเคร่ืองอารเอฟไอดีรุน SDiD1020 ลงแท็ก ISO 14443 ชนิด A และ
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การจัดการปายทะเบียนรถจากการบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่งดวยเคร่ืองอารเอฟไอดีรุน ST500 
ลงแท็ก ISO 18000-6 ชนิด B รวมกับบันทึกเอกสารท้ังหมดของผูขับรถลงฐานขอมูลกรมการขนสง
ทางบกบนเว็บ สุดทายผูขับรถจะไดรับหมายเลขทะเบียนรถพรอมแท็กอารเอฟไอดีติดรถตรงปาย
ภาษีรถและปายทะเบียนรถ จากเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก ตามภาพท่ี 4.2 
  

 
 
ภาพท่ี 4.2  Use case Diagram แสดงระบบบันทึกขอมูล การตอภาษี และการตรวจสภาพรถ 
 
  4.2.1.3   แผนภาพ Use case แสดงระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 
    แผนภาพ Use case แสดงระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 
(Tag HF) โดยมีลําดับข้ันตอนท่ีสําคัญดังตอไปน้ี เร่ิมตนจากตํารวจจราจรเตรียมใชงานระบบยาน
ความถี่สูง โดยตํารวจจราจรดําเนินการรองขอรหัสเขาโปรแกรมฐานขอมูลสมาชิกบนเว็บ ซ่ึงตอง
สมัครสมาชิกบนเว็บเพื่อใหตํารวจส่ือสารทราบวาผูท่ีใชเคร่ืองคือใครและใครคือผูดําเนินการบันทึก
ขอมูลบนเว็บ เม่ือตํารวจจราจรไดรับรหัสผานสําหรับใชงานบนเว็บแลวก็ดําเนินการสมัครใชงาน
กับรถท่ีจอดตามพ้ืนถนนแบบดวยระบบสุมตรวจสอบเลขทะเบียนรถบนเคร่ืองพีดีเอท่ีติดต้ังเครื่อง
อานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงรุน SDiD1020 เพื่อตรวจสอบขอมูลยานความถ่ีสูงในแท็กอารเอฟไอ
ดีรูปแบบปายภาษีรถลักษณะชนิดบัตร เม่ือพบแท็กแลวจะดําเนินการแปลงสัญญาณเปนขอมูล ตาม
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วิธีการติดตอแท็กเพื่อการอานและเขียนบันทึกดวยรูปแบบของยานความถ่ีสูง Inductive Coupling 
โดยผูวิจัยจะเลือกใชแท็กท่ีมีความปลอดภัยสูงมาตรฐาน ISO14443 ชนิด A บนยานความถ่ี 
13.56MHz จากน้ันเม่ือแปลงสัญญาณเสร็จส้ินระบบจึงนําขอมูลจากแท็กอารเอฟไอดีมาแสดงผล
บนหนาจอพีดีเอใหตํารวจจราจรทราบ และเม่ือตํารวจจราจรมีการบันทึกคดีการกระทําผิด หรือ
คนหาขอมูลสําคัญทางเว็บ ระบบจะสามารถติดตอฐานขอมูลบนเว็บไดดวยเทคโนโลยีจีพีอารเอส
ผานชองทาง Internet Explorer Browser ของ Windows Mobile ตามภาพที่ 4.3 
 

 
 
ภาพท่ี 4.3  Use case Diagram แสดงระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง  
 
 4.2.1.4  แผนภาพ Use case แสดงระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
   แผนภาพ Use case แสดงระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
(Tag UHF) โดยมีลําดับข้ันตอนท่ีสําคัญดังตอไปนี้ เร่ิมตนจากตํารวจจราจรเตรียมใชงานระบบยาน
ความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) โดยตํารวจจราจรดําเนินการรองขอรหัสเขาโปรแกรมฐานขอมูลสมาชิกบนเว็บ 
ซ่ึงตองสมัครสมาชิกบนเว็บเพ่ือใหตํารวจส่ือสารทราบวาผู ท่ีใช เคร่ืองคือใครและใครคือ
ผูดําเนินการบันทึกขอมูลบนเว็บ เม่ือตํารวจจราจรไดรับรหัสผานสําหรับใชงานบนเว็บแลว ก็
ดําเนินการสมัครใชงานกับรถที่เคล่ือนท่ีตามพื้นถนนดวยระบบจุดตรวจสอบเลขทะเบียนรถ เพื่อ
ตรวจสอบปายทะเบียนรถท่ีติดแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง โดยระบบจะทํางานบนเคร่ือง
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คอมพิวเตอรสวนบุคคลหรือเคร่ืองพีซีท่ีติดต้ังเคร่ืองอานอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งรุน ST500 
โดยเม่ือระบบพบแท็กมาตรฐาน ISO 18000-6 ชนิด B บนยานความถ่ี 920-925MHz จะทําการแปลง
สัญญาณเปนขอมูลดวยวิธีการ Propagation Coupling  แลวทําการสงขอมูลท่ีไดรับมาแสดงบน
หนาจอเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคล พรอมกับสงขอมูลในรูปแบบฐานขอมูลของ XML ไปสู
หนาจอเว็บ ซ่ึงนอกจากการสงขอมูลรถที่วิ่งผานจุดตรวจแลวระบบยังสามารถกําหนดรถท่ีตองการ
จะคนหาที่จุดตรวจได ตามภาพท่ี 4.4 
 

 
 
ภาพท่ี 4.4  Use case Diagram แสดงระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง  

 
4.2.2 แผนภาพ Sequence  
 แผนภาพ Sequence เปนการอธิบายรายละเอียดการทํางานภายใน Use Cases ดวยภาพ ซ่ึง

จะแสดงถึงการโตตอบกันระหวางผูใชงานกับระบบที่กําลังพัฒนา ในลักษณะการตอบสนองของ
ระบบตามลําดับของเหตุการณกอน-หลัง โดยท่ีแผนภาพ Sequence เองจะแสดงถึงกลุมของวัตถุ
ตางๆ ท่ีผูวิจัยคาดวาตองทํางานรวมกันเพื่อใหบรรลุเปาหมายการพัฒนาโปรแกรม ตามภาพท่ี 4.5, 
4.6, 4.7 และ 4.8 
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 4.2.2.1   แผนภาพ Sequence แสดงระบบบันทึกขอมูล การตอภาษีและการตรวจสภาพรถ  
  แผนภาพ Sequence แสดงระบบบันทึกขอมูล การตอภาษี และการตรวจสภาพ

รถ โดยวิเคราะหจากภาพท่ี 4.2 แลวนํามาเสนอขอมูลในรูปแบบแผนภาพ Sequence โดยขอ
นําเสนอกระบวนการท่ีเปนลําดับการทํางานสําหรับผูขับรถท่ีตองการจะขอจดทะเบียนรถใหม ตาม
ภาพท่ี 4.5 

 

 
 

ภาพท่ี 4.5  Sequence Diagram แสดงระบบบันทึกขอมูล การตอภาษี และการตรวจสภาพรถ 
 
  4.2.2.2  แผนภาพ Sequence แสดงตัวอยางกระบวนการการทํางานของระบบบันทึก
ขอมูลทะเบียนและตอภาษีลงแท็กอารเอฟไอดี  

DPU



 112

   แผนภาพ Sequence แสดงตัวอยางกระบวนการการทํางานของระบบบันทึก
ขอมูลทะเบียนและตอภาษีลงแท็กอารเอฟไอดี โดยวิเคราะหจากภาพท่ี 4.2 เร่ิมตนจากเจาหนาท่ี
กรมการขนสงบันทึกเอกสารเพื่อสมัครเขาใชงานระบบเว็บสําหรับจัดการฐานขอมูลของกรมการ
ขนสงทางบก จากนั้นจึงมาดําเนินเขาระบบยานความถ่ีสูงและยานความถ่ีสูงยิ่งเพื่อบันทึกขอมูลลง
แท็ก โดยกําหนดเก็บรายละเอียดขอมูลสําคัญกับเก็บการตอภาษีลงในแท็กยานความถ่ีสูง สวนแท็ก
ยานความถ่ีสูงยิ่งเก็บเพียงเลขทะเบียนรถกับช่ือจังหวัด ตามภาพท่ี 4.6 
 

 
 

ภาพท่ี 4.6  Sequence Diagram แสดงตัวอยางกระบวนการการทํางานของระบบบันทึกขอมูล   
  ทะเบียนและตอภาษีลงแท็กอารเอฟไอดี  
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 4.2.2.3   แผนภาพ Sequence แสดงตัวอยางลําดับการทํางานของระบบการตรวจสอบ
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง  
   แผนภาพ Sequence แสดงตัวอยางลําดับการทํางานของระบบการตรวจสอบ
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง (Tag HF) โดยวิเคราะหจากภาพท่ี 4.3 เร่ิมตนจากการเขาระบบยาน
ความถ่ีสูงบนเคร่ืองพีดีเอ การสมัครสมาชิก การตรวจสอบขอมูลในแท็ก รวมไปจนถึงการเพ่ิมคดี
การกระทําผิดเกี่ยวกับรถ ตามภาพท่ี 4.7 
 

 
 

ภาพท่ี 4.7  Sequence Diagram แสดงตัวอยางลําดับการทํางานของระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟ
ไอดียานความถ่ีสูง  
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 4.2.2.4 แผนภาพ Sequence แสดงตัวอยางลําดับการทํางานของระบบการตรวจสอบ
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง  
  แผนภาพ Sequence แสดงตัวอยางลําดับการทํางานของระบบการตรวจสอบ
แท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง (Tag UHF) โดยวิเคราะหจากภาพท่ี 4.4 เร่ิมตนจากการเขาระบบ
ยานความถ่ีสูงยิ่งบนเคร่ืองพีซี การกําหนดการเช่ือมตอ การรับเลขทะเบียนรถจากแท็ก การติดตาม
รถ รวมไปจนถึงการดูรถท่ีผาน ณ จุดตรวจ ตามภาพท่ี 4.8  
 

 
 

ภาพท่ี 4.8  Sequence Diagram แสดงตัวอยางลําดับการทํางานของระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟ
ไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง  
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4.2.3 แผนภาพ Activity  
แผนภาพ Activity แสดงลําดับกิจกรรมของระบบจัดการเลขทะเบียนรถดวยอารเอฟไอ

ดีโดยสามารถบอกทางเลือกท่ีเกิดข้ึนได ซ่ึงจะแสดงข้ันตอนการทํางานในการปฏิบัติการ จะ
ประกอบไปดวยสถานะตางๆ ท่ีเกิดข้ึนระหวางการพัฒนาโปรแกรมและผลจากการทํางานใน
ข้ันตอนตางๆ โดยงานวิจัยนี้ผูวิจัยขอนําเสนอเพียงแผนภาพบางสวนของการทํางานในระบบการ
ตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง (Tag HF) และระบบการตรวจสอบแท็กอารเอฟไอดียาน
ความถ่ีสูงยิ่ง (Tag UHF) ซ่ึงไดยกตัวอยางอธิบายไวดังนี้ 

ตัวอยางลําดับการจัดการฐานขอมูลเลขทะเบียนรถบนเว็บดวยวิธีการเพิ่มใหม แกไข 
และลบ ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.4 

 
ตารางท่ี 4.4  ลําดับการจัดการฐานขอมูลเลขทะเบียนรถบนเว็บดวยวิธีการเพิ่มใหม แกไข และลบ 

 
เจาหนาท่ี เว็บ ฐานขอมูล [SQL  Server] 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

  
 

พิมพรหัส 

เปดเว็บ 

ตรวจรหัส 

เขาระบบ 

เลือก เพ่ิมใหม 

บันทึก 
แกไข 

ลบ 

ใสขอมูล 

   ใช     ไม 

ยืนยัน รับทราบ แจงการเปล่ียนแปลง 

 ขอมูล
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ตัวอยางลําดับการเพิ่มขอมูลบนปายภาษีอิเล็กทรอนิกสยานความถ่ีสูง (HF) ดังท่ีแสดง
ในตารางท่ี 4.5 

 

ตารางท่ี 4.5  ลําดับการเพิ่มขอมูลใหมลงบนปายภาษีอิเล็กทรอนิกสยานความถ่ีสูง (HF) 
 

เจาหนาท่ี รถ ระบบ HF [บน 
PDA] 

เคร่ือง บัตร 
กรมการขนสง SDiD1020 ISO14443A 

เว็บ 

 
 
 
 
 
 
 
 
                 

               
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     

บันทึกรถ ขอมูล เปดระบบ 

เลือกแบบ ต้ังระบบ 

บันทึก 

ใช RFID 

รหัสผาน 

เลือกแบบ 

ทะเบียน 

ภาษี 

ตรวจ 

ทํางาน 

คาวาง 

ตรวจ 

ทํางาน ขอมูล 

ตรวจคา 

บันทึกคา 

รับทราบ 

บันทึก]    [อาน /

   ไม 

ใช 

เปด IE 

   ใช 

    ไม 

     ไม 
   ใช 

   ใช 
  ไม 

ฐานขอมูล 

ดึง File 
   ใช 

    ไม 
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 ตัวอยางลําดับการตรวจสอบขอมูลในปายภาษีอิเล็กทรอนิกสยานความถ่ีสูง (HF) ดังท่ี
แสดงในตารางท่ี 4.6 

 

ตารางท่ี 4.6  ลําดับการตรวจสอบขอมูลในปายภาษีอิเล็กทรอนิกสยานความถ่ีสูง (HF) 
 

เจาหนาท่ี รถ ระบบ HF [บน 
PDA] 

เคร่ือง บัตร 
ตํารวจ SDiD1020 ISO14443A 

เว็บ 

 
 
 
 
 
 
 
 
                 

               
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

     

ตรวจรถ ปญหา เปดระบบ 

เลือกแบบ ต้ังระบบ 

บันทึก 

ใช RFID 

รหัสผาน 

เลือกแบบ 

ดูขอมูล 

เพ่ิมคดี 

ตรวจ 

ทํางาน 

คาวาง 

ตรวจ 

ทํางาน ขอมูล 

อานคา 

บันทึกคา 

รับทราบ 

บันทึก] อาน /   [

    ไม 

   ใช 

   ไม 

ใช 

เปด IE 

     ไม 
   ใช 

ใช 
  ไม 

ฐานขอมูล 

พิมพคดี 

คดี 
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ตัวอยางลําดับการเขารหัสเพื่อใชงานระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง (HF)  ดังท่ีแสดง
ในตารางท่ี 4.7 

 

ตารางท่ี 4.7  ลําดับการเขารหัสเพื่อใชงานระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง (HF)   
 

เจาหนาท่ี 
กรมการขนสง 

ระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง  [บนพีดีเอ] 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 
ตัวอยางลําดับการเขารหัสดวย Cryptography Application Programming Interface เพื่อ

รักษาความปลอดภัยของเอกสารในเคร่ืองพีดีเอ ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.8 
 

ตารางท่ี 4.8  ลําดับการเขารหสัดวย Cryptography Application Programming Interface 
 

เจาหนาท่ี 
กรมการขนสง 

ระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง  [บนพีดีเอ] 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

เปดระบบ ตรวจรหัส 

ขอรหัส 

เขาระบบ 

ใสขอมูล 

บันทึก ทํางาน 

     ใช 

  ไม 

เปดระบบ ขอมูล 

เขารหัส 

ใชตัวแปร 

ดู Error ขอมูลลับ 

ดึงคา 

  มี 

    ไมมี 

มี 

กําหนดรหัส 

  

ไมมี 

[CAPI  File] 

[Text  File] 

  [Microsoft  CAPI] 
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 ตัวอยางลําดับการถอดรหัสดวย Cryptography Application Programming Interface 
เพ่ือถอดรหัสของเอกสารลับในเครื่องพีดีเอ ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.9 
 

ตารางท่ี 4.9  ลําดับการถอดรหัสดวย Cryptography Application Programming Interface 
 

เจาหนาท่ี 
กรมการขนสง 

ระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง  [บนพีดีเอ] 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

เปดระบบ ขอมูลลับ ใชตัวแปร ดึงคา 

ดู Error ขอมูล ถอดรหัส 
    ไมมี 

  มี 

  มี 

ไมมี 

[Text  File] 

[CAPI  File] 

  [Microsoft  CAPI] 

 
 ตัวอยางลําดับการเขารหัสบัตรมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.10 

 

ตารางท่ี 4.10   ลําดับการเขารหัสบัตรมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A 
 

เจาหนาท่ี ระบบ HF  เคร่ือง บัตร 
กรมการขนสง [บน PDA] SDiD1020 ISO 14443 A 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   

เปดระบบ 

ขอมูลลับ 

บันทึกคา รหัสลับ ใช RFID 

ยืนยัน 

  

ไมมี 

มี 
ตัวแปร 

แสดงผล 

ขอมูล 
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 ตัวอยางลําดับการตรวจสอบขอมูลในปายทะเบียนอิเล็กทรอนิกสยานความถ่ี 
สูงยิ่ง (UHF) ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.11 
 

ตารางท่ี 4.11  ลําดับการตรวจสอบขอมูลในปายทะเบียนอิเล็กทรอนิกสยานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) 
 

เจาหนาท่ี รถ ระบบ UHF 
[บน PC] 

เคร่ือง บัตร 
จราจร ST500 ISO18000-6B 

เว็บ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

  
 
 
 
 
 

   

ตรวจรถ 

รับทราบ 

ระยะอาน 
อานแท็ก 

รับคล่ืน 

สงคล่ืน 

สงคล่ืน 

รับคล่ืน 

แปลงคา 

เปดระบบ 

  มีขอมูล 

ไมมีขอมูล 

สงขอมูล 

แสดงผล 

บันทึก 

ฐานขอมูล 

ยืนยัน 

ถูกตอง 

ขอมูล 

ไมถูกตอง 

คนหารถ 

ทํางาน เชื่อมตอ 
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4.2.4  แผนภาพ Class  
 แผนภาพ Class จะใชอธิบายมุมมองของระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวย
เทคโนโลยีอารเอฟไอดีท่ีกําลังจะพัฒนาเพื่อจัดการกับฐานขอมูลบนเว็บ จากการศึกษาขอมูลใน
เอกสารและบทความทางอินเทอรเน็ตของทางกรมการขนสงทางบกและหนวยงานตํารวจจราจร 
ผูวิจัยสามารถวิเคราะหความตองการของผูใช โดยการแบงการจัดการขอมูลสําคัญออกเปน 2 สวน 
ดังตอไปนี้ 

   สวนแรกการวิเคราะหขอมูลท่ีกรมการขนสงตองการ คือ  
กลุมท่ี (1) ช่ือเจาของรถ อายุ สัญชาติ ท่ีอยู จังหวดั เบอรโทรศัพท 
กลุมท่ี (2) ลักษณะรถ รหัสโครงรถ เลขเคร่ือง ประเภทรถ 
กลุมท่ี (3) วันเดือนปท่ีส้ินอายุภาษี  
กลุมท่ี (4) การตรวจสภาพรถวา ผานหรือไมผาน 

 สวนแรกการวิเคราะหขอมูลท่ีเจาหนาท่ีตํารวจตองการ คือ 
กลุมท่ี (1) สํานักงานขนสงจังหวัด ชวงวันท่ีจดทะเบียน ถึงวันท่ีจดทะเบียน ประเภท

รถ ขนาดเคร่ือง ทะเบียนรถ เลขเคร่ือง ยี่หอรถ เลขตัวรถ ทะเบียนรถเดิม จังหวัดของรถ สีรถ และ
ลักษณะของรถ  

กลุมท่ี (2) เลขประจําตัวผูถือกรรมสิทธ์ิ ช่ือผูถือกรรมสิทธ์ิ ช่ือสกุลผูถือกรรมสิทธ์ิ 
วันเดือนปเกิด ท่ีอยู สัญชาติ อําเภอ จังหวัด รหัสไปรษณีย 

กลุมท่ี (3) เลขประจําตัวผูครอบครอง วันท่ีครอบครอง ช่ือผูครอบครอง ช่ือสกุลผู
ครอบครอง สัญชาติ ท่ีอยู วันเดือนปเกิด อําเภอ จังหวัด รหัสไปรษณีย สถานภาพรถ สถานภาพการ
อายัด สถานภาพโดนใบส่ัง วันท่ีเสียภาษีคร้ังลาสุด 
 

 จากการวิเคราะหขอมูลตามทางเอกสารและบทความทางอินเทอรเน็ตท่ีทางหนวยงาน
กรมการขนสงและเจาหนาท่ีตํารวจตองการทั้งสองสวนแลว โดยสถานภาพการอายัดมาจากคะแนน
ของแตมสะสมความผิดท่ีเกิดกําหนด และสถานภาพโดนใบส่ังเปนการอธิบายการขับข่ีท่ีทําผิด
กฎหมายจราจร ซ่ึงผูวิจัยสามารถนํามาจะเขียนอธิบายในรูปแบบของฐานขอมูลกลางบนเว็บไดดวย
วิธีการแจกแจงขอมูลรวมกับความเหมาะสมท่ีเกี่ยวของของการจัดการเลขทะเบียนรถดวย
เทคโนโลยีอารเอฟไอดี ซ่ึงจะตองประกอบไปดวยตารางเก็บขอมูลท่ีสําคัญดังตอไปน้ี ตารางจด
ทะเบียนรถ ตารางเลขทะเบียนรถ ตารางประเภทรถ ตารางการตรวจสภาพรถ ตารางผูครอบครอง
รถ ตารางผูถือกรรมสิทธ์ิ ตารางเก็บขอมูลแท็ก ตารางเก็บขอมูลเคร่ืองอารเอฟไอดี ตารางเจาหนาท่ี 
รวมไปจนถึงตารางการบันทึกคดีการกระทําผิดเกี่ยวกับรถ  เขียนอธิบายตามภาพท่ี 4.9   
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ภาพที่ 4.9  Class Diagram แสดงระบบฐานขอมูลการจัดการเลขทะเบียนรถ 122 
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4.3.  การวิเคราะหและออกแบบฐานขอมูล 

  การวิเคราะหและออกแบบฐานขอมูลของระบบจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยี
อารเอฟไอดี แบงเปน 3 ฐานขอมูลหลัก คือ ฐานขอมูลบนเว็บ ฐานขอมูลในแท็ก และฐานขอมูล
ช่ัวคราวท่ีบันทึกลงในเคร่ืองคอมพิวเตอร ซ่ึงสามารถอธิบายเบ้ืองตนไดดังนี้ 

4.3.1 การออกแบบฐานขอมูลบนเว็บ 
 การออกแบบฐานขอมูลบนเว็บเพื่อใชเปนฐานขอมูลหลักในการจัดการขอมูลเลข

ทะเบียนรถ ซ่ึงมีประโยชนในการอํานวยความสะดวก อันไดแก การประมวลผลและจัดการขอมูล
ทางไกล สําหรับการออกแบบตารางสําหรับสรางฐานขอมูลบนเว็บศึกษาจากแผนภาพ Class ตาม
หัวขอ 2.4 ผูวิจัยสามารถนํามาสรางตารางสําหรับจัดการขอมูลได โดยมีแนวคิดดังตอไปนี้   

4.3.1.1   การออกแบบตารางสําหรับสรางฐานขอมูลบนเว็บเพื่อใชเปนฐานขอมูลหลัก  
  การออกแบบตารางสําหรับสรางฐานขอมูลบนเว็บเพื่อใชเปนฐานขอมูลหลัก ซ่ึง

การออกแบบตารางสําหรับสรางฐานขอมูลบนเว็บศึกษาจากแผนภาพ Class ขอ 2.4 ผูวิจัยสามารถ
นํามาสรางตารางสําหรับจัดการขอมูลได ดังตารางการจดทะเบียนรถเปนตารางหลักของระบบ ท่ีใช
เก็บขอมูลเลขทะเบียนรถ เลขทะเบียนผูครอบครองรถ เลขทะเบียนผูถือกรรมสิทธ์ิรถ ช่ือสํานักงาน
ขนสงท่ีจดทะเบียน รหัสปายภาษีอีเล็กทรอนิกส รหัสปายทะเบียนอิเล็กทรอนิกส วันท่ีจดทะเบียน
คร้ังแรกวันท่ีเสียภาษีคร้ังลาสุด รหัสการตรวจสภาพรถ และแตมความผิดสะสม ดังท่ีแสดงใน
ตารางท่ี 4.12 

 

ตารางท่ี 4.12  ตารางการจดทะเบียนรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 

IdMainData nvarchar(50) NO รหัสเร่ิมตน 
NumberOfCar nvarchar(10) Yes เลขทะเบียนรถ 
NumberOfUser nchar(13) Yes เลขทะเบียนผูครอบครองรถ 
NumberOfOwner nchar(13) Yes เลขทะเบียนผูถือกรรมสิทธ์ิรถ 
OfficeName nvarchar(150) Yes ช่ือสํานักงานขนสงท่ีจดทะเบียน 
IdSticker nchar(10) Yes รหัสปายภาษ ี(ลําดับปายภาษี) 
IdLicenseNumber nchar(10) Yes รหัสปายทะเบียนอีเล็กทรอนกิส 
DateOfNumber nvarchar(30) Yes วันท่ีจดทะเบียนคร้ังแรก 
DateOfTax nvarchar(30) Yes วันท่ีเสียภาษีคร้ังลาสุด 
CodeOfStatus nvarchar(10) Yes รหัสการตรวจสภาพรถ 
Points nvarchar(50) Yes แตมความผิดสะสม 
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 4.3.1.2  การออกแบบตารางเลขทะเบียนรถ  
   การออกแบบตารางเลขทะเบียนรถ เปนตารางที่อธิบายรายละเอียดของการเก็บ
ขอมูลเลขทะเบียนรถ จากตารางการจดทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลเลขทะเบียนรถ ช่ือ
จังหวัด รหัสประเภทรถ สีของรถ ยี่หอของรถ รหัสโครงรถ เลขเคร่ือง ขนาดเคร่ือง และนํ้าหนักรถ
ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.13  

 

ตารางท่ี 4.13 ตารางเลขทะเบียนรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
NumberOfCar nvarchar(10) NO เลขทะเบียนรถ 
Province nvarchar(150) Yes ช่ือจังหวดั 
IdTypeCar nvarchar(6) Yes รหัสประเภทรถ 
CarColor nvarchar(50) Yes สีของรถ 
CarBrandName nvarchar(50) Yes ยี่หอของรถ 
IdCarStructure nvarchar(20) Yes รหัสโครงรถ 
NumberOfDevice nvarchar(20) Yes เลขเคร่ือง 
SizeOfDevice nvarchar(50) Yes ขนาดเคร่ือง 
WeightOfDevice nchar(10) Yes น้ําหนกัรถ 

 
4.3.1.3  การออกแบบตารางประเภทรถ  
  การออกแบบตารางประเภทรถ เปนตารางท่ีอธิบายรายละเอียดของการเก็บ

ขอมูลประเภทรถ จากตารางเลขทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลรหัสประเภทรถ ประเภทรถ 
ลักษณะรถ และสีของปายทะเบียน ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.14 

 

ตารางท่ี 4.14 ตารางประเภทรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
IdTypeCar nvarchar(6) NO รหัสประเภทรถ 
TypeCar nvarchar(MAX) Yes ประเภทรถ 
Character nvarchar(MAX) Yes ลักษณะรถ 
ColorSignBoard nvarchar(MAX) Yes สีของปายทะเบียน 
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4.3.1.4   การออกแบบตารางขอมูลผูครอบครองรถ  
  การออกแบบตารางขอมูลผูครอบครองรถ เปนตารางท่ีอธิบายรายละเอียดของ

การเก็บขอมูลผูครอบครองรถจากตารางการจดทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลเลขทะเบียน 
ผูครอบครองรถ รหัสประจําตัวบุคคล วันท่ีครอบครองและเบอรโทรฉุกเฉิน ดังท่ีแสดงใน 
ตารางท่ี 4.15 

 
ตารางท่ี 4.15  ตารางขอมูลผูครอบครองรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
NumberOfUser nchar(13) NO เลขทะเบียนผูครอบครองรถ 

 
IdPeople nvarchar(13) Yes รหัสประจําตัวบุคคล 
DateOfUser nvarchar(30) Yes วันท่ีครอบครอง 
HTelephone nvarchar(50) Yes เบอรโทรศัพทฉุกเฉิน 

 
4.3.1.5  การออกแบบตารางขอมูลผูถือกรรมสิทธ์ิ  
  การออกแบบตารางขอมูลผูถือกรรมสิทธ์ิ เปนตารางท่ีอธิบายรายละเอียดของ

การเก็บขอมูลผูถือกรรมสิทธ์ิ จากตารางการจดทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลเลขทะเบียน 
ผูถือกรรมสิทธ์ิ รหัสประจําตัวบุคคล  วันท่ีถือกรรมสิทธ์ิและเบอรโทรฉุกเฉิน ดังท่ีแสดงใน 
ตารางท่ี 4.16 

 
ตารางท่ี 4.16  ตารางขอมูลผูถือกรรมสิทธ์ิ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
NumberOfOwner nchar(13) NO เลขทะเบียนผูถือกรรมสิทธ์ิ 

 
IdPeople nvarchar(13) Yes รหัสประจําตัวบุคคล 
DateOfUser nvarchar(30) Yes วันท่ีถือกรรมสิทธ์ิ 
HTelephone nvarchar(50) Yes เบอรโทรศัพทฉุกเฉิน 
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4.3.1.6 การออกแบบตารางแท็กอารเอฟไอดีติดปายภาษีรถ 
  การออกแบบตารางแท็กอาร เอฟไอดีติดปายภาษีรถเปนตารางท่ีอธิบาย

รายละเอียดของการเก็บขอมูลแท็กท่ีติดเปนปายภาษีรถ จากตารางการจดทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบ
ไปดวยขอมูลรหัสปายภาษีรถ รหัสบัตร Tag ISO 14443A และช่ือบริษัทผูผลิตแท็ก ดังท่ีแสดงใน
ตารางท่ี 4.17 

 
ตารางท่ี 4.17  ตารางแท็กติดปายภาษีรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
IdSticker nchar(10) NO รหัสปายภาษีรถ (ลําดับปายภาษีรถ) 

 
IdTagISO14443A nvarchar(50) Yes รหัสบัตร Tag ISO 14443A 
TagOfficeName nvarchar(150) Yes ช่ือบริษัทผูผลิตแท็ก 

 
 

4.3.1.7   การออกแบบตารางแท็กอารเอฟไอดีติดปายทะเบียนรถ  
   การออกแบบตารางแท็กอารเอฟไอดีติดปายทะเบียนรถ เปนตารางท่ีอธิบาย

รายละเอียดของการเก็บขอมูลแท็กท่ีติดปายทะเบียนรถ จากตารางการจดทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบ
ไปดวยขอมูลรหัสปายทะเบียนรถ รหัสวัตถุ Tag ISO 18000-6B และชื่อบริษัทผูผลิตแท็ก ดังท่ี
แสดงในตารางท่ี 4.18 

 
ตารางท่ี 4.18  ตารางแท็กติดปายทะเบียนรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
IdLicenseNumber nchar(10) NO รหัสปายทะเบียนรถ 

(ลําดับปายทะเบียน) 
IdTagISO180006B nvarchar(50) Yes รหัสวัตถุ Tag ISO 18000-6B 
TagOfficeName nvarchar(150) Yes ช่ือบริษัทผูผลิตแท็ก 
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4.3.1.8   การออกแบบตารางการตรวจสภาพรถ  
  การออกแบบตารางการตรวจสภาพรถ เปนตารางท่ีอธิบายรายละเอียดของการ

เก็บขอมูลการตรวจสภาพรถ จากตารางการจดทะเบียนรถ ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลรหัสการตรวจ
สภาพรถ สถานะสภาพรถ อธิบายการตรวจสภาพรถท้ังกรณีท่ีผานและไมผานดังท่ีแสดงใน 
ตารางท่ี 4.19 

 
ตารางท่ี 4.19  ตารางการตรวจสภาพรถ 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
CodeOfStatus nvarchar(10) NO รหัสการตรวจสภาพรถ 

 
StatusOfCar nvarchar(50) Yes สถานะสภาพรถ 
DetailOfStatus nvarchar(MAX) Yes อธิบายการตรวจสภาพรถ 

 
 

4.3.1.9   การออกแบบตารางคดี 
  การออกแบบตารางคดีหรือตารางบันทึกการกระทําผิด เปนตารางท่ีอธิบาย

รายละเอียดของการเก็บขอมูลเจาหนาท่ีตํารวจ ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลรหัสคดี เลขทะเบียนรถ 
รหัสประจําตัวบุคคล รหัสประจําตัวเจาหนาท่ี แตมความผิด และอธิบายความผิดของการใชรถ ดังท่ี
แสดงในตารางท่ี 4.20 

 
ตารางท่ี 4.20  ตารางบันทึกการกระทําผิด 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
IdCase nvarchar(50) NO รหัสคด ี
LicenseNumber nvarchar(50) Yes เลขทะเบียนรถ 
IdPeople nvarchar(13) Yes รหัสประจําตัวบุคคล 
IdOfficer nvarchar(50) Yes รหัสประจําตัวเจาหนาท่ี 
Point nvarchar(10) Yes แตมความผิด 
DetailPoint nvarchar(MAX) Yes อธิบายความผิดของการใชรถ 
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4.3.1.10 การออกแบบตารางขอมูลเจาหนาท่ี  
  การออกแบบตารางขอมูลเจาหนาท่ี เปนตารางท่ีอธิบายรายละเอียดของการเก็บ

ขอมูลเจาหนาท่ี จากตารางบันทึกการกระทําผิด ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลรหัสประจําตัวเจาหนาท่ี 
รหัสประจําตัวบุคคล รหัสสําหรับใชเขาระบบ บันทึกรหัสของเคร่ืองท่ีใช เวลาเขาระบบ วันเดือนป
ท่ีเขาระบบ รหัสเคร่ืองระยะใกล และรหัสเคร่ืองระยะไกล ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.21 

 
ตารางท่ี 4.21  ตารางขอมูลเจาหนาท่ี 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
IdOfficer nvarchar(50) NO รหัสประจําตัวเจาหนาท่ี 

 
IdPeople nvarchar(13) Yes รหัสประจําตัวบุคคล 

 
IdSystem nvarchar(30) Yes รหัสสําหรับใชเขาระบบ 

 
SIpAddress nvarchar(50) Yes บันทึกรหัสของเคร่ืองท่ีใชเขาระบบ 

 
Time nvarchar(50) Yes เวลาเขาระบบ 
DateOfSystem nvarchar(50) Yes วันเดือนปท่ีเขาระบบ 
IdRfidHf nvarchar(30) Yes รหัสเคร่ืองระยะใกล 

 
IdRfidUhf nvarchar(30) Yes รหัสเคร่ืองระยะไกล 

 
 
4.3.1.11 การออกแบบตารางขอมูลบุคคล  
  การออกแบบตารางขอมูลบุคคล เปนตารางท่ีอธิบายรายละเอียดของการเก็บ

ขอมูลบุคคล จากตารางเจาหนาท่ี ตารางผูครอบคอรงรถ ตารางผูถือกรรมสิทธ์ิ และ ตารางบันทึก
การกระทําผิด ซ่ึงประกอบไปดวยขอมูลรหัสประจําตัวบุคคล คํานําหนานาม ช่ือ นามสกุล เพศ 
สัญชาติวันเดือนปเกิด เบอรโทร ท่ีอยูท่ีติดตอได และช่ือจังหวัด ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.22 
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ตารางท่ี 4.22  ตารางขอมูลบุคคล 
 

ชื่อตัวแปร ชนิด Allow Nulls คําอธิบาย 
IdPeople nvarchar(13) NO รหัสประจําตัวบุคคล 

 
preName nvarchar(6) Yes คํานําหนานาม 

 
Name nvarchar(50) Yes ช่ือ 

 
LastName nvarchar(50) Yes นามสกุล 

 
Sex nvarchar(10) Yes เพศ 

 
Citizen nvarchar(30) Yes สัญชาติ 

 
BirthDay nvarchar(30) Yes วันเดือนปเกดิ 

 
Telephone nvarchar(50) Yes เบอรโทรศัพท 

 
Address nvarchar(150) Yes ท่ีอยูท่ีติดตอได 

 
Province nvarchar(50) Yes ช่ือจังหวดั 

 
 

4.3.2  การออกแบบฐานขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูงและยานความถี่สูงยิ่ง 
 ผูวิจัยเลือกใชแท็กยานความถ่ีสูงชนิดบัตรมาตรฐาน ISO 14443A และแท็กยานความถ่ี

สูงยิ่งชนิดติดวตัถุมาตรฐาน ISO 18000-6B โดยมีรายละเอียดของการออกแบบดังตอไปน้ี 
4.3.2.1  การออกแบบฐานขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูง  

การออกแบบฐานขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูง โดยวิเคราะหจากแผนภาพท่ี 4.9 
สามารถเขียนอธิบายการเกบ็ขอมูลสําคัญ ดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.23 
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ตารางท่ี 4.23  การออกแบบหนวยความจําบนแท็กยานความถ่ีสูงมาตรฐาน ISO 14443 A 
 

หนวยความจํา กลุม ขอ 

พื้นท่ี ไบต 

เร่ือง รายละเอียด 

0 0.1 23 2 สีปาย สีปายรถ 17 ชนิด ตาม พ.ร.บ.รถ   
เก็บขอมูลเปนรหัสสีปาย 

 0.2  2 ประเภทรถ ประเภทรถ 17 ชนิด ตาม พ.ร.บ.รถ   
เก็บขอมูลเปนรหัสประเภทรถ 

 0.3  10 เลขทะเบียน เลขทะเบียนรถ 17 ชนิด ตาม พ.ร.บ.รถ เก็บ
ขอมูลเปนเลขทะเบียน  

 0.4  2 จังหวัดรถ 76 จังหวัดเก็บขอมูลเปนรหัสจังหวัดรถ 
อางอิง เลขรหัส มอก. 1099-2535   

 0.5  5 ลักษณะรถ ลักษณะรถ 17 ชนิด ตาม พ.ร.บ.รถ 
เก็บขอมูลเปนรหัสลักษณะรถ  

 0.6  2 สีรถ สีตัวรถเก็บขอมูลเปนรหัสสีรถ 

1 1.1 43 15 ช่ือเจาของรถ เก็บขอมูลช่ือเจาของรถ 

 1.2  15 นามสกุลเจาของรถ เก็บขอมูลนามสกุลเจาของรถ 

 1.3  1 เพศ เก็บขอมูลรหัสเพศของเจาของรถ 

 1.4  2 จังหวัดเจาของรถ เก็บขอมูลรหัสจังหวัดของเจาของรถ 

 1.5  10 เบอรโทรศัพท เก็บขอมูลเบอรติดตอเจาของรถ 

2 2.1 32 32 รหัสโครงรถ เก็บขอมูลรหัสโครงรถ 

3 3.1 6 2 วันสิ้นอายุภาษี เก็บขอมูลวันสิ้นอายุภาษี 

 3.2  2 เดือนสิ้นอายุภาษี เก็บขอมูลเดือนสิ้นอายุภาษี 

 3.3  2 ปสิ้นอายุภาษี เก็บขอมูลปสิ้นอายุภาษี 

4 4.1 1 1 ผลตรวจสภาพรถ เก็บขอมูลรหัสผลตรวจสภาพรถ 

5 5.1 20 4 จดทะเบียนครั้งแรก เก็บขอมูลการจดทะเบียนรถครั้งแรก 

 5.2  16 ยี่หอรถ เก็บขอมูลย่ีหอรถ 

6 6.1 13 13 เลขประจําตัว 
ผูถือกรรมสิทธิ์ 

ขอมูลเลขประจําตัวประชาชน หรือเลขหนังสือ
รับรองบริษัทของเจาของรถ 

7 7.1 13 13 เลขประจําตัวผู
ครอบครอง 

เก็บขอมูลเลขประจําตัวประชาชนของผูใชรถ 
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ตารางท่ี 4.23  (ตอ)  การออกแบบหนวยความจําบนแท็กยานความถ่ีสูงมาตรฐาน ISO 14443 A 
 

หนวยความจํา กลุม ขอ 

พื้นท่ี ไบต 

เร่ือง รายละเอียด 

8 8.1 67 10 เบอรฉุกเฉิน เก็บขอมูลเบอรโทรศัพทติดตอฉุกเฉิน 

 8.2  3 แตมสะสมความผิด เก็บขอมูลแตมสะสมการกระทําผิดการใชรถ 

 8.3  12 ประเภทความผิด ประเภทความผิดตาม พ.ร.บ.รถ  

 8.4  5 เวลาคดีเลขลาสุด เก็บขอมูลเวลาที่โดนคดีครั้งลาสุด 

 8.5  2 ระดับคดี เก็บขอมูลความรุนแรงของคดีครั้งลาสุด 

 8.6  9 วัน/เดือน/ป คดี เก็บขอมูลวัน/เดือน/ปที่บันทึกคดีครั้งลาสุด 

 8.7  13 รหัสผูกลาวหา เก็บขอมูลเลขประจําตัวครั้งลาสุด 

 8.8  13 รหัสผูถูกกลาวหา เก็บขอมูลรหัสผูถูกกลาวหาคร้ังลาสุด  

 
 จากตารางท่ี 4.23 สามารถนํามาออกแบบหนวยความจําในแท็กยานความถ่ีสูงไดดัง
ตารางท่ี 4.24 
 
ตารางท่ี 4.24  นําขอมูลมาจัดหนวยความจําตามมาตรฐาน Mifare (ISO 14443A) 
 

 Byte Number within a Block 
S R B 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
15 - 3 Key A Access Bits Key B 
7 - 3 Key A Access Bits Key B 
 22 2 *  รหัสผูกลาวหา 

  

 21 1 *  รหัสผูถูกกลาวหา 
  

 20 0                 
6 - 3 Key A Access Bits Key B 
 19 2 วันสิ้น

ภาษี 

เดือน
สิ้นภาษี 

ปสิ้น
ภาษี 

สภาพ
รถ 

         

 18 1                 
 17 0 เวลาคดี ระดับคด ี วัน/เดือน/ป ท่ีบันทึกคดี 

5 - 3 Key A Access Bits Key B 
 16 2                 
 15 1 แตมความผิด ประเภทความผิด 

 

 14 0                 
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ตารางท่ี 4.24 (ตอ)   
 

 Byte Number within a Block 
S R B 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
4 - 3 Key A Access Bits Key B 
 13 2 * ย่ีหอรถ 

 12 1 จดทะเบียน เบอรโทรศัพทฉุกเฉิน 
  

 11 0 เลขประจําตัวผูครอบครอง 
   

3 - 3 Key A Access Bits Key B 
 10 2 เลขประจําตัวผูถือกรรมสิทธ์ิ 

   

 9 1                 
 8 0 รหัสโครงรถ 

2 - 3 Key A Access Bits Key B 
 7 2 * รหัสโครงรถ 

 6 1 เพศ จังหวัด 

 

เบอรโทรศัพท    

 5 0                 
1 - 3 Key A Access Bits Key B 
 4 2 * นามสกุลเจาของรถ 

 3 1                 
 2 0 * ชื่อเจาของรถ 

0 - 3 Key A Access Bits Key B 
 1 2 ลักษณะ ส ี

         

 0 1 สีปาย ประเภท เลขทะเบียน   จังหวัด 

  0 Serial Number C M M M M M M M M M M M 
 

*หมายเหต:ุ  ความหมายของอักษรยอ มีดังนี้ 
อักษร S = Sector / B = Block / R = Number / M = Manufacturer Block / C = Check Byte 
 

4.3.2.2  การออกแบบฐานขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูงยิง่ 
 การออกแบบฐานขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูงยิ่ง มีรูปแบบของมาตรฐานแท็ก 

ISO 18000-6 ชนิด B เร่ิมตนจาก Tag ID มี 13 Byte ในรูปแบบของแท็ก คือ Byte 0-12 โดยมี Byte 
0-7 เปน UID / Byte 8-9 เปน Manufacturer / Byte 10-11 เปน Hardware Type และ Byte 12 เปน 
Embedded Application Code สวน Byte 13 และ 14 เปน Customer Specific Memory Allocation 
Code โดยมาตรฐานของแท็กกําหนด Byte 13 ถึง 17 เปน Tag Memory Allocation Map สุดทาย
พื้นท่ีท่ีผูวิจัยนํามาใชบันทึกขอมูลเลขทะเบียนรถ คือ Byte 18 ข้ึนไป ซ่ึงถูกกําหนดเปน Tag 
Application memory โดยการออกแบบแท็กดังท่ีแสดงในตารางท่ี 4.25 และ 4.26 
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ตารางท่ี 4.25  แผนผังหนวยความจําอารเอฟไอดีมาตรฐาน ISO 18000-6B  
 

Memory mapping in RFID tag Type ISO18000-6B 
User memory Unique ID 

(UID) 
System Memory 

Car plat 
stored sector 

Exam: People Name – Brand 
Name - Car Color - etc 

Use 8 bytes Use 10 bytes Use 13 bytes Free 
0-7 8-17 18-30 31-2000 

 
ตารางท่ี  4.26 ตัวอยางการบันทึกขอมูลเลขทะเบียนรถ (Car plat stored sector) 
 

Car plat stored sector  (เก็บได 6 ตัวอักษร) 
Character 

1 
Character 

2 
Character 

3 
Character 

4 
Character 

5 
Character 

6 
Province 
number 
(01-76) 

2 byte 2 byte 2 byte 2 byte 2 byte 2 byte 1 byte 
น ภ 1 2 3 4 2 

    0000 0001 0000 0010 0000 0011 0000 0100 0010 
 

4.3.3   การออกแบบฐานขอมูลชั่วคราว 
 การสรางฐานขอมูลช่ัวคราวเปนการบันทึกเอกสารหรือขอมูลสําคัญจากหนาจอ

โปรแกรมลงเคร่ืองเพ่ือรักษาความปลอดภัยของขอมูล ซ่ึงผูวิจัยเลือกการเก็บเอกสารในเคร่ืองพีดีเอ
เปน Text File และในเครื่องคอมพิวเตอรสวนบุคคลเปนเอกสาร XML โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 4.3.3.1  บันทึกขอมูลสําคัญลงในเคร่ืองพีดีเอท่ีใชระบบ “Windows Mobile” สําหรับ
ระบบบนโปรแกรมยานความถ่ีสูง ใชการบันทึกเปนเอกสาร Text File (*.txt) 

  บันทึกขอมูลสําคัญลงในเคร่ืองพีดีเอ ตัวอยางไดแก 
 การเก็บเอกสารสมัครรหัสเขาระบบบนเคร่ืองพีดีเอ ผูวิจัยสรางโปรแกรมให

ยึดรหัสประจําตัวเปนช่ือไฟล ดังตัวอยางตอไปนี้ สมมติรหัสประจําตัวผูใช  รหัส 123 ช่ือผูสมัคร 
นภัทร ตั้งรหัสเขาระบบ 456 เบอรโทร 074722337 และ Email: webmaster@siamsign.com ดังนั้น
ช่ือไฟลจะได 123.txt ในเอกสารจะแสดงดังนี้ “123นภัทร456074722337webmaster@siamsign. com”   
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 ตัวอยางการเก็บเอกสารบันทึกเลขทะเบียนรถกําหนดช่ือเปน m_add1.txt จะ
เขียนไดดังนี้ “E1(รถบริการธุรกิจ)EX(เขียว-ขาว)ตจ345691(สตูล)” โดย E1 และ EX เปนรหัสพิเศษ
ท่ีผูวิจัยตั้งข้ึน สวนเลขทะเบียนรถ คือ ตจ3456 จังหวัดสตูล รหัสไปรษณีย 91000 

 ตัวอยางการเก็บเอกสารบันทึกคดีการกระทําผิดเกี่ยวกับรถ โดยยึดรหัสผู
กลาวหาและรหัสผูตองหาเปนช่ือไฟล สมมติรหัสผูกลาวหาคือ 123 รหัสผูตองหา คือ 456 จาก 
123456.txt เขียนไดดังนี้ “12345610/01/2005(รุนแรง)” โดยท่ีคดีนี้เร่ิมวันท่ี 10/01/2005 

4.3.3.2  บันทึกขอมูลสําคัญลงในเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคลท่ีใชระบบ “Windows 
XP” สําหรับระบบบนโปรแกรมยานความถ่ีสูงยิ่ง ใชการบันทึกเปนเอกสาร XML File (*.xml) 

  บันทึกขอมูลสําคัญลงในเคร่ืองคอมพิวเตอร ตัวอยางไดแก  
 ตัวอยางสําหรับฐานขอมูลรถเขาออกท้ังหมด C:\RfidDataBase1.xml เขียน

ไดดังน้ี 
  -  <DataSetNote xmlns="http://tempuri.org/DataSetNote.xsd"> 
  - <CarPlatIn><tagID>รตล225</tagID> <carPlatNumber>รตล

225</carPlatNumber> <province>กรุงเทพฯ</province> 
<DateTime>21/6/2551 12:01:31</DateTime>  
</CarPlatIn>  </DataSetNote> 

 ตั วอย า ง สํ าห รับฐานข อ มูลรถ เข าออกล า สุด  C:\RfidDataBaseLast 
Update.xml ดังนี้ 

-  <DataSetNote xmlns="http://tempuri.org/DataSetNote.xsd"> 
- <CarPlatIn><tagID>รตล225</tagID> <carPlatNumber>รตล

225</carPlatNumber> <province>กรุงเทพฯ</province> 
<DateTime>21/6/2551 12:01:31</DateTime>  
</CarPlatIn>  </DataSetNote> 

 ตัวอยางสําหรับฐานขอมูลการติดตามรถ C:\chat.xml เขียนไดดังนี ้
- <DataSetChat xmlns="http://tempuri.org/DataSetChat.xsd"> 
- <Chat><Message>[21/6/2551 7:02:43][Master]%ยน

7896</Message></Chat> </DataSetChat> 
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4.4  การออกแบบอุปกรณเพื่อการทํางานกับระบบจัดการเลขทะเบียนรถดวยอารเอฟไอดี 
สําหรับอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงการออกแบบใหกับระบบจัดการเลขทะเบียนรถได

อยางเหมาะสมนั้น ผูวิจัยขอนําเสนอการทํางานของระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงติดตอระหวาง
เคร่ืองอารเอฟไอดี SDiD 1020 ยานความถ่ีสูงกับเครื่องพีดีเอ รวมไปจนถึงการออกแบบปายภาษี
อิเล็กทรอนิกสท่ีใชแท็กมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A ซ่ึงผูวิจัยแสดงไวในภาพที่ 4.10 สําหรับอาร
เอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง มีการออกแบบตูจุดตรวจสําหรับอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง โดยภายใน
ตูจุดตรวจจะมีเคร่ืองอานอารเอฟไอดี ST500 ยานความถ่ีสูงยิ่งติดต้ังอยู เพื่อจะตรวจแท็กมาตรฐาน 
ISO 18000-6 ชนิด B ตามท่ีแสดงไวในภาพท่ี 4.11 

 

 

    
 

ภาพท่ี 4.10  ภาพรวมการทํางานของระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง และการออกแบบปายภาษี
อิเล็กทรอนิกสสําหรับอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง  

 

    

ภาพท่ี 4.11  ภาพรวมการทํางานของระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง และการออกแบบตูจุด
ตรวจสําหรับอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
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บทท่ี 5 
ผลการจัดทาํโปรแกรมและการทดสอบระบบ 

 
 เนื้อหาบทท่ี 5 กลาวถึง การพัฒนาโปรแกรมบนเคร่ืองพีดีเอสําหรับการทํางานกับระบบ

อารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 13.56 MHz การพัฒนาโปรแกรมบนเคร่ืองคอมพิวเตอรสําหรับการ
ทํางานกับระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 920–925 MHz การพัฒนาระบบจัดการกับฐานขอมูล
บนเว็บ เม่ือพัฒนาโปรแกรมแลวจึงทําการวางแผนทดสอบระบบ การทดสอบงานวิจัยแบบการ
ทดสอบแบบกลองขาว (White-Box Test) ดวยกราฟกระแสงาน (Flow graph) การทดสอบวิธีการ
หาขอบกพรองท้ังระบบ (Defect Test) ดวยการเก็บคาความสําเร็จจากการอานแท็กตามรูปแบบท่ี
ผูวิจัยสรางข้ึน จากน้ันทดสอบภาพรวมของระบบแบบ System Test ดวยวิธีการการทดสอบระบบ
จากผูเช่ียวชาญดวยวิธีการสรางแบบทดสอบระบบ (Alpha Test)  สุดทายจึงเก็บคาสถิติเพื่อวัดความ
คิดเห็นของผูทดลองใชท่ีเปนเจาหนาที่กรมการขนสงทางบกและสํานักงานตํารวจ สน.ทุงสองหอง 
เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ รวมจํานวน 70 คน ตามวิธีการทางสถิติดวยโปรแกรม SPSS โดยผูวิจัยเลือกใช
สถิติคาเฉล่ียอยางงาย ( X - Simple average index (SAI)) สถิติคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D.: 
Standard Deviation) และสถิติวัดคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก (  - Weighted average index (WAI)) X

 
5.1  การพัฒนาโปรแกรม 

 การพัฒนาโปรแกรมจัดทําบน Microsoft Visual Studio 2008 แบงเปน 3 สวน คือ สวน
แรกการพัฒนาโปรแกรมเพ่ืออานปายภาษีรถระยะใกลดวยภาษา VC++.NET รวมกับ
ระบบปฏิบัติการ Windows Mobile 2003 & 2005 SDK บนเคร่ืองพีดีเอ ยานความถ่ีสูง 13.56 MHz 
ทํางานดวย Microsoft .NET Compact Framework 3.5 ติดตอเคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน SDiD1020 
ใชแท็กชนิดบัตรมาตรฐาน ISO14443 ชนิด A สวนท่ีสองการพัฒนาโปรแกรมเพ่ืออานปายทะเบียน
รถระยะไกลดวยภาษา VC#.NET รวมกับระบบปฏิบัติการ Windows XP บนเคร่ืองคอมพิวเตอร
สวนบุคคลยานความถ่ีสูงยิ่ง 920–925 MHz ทํางานดวย Microsoft .NET Framework 3.5 ติดตอ
เคร่ืองอานอารเอฟไอดีรุน ST500 ใชแท็ก ชนิดติดโลหะมาตรฐาน ISO18000-6 ชนิด B และสวนท่ี
สามการพัฒนาโปรแกรมบนเว็บเพื่อเช่ือมตอขอมูลพัฒนาดวยภาษา ASP.NET by C#  กับ
ฐานขอมูล Microsoft SQL Server 2005  โดยจําลองระบบดวย IIS สงขอมูลผาน Web Sites และ 
FTP Sites โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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5.1.1  การพัฒนาโปรแกรมบนเคร่ืองพีดีเอยานความถี่สูง 13.56 MHz  
5.1.1.1  การทํางานของระบบจะเร่ิมต้ังแตเปดเคร่ืองเขาระบบ  
 การทํางานของระบบจะเร่ิมตั้งแตเปดเคร่ืองเขาระบบเม่ือเขาระบบคร้ังแรกตอง

เขาสูกระบวนการใสรหัสผานท่ีมาพรอมกับแผนโปรแกรม จากนั้นบันทึกขอมูลผูรับผิดชอบ
อุปกรณ เพื่อเปนเอกสารใหทราบขอมูลเจาของเคร่ือง ดังแสดงตามภาพท่ี 5.1 และภาพท่ี 5.2 

 

   
 
ภาพท่ี 5.1  หนาจอเร่ิมตนเขาระบบ หนาจอการใสรหัสผาน และหนาจอบันทึกขอมูลผูรับผิดชอบ 

  อุปกรณ 
 

   
  
ภาพท่ี 5.2  หนาจอใสรหัสเขาระบบ หนาจอสมัครสมาชิก และหนาจอการจัดการขอมูลของกรม 

 การขนสงทางบก 
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5.1.1.2   การพัฒนาโปรแกรมจัดการขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูง  
 การพัฒนาโปรแกรมจัดการขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูง เร่ิมตนจากการจัดการ

ขอมูลบนหนาจอจัดการขอมูลเลขทะเบียนรถ หนาจอท่ีสองการจัดการขอมูลเจาของรถ และหนาจอ
ท่ีสามการจัดการขอมูลท่ัวไป ดังแสดงในภาพที่ 5.3 จากนั้นเขาสูหนาจอจัดการขอมูลลักษณะรถ 
หนาจอจัดการขอมูลภาษีรถและตรวจสภาพรถ และหนาจอเร่ิมตนเปดใชแตมสะสมความผิด ดัง
แสดงในภาพท่ี 5.4 
 

   
  

ภาพท่ี 5.3  หนาจอจัดการขอมูลเลขทะเบียนรถ หนาจอจัดการขอมูลเจาของรถ และหนาจอจดัการ 
  ขอมูลท่ัวไป 

 

   
 

ภาพท่ี 5.4 หนาจอจัดการขอมูลลักษณะรถ หนาจอจดัการขอมูลภาษีรถและตรวจสภาพรถ และ 
 หนาจอเร่ิมตนเปดใชแตมสะสมความผิด 
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5.1.1.3  การพัฒนาโปรแกรมตรวจสอบแท็กและเพิ่มแตมสะสมความผิดบนแท็กยาน
ความถ่ีสูง  

 การพัฒนาโปรแกรมตรวจสอบแท็กและเพิ่มแตมสะสมความผิดบนแท็กยาน
ความถ่ีสูง เร่ิมตนจากการตรวจสอบขอมูลดวยหนาจอการจัดการขอมูลของเจาหนาท่ีตํารวจ จากน้ัน
เขาสูหนาจอการตรวจรหัสของบัตร และหนาจอตรวจสอบคุณภาพของบัตรดังแสดงในภาพท่ี 5.5 
เม่ือเจาหนาท่ีตํารวจตองการเพ่ิมแตมความผิดบนแท็กจะเขาสูหนาจอเร่ิมตนของการบันทึกความผิด 
ซ่ึงตองบันทึกความรุนแรงของคดี รหัสผูกลาวหากับรหัสผูตองหา โดยโปรแกรมมีระบบเสริมชวย
ในการโทรออกฉุกเฉิน ไปจนถึงการบันทึกภาพของคดีท่ีเกี่ยวกับรถ จากน้ันจึงดําเนินการเพิ่มแตม
สะสมความผิด จากกลุมคดีการกระทําผิดท่ีเกี่ยวกับรถ ดังแสดงในภาพ 5.6 และภาพท่ี 5.7 

 

     

ภาพท่ี 5.5  หนาจอการจัดการขอมูลของเจาหนาท่ีตํารวจ หนาจอตรวจรหัสของบัตร และหนาจอ 
  ตรวจสอบคุณภาพของบัตร 

 

     

ภาพท่ี 5.6  หนาจอเร่ิมตนของการบันทึกความผิด หนาจอโทรศัพทออกฉุกเฉิน และหนาจอการ 
  บันทึกภาพของคดีท่ีเกี่ยวกบัรถ 
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ภาพท่ี 5.7  หนาจอเพิ่มแตมสะสมความผิด หนาจอลดแตมสะสมความผิด และหนาจอรายละเอียด 

  ของคดีการกระทําผิดท่ีเกีย่วกับรถ 
 

5.1.1.4  การพัฒนาโปรแกรมจัดการขอมูลบนเว็บผานเคร่ืองพีดีเอดวยชองทางจีพี 
อารเอส  

 การพัฒนาโปรแกรมจัดการขอมูลบนเว็บผานเคร่ืองพีดีเอดวยชองทางจีพี 
อารเอส โดยเร่ิมตนทุกคร้ังผูใชจะตองเขาสูหนาจอการเขารหัสบนเว็บ แลวจึงนําไปสูหนาจอการ
บันทึกคดีบนเว็บผานระบบจีพีอารเอส ดังแสดงในภาพท่ี 5.8 
 

   
 
ภาพท่ี 5.8   หนาจอการเขารหัสบนเว็บผานระบบจีพีอารเอส หนาจอขอมูลคดียอนหลังบนเว็บ และ 
           หนาจอการบันทึกคดบีนเว็บ 
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5.1.2  การพัฒนาโปรแกรมบนเคร่ืองคอมพิวเตอรยานความถี่สูงยิ่ง 920–925 MHz  
5.1.2.1 การสรางโปรแกรมสําหรับจัดการขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูงยิ่ง  
 การสรางโปรแกรมสําหรับจัดการขอมูลบนแท็กยานความถ่ีสูงยิ่ง เร่ิมตนจาก

การเขาสูหนาจอการเชื่อมตอเคร่ืองอานอารเอฟไอดีกับเครื่องคอมพิวเตอรโดยทําการเช่ือมตอสาย
ผานชองเสียบ Port RS 232 เม่ือระบบพบเครื่องอานอารเอฟไอดีแลวจึงกดปุมเช่ือมตอ และผูใช
สามารถทราบผลการเช่ือมตอไดจากสถานการณเช่ือมตอ ดังท่ีแสดงในภาพท่ี 5.9 จากนั้นจึงเขาสู
หนาจอระบบบันทึกขอมูลลงแท็กดวยอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง สําหรับเตรียมบันทึกขอมูลเลข
ทะเบียนรถลงแท็ก ISO 18000-6B ดังท่ีแสดงในภาพท่ี 5.10 และเม่ือเจาหนาท่ีตํารวจตองการตรวจ
แท็กท่ีวิ่งผานก็ใหเขาสูหนาจอระบบตรวจแท็กดวยอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งสุดทายกดปุมเร่ิม
การอานแท็ก หรือถาตองการหยุดระบบก็กดปุมหยุดการอาน ดังแสดงในภาพท่ี 5.11 

 

 
 
ภาพท่ี 5.9  หนาจอเร่ิมตนสําหรับการเช่ือมตอระหวางเคร่ืองคอมพิวเตอรกับเคร่ืองอารเอฟไอดียาน 

 ความถ่ีสูงยิ่ง 
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ภาพท่ี  5.10  หนาจอระบบบันทึกขอมูลลงแท็กดวยอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
 

 
 

ภาพท่ี 5.11  หนาจอระบบตรวจจับแท็กดวยอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งแสดงผลการคนหารถ  
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 5.1.2.2  การสรางโปรแกรมสําหรับแสดงการทํางานบนเว็บ  
  การสรางโปรแกรมสําหรับแสดงการทํางานบนเว็บ ซ่ึงหนาจอการทํางานบนเว็บ
ของเทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง ผูวิจัยสรางเอาไว 3 แบบ คือ การดูขอมูลเขาออกของ
รถคันลาสุด การดูขอมูลเขาออกของรถทุกคัน การคนหาขอมูลของรถเขาออกพรอมกับการติดตอ
เจาหนาท่ีท่ีตูจุดตรวจแบบออนไลน โดยอธิบายไวดังนี้ 

 (1)  การดูขอมูลรถคันลาสุดผานเขาออก ณ จุดตรวจ  
  การดูขอมูลรถคันลาสุดผานเขาออก ณ จุดตรวจ ซ่ึงมีการนําขอมูลมาใช

แสดงบนหนาเว็บ เปน รหัสแท็ก เลขทะเบียนรถ ช่ือจังหวัด ช่ือเจาของรถ ชื่อยี่หอรถ สีของรถ รวม
ไปจนถึงวันท่ีและเวลาเขาออก และขอมูลจะถูกปรับปรุงทุก 5 วินาที ตามภาพท่ี 5.12 

 

 
 

ภาพท่ี 5.12  การดูขอมูลรถคันลาสุดผานเขาออก ณ จุดตรวจ 
 

 (2)  การดูขอมูลเขาออกของรถทุกคัน  
    การดูขอมูลเขาออกของรถทุกคัน ซ่ึงมีการนําขอมูลมาใชแสดงบนหนา
เว็บเปน รหัสแท็ก เลขทะเบียนรถ ช่ือจังหวัด ช่ือเจาของรถ ช่ือยี่หอรถ สีของรถ รวมไปจนถึงวันท่ี
และเวลาเขาออก และขอมูลจะเพิ่มข้ึนทุกคร้ังท่ีมีแท็กวิ่งผานดังแสดงในภาพที่ 5.13 
 

 
 

ภาพท่ี 5.13  การดูขอมูลเขาออกของรถทุกคัน 
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  (3)  การคนหาขอมูลของรถเขาออกพรอมกับการติดตอเจาหนาท่ี ณ จุดตรวจ 
แบบออนไลน  
   การคนหาขอมูลของรถเขาออกพรอมกับการติดตอเจาหนาท่ี ณ จุดตรวจ 
แบบออนไลน เปนระบบท่ีผูวิจัยพัฒนาข้ึนบนเว็บใหผูใชสามารถคนหาขอมูลรถเขาออกไดจากการ
พิมพเลขทะเบียนรถและขอความท่ีตองการสงเขาสูโปรแกรมยานความถ่ีสูงยิ่ง ท่ีอยู ณ จุดตรวจ จน
ระบบตรวจสอบแท็กพบเลขทะเบียนรถท่ีตองการคนหาแลว โปรแกรมยานความถ่ีสูงยิ่งจะข้ึน
ขอความแสดงใหผูใชทราบวาพบรถที่ตองการและจะสงกลับขอมูลเขามาแสดงบนหนาเว็บ โดยมี
ขอมูลท่ีใชแสดงบนหนาเว็บ คือ รหัสแท็ก เลขทะเบียนรถ ช่ือจังหวัด ช่ือเจาของรถ ช่ือยี่หอรถ สี
ของรถ รวมไปจนถึงวันท่ีและเวลาเขาออกของรถผานจุดตรวจ ดังตัวอยางผูวิจัยตองการคนหาเลข
ทะเบียนรถ “นภ1234” สงขอความจากเว็บเขาจุดตรวจ โดยท่ีจุดตรวจแจงกลับใหผูวิจัยทราบวา
คนพบรถคันนี้ในวันท่ี 8/7/2551 เวลา 19:16:18 ตามตัวอยางแสดงในภาพท่ี 5.14 
 

 
 

ภาพท่ี 5.14  การคนหาขอมูลของรถเขาออกพรอมกับการติดตอเจาหนาท่ีแบบออนไลน 

พบรถ นภ1234 ที่ตองการจะสืบคน ณ หาแยกเกาะยอ 
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 5.1.3  การพัฒนาระบบจัดการกับฐานขอมูลบนเว็บ 
 การพัฒนาระบบจัดการกับฐานขอมูลบนเว็บ มีไวเพื่อใชเปนศูนยกลางสําหรับจัดการเลข
ทะเบียนรถและดําเนินการตรวจสอบความถูกตองของขอมูลเลขทะเบียนรถในแท็กอารเอฟไอดียาน
ความถ่ีสูงกับแท็กอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง  เร่ิมตนผูใชจะตองทําการเปดระบบอินเทอรเน็ตเพื่อ
เขาเว็บท่ีกําหนดไว และตองทําการใสรหัสผานทุกคร้ังกอนใชงานระบบ โดยมีหนาจอหลักท่ีจะเขา
สูหนาจอแสดงขอมูลสําคัญ ตามภาพท่ี 5.15 และมีหนาจอสําหรับการจัดการขอมูลเลขทะเบียนรถ 
ท่ีสามารถคนหาขอมูลเลขทะเบียนรถท่ีตองการจะสืบคนขอมูลได ซ่ึงระบบมีการจัดการขอมูล 
ไดแก การจดทะเบียนรถ ขอมูลเลขทะเบียนรถ ประเภทรถ ปายภาษีรถ ปายทะเบียนรถ การตรวจ
สภาพรถ ขอมูลผูครอบครองรถ ขอมูลผูถือกรรมสิทธ์ิ ขอมูลพนักงาน ขอมูลคดี รวมไปจนถึงขอมูล
ของอุปกรณอารเอฟไอดี โดยผูวิจัยขอนําเสนอเพียงหนาจอการจดทะเบียนรถและหนาจอเพิ่มขอมูล
การจดทะเบียนรถ ดังภาพท่ี 5.16  และภาพท่ี 5.17 
 

 
 
ภาพท่ี 5.15  ตัวอยางหนาจอหลักท่ีจะนําเขาสูการจัดการเลขทะเบียนรถ 
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ภาพท่ี 5.16 ตัวอยางหนาจอแสดงขอมูลการจดทะเบียนรถ 
 

 
 

ภาพท่ี 5.17  ตัวอยางหนาจอเพิ่มขอมูลการจดทะเบียนรถ 
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5.2  การวางแผนทดสอบระบบ 
 การวางแผนทดสอบระบบจากจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีจัดทํา
ข้ึนเพื่อชวยประเมินและปรับปรุงคุณภาพของระบบจากการตรวจหาขอผิดพลาดท่ีอาจจะเกิดข้ึน ซ่ึง
งานวิจัยนี้ยึดการทดสอบตามแนวคิดตนแบบ (Prototyping) ตามภาพท่ี 3.15 โดยจะทดสอบจาก
หนวยยอยไปจนสูการทดสอบภาพรวมของระบบ (Bottom-up) ซ่ึงสามารถอธิบายตามภาพที่ 5.18 
ไดดังน้ี 
 
 
 

ทดสอบหนวยยอย Flow Graph Test by Visual Studio Debug Tool 

 
 ทดสอบขอบกพรองท้ังระบบ Defect Test by Developer Note 

 
 
 

ทดสอบระบบจากผูเช่ียวชาญ Alpha Test by Professional Note 

 
 

 
ภาพท่ี 5.18  การวางแผนทดสอบระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยอารเอฟไอดี 
 

5.2.1  การทดสอบแบบกลองขาวดวยกราฟกระแสงาน  
 ผูวิจัยเลือกใชการทดสอบตามหนังสือวิศวกรรมซอฟตแวร ทฤษฎี หลักการ และการ
ประยุกตใช (Software Engineering) ของ Roger S. Pressman แปลและเรียบเรียงโดย ผศ.ดร.พรฤดี 
เนติโสภากุล ซ่ึงเปนการทดสอบโครงสรางภายในระบบแบบกลองขาว (White-Box Test) หรือท่ี
เรียกวาการทดสอบแบบโครงสราง (Structural Testing) เปนการทดสอบเกี่ยวกับตรรกะภายใน
โปรแกรม โดยมีการเลือกขอมูลการอานและเขียนเปนกรณีทดสอบเพื่อใหโปรแกรมทํางานตาม
เสนทางผานคําส่ังในโปรแกรม ดวยการนําเสนอเปนแผนภาพผังงาน (Flow Chart) สูวิธีการสราง
กราฟกระแสงาน (Flow graph Notation) เพื่อเปนการทดสอบหนวยยอยของระบบการจัดการเลข
ทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี ผูวิจัยนําเสนอระบบเพียงการทํางานสําหรับการอานและ
บันทึกขอมูลของยานความถ่ีอารเอฟไอดีระยะใกลและไกล โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 

เก็บสถิติความตองการของผูใช (SAI), (S.D), (WAI) by SPSS Tool 
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 5.2.1.1 การทดสอบทางแยกของการอานขอมูลยานความถ่ีสูงระยะใกล  
  การทดสอบทางแยก (Branch) ของการอานขอมูลยานความถ่ีสูงระยะใกล (HF) 
ดวยการนําเสนอเปนแผนภาพผังงาน (Flow Chart) ตามภาพท่ี 5.19 สูวิธีการสรางกราฟกระแสงาน 
(Flow graph Notation) ภาพท่ี 5.20 ดังตอไปนี้ 
 

 
 
ภาพท่ี 5.19  ผังงานกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูง   
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ภาพท่ี 5.19  (ตอ)  
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 จากภาพท่ี 5.19 มีสวนการไหลของระบบผังงาน (Flow Chart) โดยจะทราบจํานวนเสนทาง
ดวยการคํานวณความซับซอนไซโคลแมติก (Cyclomatic Complexity) ซ่ึงเปนหนวยวัดซอฟตแวร 
ตามหนังสือวิศวกรรมซอฟตแวร ทฤษฎี หลักการและการประยุกตใช เขียนโดย พรฤดี เนติโสภากุล  
นิยามดังนี้  

V(G) = Predicate Node+1 = 5+1                      (4.1) 
 โดยท่ี Predicate Node  คือ เง่ือนไขหลัก 
  V(G)  คือ ความซับซอน  
หรือ  
V(G) = Edge-Node+2 = 19-15+2                   (4.2) 
 โดยท่ี Edge  คือ เสนทางการไหลของขอมูล 
  Node  คือ กลุมของการกระทํา 
  V(G)  คือ ความซับซอน  

กระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูงนั้นคือ สวน 1: 1, 2, 3, 15 สวน 2: 1, 2, 
3, 4, 5, 1 สวน 3: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 14, 15  สวน 4: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 14, 15 สวน 5: 1, 2, 
3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 14, 15 และสวน 6: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 1  ดังนั้น
สามารถแปลงเปนกราฟกระแสงาน ไดตามภาพท่ี 5.20 แลวสรุปผลทดสอบลงในตารางทดสอบ
กราฟกระแสงาน ดังตารางท่ี 5.1 

 

 
 

ภาพท่ี 5.20  กราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูง 
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ตารางท่ี 5.1  ทดสอบกราฟกระแสงานตามกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูง 
 

จุด
ทดสอบ 

เงื่อนไข เหตุการณสมมต ิ คร้ังท่ี 
1 

คร้ังท่ี 
2 

การอาน
ขอมูล 

สวนท่ี 1 ตรวจเช็คแท็ก 
if (errorcode == 

ERR_CARD_AVAILABLE) 

errorcode != 
ERR_CARD_AVAILABLE; 

/ / 

  errorcode == 
ERR_CARD_AVAILABLE; 

/ / 
 สวนท่ี 2 

ใสขอมูลใน errorcode 
if(errorcode!= ERR_NONE) 

errorcode == ERR_NONE; / / 

  errorcode !=  ERR_NONE; / / 
 สวนท่ี 3 

ถาไมพบขอผิดพลาด 
if (errorcode==ERR_NONE) 

errorcode!=ERR_NONE; / / 

  errorcode==ERR_NONE; 
 

/ / 
 สวนท่ี 4 

ตั้งจุดเร่ิมตนอานท่ี byte 0 
if (data[i]==0) 

data[i] != 0; / / 

  data[i] == 0; 
 

/ / 
 สวนท่ี 5 

ถาวนลูปถึง Block 3 
if(currentBlock == 3) 

currentBlock != 3; 
 

/ / 

  currentBlock == 3; 
 

/ / 
 สวนท่ี 6 

ทดสอบท้ังกระบวนการ 
Read TimerEvent(); 

ทําซํ้า 
ตามเง่ือนไขสวนท่ี 1 - 5 

 

/ / 
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5.2.1.2 การทดสอบทางแยกของการบันทึกขอมูลความถ่ีสูงระยะใกล  
 การทดสอบทางแยก (Branch) ของการบันทึกขอมูลความถ่ีสูงระยะใกล (HF) 

ดวยการนําเสนอเปนแผนภาพผังงาน (Flow Chart) ตามภาพท่ี 5.21 สูวิธีการสรางกราฟกระแสงาน 
(Flow graph Notation) ภาพท่ี 5.22 ดังตอไปนี้ 
 

 
 
ภาพท่ี 5.21  ผังงานกระบวนการเร่ิมตนบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูง   
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ภาพท่ี 5.21   (ตอ)  
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จากภาพท่ี 5.21 มีสวนการไหลของระบบผังงาน (Flow Chart) กระบวนการเร่ิมตนบันทึก
ขอมูลยานความถ่ีสูง โดยจะทราบจํานวนเสนทางดวยการคํานวณความซับซอนไซโคลแมติก 
(Cyclomatic Complexity) ซ่ึงเปนหนวยวัดซอฟตแวร  

นิยามดังนี้ V(G)=Predicate Node+1 = 8+1 หรือ V(G)=E-N+2 =  25-18+2  
กระบวนการเร่ิมตนบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงนั้นคือ  สวน 1: 1, 2, 21 สวน 2: 1, 2, 3, 4, 

21 สวน 3: 1, 2, 3, 4, 5, 21 สวน 4: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 20, 21 สวน 5: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 
8, 10, 11, 20, 21 สวน 5-2: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 1 สวน 5-3: 1, 2, 3, 4, 5, 
6, 7, 8, 10, 11, 12, 17, 14, 15, 16, 1 สวน 5-4: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 19, 1
สวน 5-5: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 20, 21 สวน 6: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 
11, 12, 13, 14, 15, 16, 1 สวน 7: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 17, 14, 15, 16, 1 สวน 7-2: 1, 2, 
3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 17, 14, 15, 18, 19, 1 สวน 7-3: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 17, 
14, 15, 18, 20, 21 สวน 8: 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 19, 1 สวน 9: 1, 2, 3, 4, 
5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 20, 21 ดังนั้นสามารถแปลงเปนกราฟกระแสงาน ไดตาม
ภาพท่ี 5.22 แลวสรุปผลทดสอบลงในตารางทดสอบสัญลักษณกราฟกระแสงาน ดังตารางท่ี 5.2 
 

 
 
ภาพท่ี 5.22   กราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูง 
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ตารางท่ี 5.2  ทดสอบกราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูง 
 

จุด เงื่อนไข เหตุการณสมมต ิ คร้ังท่ี คร้ังท่ี 
ทดสอบ 1 2 

การ
บันทึก
ขอมูล 

สวน 1: สืบคนเคร่ืองอาน 
if(messageState == 
MSG_NO_SDID) 

messageState 
!= MSG_NO_SDID 

/ / 

  messageState == 
MSG_NO_SDID 

/ / 
 สวนท่ี 2 

ตรวจการทํางาน 
if(errorcode== 

ERR_CARD_AVAILABLE) 

errorcode!= 
ERR_CARD_AVAILABLE 

/ / 

  errorcode== 
ERR_CARD_AVAILABLE 

/ / 
 สวนท่ี 3 

สืบคนแท็ก 
if(messageState!= 

MSG_FOUND_CARD) 

messageState== 
MSG_FOUND_CARD 

/ / 

  messageState!= 
MSG_FOUND_CARD 

/ / 
 สวนท่ี 4 

ตรวจรหัสของแท็ก 
if (newuid[i] != olduid[i]) 

newuid[i] == olduid[i] / / 

  newuid[i] != olduid[i] / / 
 สวนท่ี 5 

ตั้งคาเพื่อเขียนแท็ก 
if (writeState==STATE_CHAR) 

&&(index< numBytesToWrite) 

(writeState != 
STATE_CHAR) && 

(index > numBytesToWrite) 
 

/ / 
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ตารางท่ี 5.2  (ตอ)  
 

จุด 
ทดสอบ 

เงื่อนไข เหตุการณสมมต ิ คร้ังท่ี 
1 

คร้ังท่ี 
2 

การ
บันทึก
ขอมูล 

 (writeState != 
STATE_CHAR) && 

(index < numBytesToWrite) 

/ / 

  (writeState == 
STATE_CHAR) && 

(index > numBytesToWrite) 

/ / 
  

 
 

(writeState == 
STATE_CHAR) && 

(index < numBytesToWrite) 

/ / 

 สวนท่ี 6 
ตรวจขอมูลท่ีจะเขียน 

if(editBuffer [index]==NULL) 

editBuffer 
[index]!=NULL / / 

  
 

editBuffer 
[index]==NULL / / 

 สวนท่ี 7 
ตรวจขอผิดพลาด 

if(errorcode!= ERR_NONE) 

Errorcode!= ERR_NONE / / 

  
 

Errorcode== ERR_NONE / / 
 สวนท่ี 8 

ถาวนลูปถึง Block 3 
if(block == 3) 

block != 3 / / 

  
 

block == 3 / / 
 สวนท่ี 9 

Write TimerEvent(); 
ทําซํ้า 

ตามเง่ือนไขสวนท่ี 1 - 8 / / 
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5.2.1.3  การทดสอบทางแยกของการอานขอมูลความถ่ีสูงยิ่งระยะไกล  
การทดสอบทางแยก (Branch) ของการอานขอมูลความถ่ีสูงยิ่งระยะไกล (UHF) 

ดวยการนําเสนอเปนแผนภาพผังงาน (Flow Chart) ตามภาพท่ี 5.23 และภาพท่ี 5.24 สูวิธีการสราง
กราฟกระแสงาน (Flow graph Notation) ตามภาพท่ี 5.25 ดังตอไปนี้ 
 

 
 
ภาพท่ี 5.23  ผังงานกระบวนการเร่ิมตนเช่ือมตออุปกรณยานความถ่ีสูงยิ่ง  
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ภาพท่ี 5.24   ผังงานกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่ง 
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  จากภาพท่ี 5.23 และ 5.24 มีสวนการไหลของระบบผังงาน (Flow Chart) โดยจะทราบ
จํานวนเสนทางดวยการคํานวณความซับซอนไซโคลแมติก (Cyclomatic Complexity) ซ่ึงเปนหนวย
วัดซอฟตแวร นิยามดังนี้  
 V(G)=Predicate Node+1 = 3+1 หรือ V(G) = Edge-Node+2 = 23-21+2  
 ผังงานกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่งนั้นคือ สวน 1: 1, 2, 3, 4, 
5, 6สวน 2-1: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 21, 6  สวน 2-2: 1, 2, 3, 4, 7, 
8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 13 สวน 3: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 
20, 18, 19, 21, 6 สวน 4: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 20, 18, 19, 13 ดังนั้นสามารถ
แปลงเปนกราฟกระแสงาน ไดตามภาพท่ี 5.25 แลวสรุปผลทดสอบลงในตารางทดสอบกราฟ
กระแสงาน ดังตารางท่ี 5.3 
 

 
 

ภาพท่ี 5.25  กราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่ง 
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ตารางท่ี 5.3   ทดสอบกราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับอานขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่ง 
 

จุด
ทดสอบ 

เงื่อนไข เหตุการณสมมต ิ คร้ังท่ี 
1 

คร้ังท่ี 
2 

การอาน
ขอมูล 

สวนท่ี 1  
ตรวจเช็คอุปกรณ 
if(comboBox1. 

SelectedIndex >= 0) 
 

if(comboBox1. 
SelectedIndex < 0) / / 

  if(comboBox1. 
SelectedIndex >= 0) 

 

/ / 

 สวนท่ี 2  
ตรวจขอมูลในแท็ก 
if(dr.Length > 0) 

 

if(dr.Length < 0) 
 / / 

  if(dr.Length == 0) 
 / / 

  if(dr.Length > 0) 
 / / 

 สวนท่ี 3  
ตรวจการอานขอมูล 

if(reading=false) 
 

if(reading=true) 
 / / 

  if(reading=false) 
 / / 

 สวนท่ี 4 
Read function() 

 

ทําซํ้า 
ตามเง่ือนไขสวนท่ี 1 - 3 / / 
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5.2.1.4 การทดสอบทางแยกของการบันทึกขอมูลความถ่ีสูงยิ่งระยะไกล  
การทดสอบทางแยก (Branch) ของการบันทึกขอมูลความถ่ีสูงยิ่งระยะไกล (UHF) 

ดวยการนําเสนอเปนแผนภาพผังงาน (Flow Chart) ตามภาพท่ี 5.23 และภาพท่ี 5.26 สูวิธีการสราง
กราฟกระแสงาน (Flow graph Notation) ตามภาพท่ี 5.27 ดังตอไปนี้  
 

 
 

ภาพท่ี 5.26  ผังงานกระบวนการภายในสําหรับบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่ง 
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  จากภาพท่ี 5.23 และภาพท่ี 5.26 มีสวนการไหลของระบบผังงาน (Flow Chart)   โดยจะ
ทราบจํานวนเสนทางดวยการคํานวณความซับซอนไซโคลแมติก (Cyclomatic Complexity) ซ่ึงเปน
หนวยวัดซอฟตแวร นิยามดังนี้  
 V(G)= Predicate Node + 1 = 4  + 1 หรือ V (G) = Edge – Node + 2 = 27 - 2 4 + 2  
 กระบวนการภายในสําหรับบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่งนั้น คือ สวน 1: 1, 2, 3, 4, 5, 6 
สวน 2: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 20, 6 สวน 3: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 
15, 16, 17, 18, 19, 13 สวน 4: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 21, 22, 23, 20, 6 
สวน 4: 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 21, 22, 23, 24, 6 ดังนั้นสามารถแปลง
เปนกราฟกระแสงาน (Flow graph) ไดตามภาพท่ี 5.27 แลวสรุปผลการทดสอบกราฟกระแสงาน ดัง
ตารางท่ี 5.4 
 

 
 
ภาพท่ี 5.27  กราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่ง 

DPU



 163 

ตารางท่ี 5.4  ทดสอบกราฟกระแสงานกระบวนการภายในสําหรับบันทึกขอมูลยานความถ่ีสูงยิ่ง 
 

จุด
ทดสอบ 

เงื่อนไข เหตุการณสมมต ิ คร้ังท่ี 
1 

คร้ังท่ี 
2 

การ 
บันทึก
ขอมูล 

สวนท่ี 1  
ตรวจเช็คอุปกรณ 
if(comboBox1. 

SelectedIndex >= 0) 

if(comboBox1. 
SelectedIndex < 0) 

/ / 

  if(comboBox1. 
SelectedIndex >= 0) 

/ / 
 สวนท่ี 2 

ตรวจสอบคาวางกอนบันทึก 
if(textBox_Plat.Text != "") 

if(textBox_Plat.Text == "") 
 

/ / 

  if(textBox_Plat.Text != "") / / 
 สวนท่ี 3 

ตรวจขอมูลในแท็ก 
if(dr.Length > 0) 

if(dr.Length < 0) 
 

/ / 

  if(dr.Length == 0) / / 
  if(dr.Length > 0) / / 
 สวนท่ี 4 

ตรวจการบันทึก 
if(responce. 

Substring(4,2=="01") 

if(responce. 
Substring(4,2 != "01") 

/ / 

  if(responce. 
Substring(4,2 == "01") 

/ / 
 สวนท่ี 5 

Write function() 
ทําซํ้า 

ตามเง่ือนไขสวนท่ี 1 - 4 
/ / 

 
 5.2.2  การทดสอบวิธีการหาขอบกพรองท้ังระบบ  

การทดสอบวิธีการหาขอบกพรองท้ังระบบ (Defect Test) ดวยการเก็บคาความสําเร็จ
จากการอานแท็กตามรูปแบบที่ผูวิจัยสรางข้ึนจากขอจํากัดของอุปกรณท้ังระยะใกลและระยะไกลท่ี
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นํามาใช ผูวิจัยจึงไดออกแบบทดสอบตามเง่ือนไขของเอกสารคุณภาพอุปกรณ โดยตองการจะทราบ
วามีความบกพรองจากการอานขอมูลของระบบหรือไม ซ่ึงจะประกอบดวย เง่ือนไขแรกระยะหาง
ระหวางเคร่ืองอานกับแท็ก เง่ือนไขท่ีสองอุณหภูมิในสภาพอากาศท่ีทําการอานแท็ก และเง่ือนไขท่ี
สามสําหรับอารเอฟไอดีระยะไกลวัดความเร็วรอบรถจากการเคล่ือนท่ีนํามาใชกับฐานจุดตรวจ โดย
ทําการเก็บรอยละของความสําเร็จจากการอานแท็กซ่ึงศึกษาจากภาพท่ี 3.18 ดังตอไปน้ี การหาคา
ของคล่ืนระยะใกลยานความถ่ีสูงดวยเคร่ือง SDiD1020 กับ ISO14443 ชนิด A ดังตารางท่ี 5.5 พรอม
กับการหาคาของคล่ืนระยะไกลยานความถ่ีสูงยิ่งดวยเคร่ือง ST500 กับ ISO18000-6 ชนิด B เม่ือ
นํามาใชกับตูจุดตรวจที่เหมาะสมกับการทํางานแบบดักหนารถ ดังตารางท่ี 5.6 และ การหาคาของ
คล่ืนระยะไกลเม่ือนํามาใชกับฐานจุดตรวจท่ีเหมาะสมกับการจับสัญญาณใตทองรถ ดังตารางท่ี 5.7 
 
ตารางท่ี 5.5  การหาคาของคล่ืนระยะใกลยานความถ่ีสูงดวยเคร่ือง SDiD1020 กับ ISO 14443A 
 

ระยะหาง อุณหภูมิ 
ในสภาพอากาศ 

จํานวน 
คร้ัง 

จํานวนครั้ง 
ท่ีอานสําเร็จ 

ความสําเร็จ 
(รอยละ) 

1 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
1 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
1 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
2 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
2 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
2 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
3 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
3 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
3 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
4 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
4 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
4 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
5 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
5 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
5 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 

 

DPU



 165 

ตารางท่ี 5.6  การหาคาของคล่ืนระยะไกลยานความถ่ีสูงยิง่ดวยเคร่ือง ST500 กับ ISO18000-6B เม่ือ  
 นํามาใชกับตูจุดตรวจท่ีเหมาะสมกับการทํางานแบบดกัหนารถ 

 
ระยะหาง อุณหภูมิ 

ในสภาพอากาศ 
จํานวน 
คร้ัง 

จํานวนครั้ง 
ท่ีอานสําเร็จ 

ความสําเร็จ 
(รอยละ) 

10 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
10 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
10 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
30 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
30 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
30 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
50 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
50 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
50 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
70 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
70 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
70 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 
90 เซนติเมตร 24-27 C 10 10 100 
90 เซนติเมตร 28-30 C 10 10 100 
90 เซนติเมตร 31-32 C 10 10 100 

100 เซนติเมตร/ 1 เมตร 24-27 C 10 10 100 
100 เซนติเมตร/ 1 เมตร 28-30 C 10 10 100 
100 เซนติเมตร/ 1 เมตร 31-32 C 10 10 100 
200 เซนติเมตร/ 2 เมตร 24-27 C 10 10 100 
200 เซนติเมตร/ 2 เมตร 28-30 C 10 10 100 
200 เซนติเมตร/ 2 เมตร 31-32 C 10 10 100 
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ตารางท่ี 5.7  การหาคาของคล่ืนระยะไกลยานความถ่ีสูงยิง่ดวยเคร่ือง ST500 กับ ISO18000-6B เม่ือ 
 นํามาใชกับฐานจุดตรวจท่ีเหมาะสมกับการจับสัญญาณใตทองรถ 

 
ระยะหาง อุณหภูมิ 

ในสภาพอากาศ 
ความเร็ว 
รอบรถ 

จํานวน 
คร้ัง 

จํานวนครั้ง 
ท่ีอานสําเร็จ 

ความสําเร็จ 
(รอยละ) 

10 เซนติเมตร 24-27 C 10 km/hr 10 10 100 

10 เซนติเมตร 24-27 C 30 km/hr 10 10 100 

10 เซนติเมตร 28-30 C 10 km/hr 10 10 100 

10 เซนติเมตร 28-30 C 30 km/hr 10 10 100 

10 เซนติเมตร 31-32 C 10 km/hr 10 10 100 

10 เซนติเมตร 31-32 C 30 km/hr 10 10 100 

30 เซนติเมตร 24-27 C 10 km/hr 10 10 100 

30 เซนติเมตร 24-27 C 30 km/hr 10 10 100 

30 เซนติเมตร 28-30 C 10 km/hr 10 10 100 

30 เซนติเมตร 28-30 C 30 km/hr 10 10 100 

30 เซนติเมตร 31-32 C 10 km/hr 10 10 100 

30 เซนติเมตร 31-32 C 30 km/hr 10 10 100 

50 เซนติเมตร 24-27 C 10 km/hr 10 10 100 

50 เซนติเมตร 24-27 C 30 km/hr 10 10 100 

50 เซนติเมตร 28-30 C 10 km/hr 10 10 100 

50 เซนติเมตร 28-30 C 30 km/hr 10 10 100 

50 เซนติเมตร 31-32 C 10 km/hr 10 10 100 

50 เซนติเมตร 31-32 C 30 km/hr 10 10 100 

 
หมายเหตุ: พบวาจํานวนขอมูลในแท็กมีผลตอการอานและระยะหาง และการทดสอบขอบกพรอง

ของระบบน้ีเนนเฉพาะการทดสอบการอานขอมูลของระบบในสภาวะตางๆท่ีผูวิจัยสราง
ตามเง่ือนไขของเอกสารคุณภาพอุปกรณท่ีบริษัทผูพัฒนาอุปกรณอารเอฟไอดีระยะใกล
และระยะไกลเปนผูจัดทําข้ึน เพื่อเปนหลักฐานยืนยันวาระบบสามารถทํางานไดตามท่ี
เอกสารคุณภาพของอุปกรณกําหนดไว 
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5.2.3  การทดสอบระบบจากผูเชี่ยวชาญดวยวิธีการสรางแบบทดสอบระบบ  
การทดสอบระบบจากผูเช่ียวชาญ (Acceptance Testing) ดวยวิธีการสรางแบบทดสอบ

ระบบ (Alpha Test)  เปนรูปแบบการทดสอบที่อยูภายใตเง่ือนไขท่ีผูวิจัยสรางข้ึน ซ่ึงผูวิจัยแบงการ
ทดสอบระบบ 3 ดาน คือ การวิเคราะหประสิทธิภาพ การวิเคราะหการออกแบบโปรแกรม  
การวิเคราะหความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดี โดยใหผูเช่ียวชาญดานคอมพิวเตอร ท่ีเปน
อาจารยประจําคณะเทคโนโลยีสารสนเทศ มหาวิทยาลัยธุรกิจ จํานวน 7 คน เปนผูทดลองใชและ
ชวยประเมินคะแนนใหกับระบบ  โดยมีคะแนนประเมินต้ังแต 0-10 คะแนนและมีสูตรคิดรอยละ
ดังนี้ [คะแนนรวมx10/จํานวนรวม] จะได [70*10/7]=100 ตามตารางท่ี 5.8 และตารางท่ี 5.9 
 
ตารางท่ี 5.8  ผลการประเมินคุณภาพซอฟตแวรสําหรับการทํางานยานความถ่ีสูงระยะใกลจาก 

 ผูเช่ียวชาญ  
 

การทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล  
ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 

1 2 
 

3 
 

4 
 

5 
 

6 
 

7 รอย
ละ 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 10 8 10 9 8 10 9 91 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 9 10 10 10 10 10 9 97 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 9 9 8 8 8 10 8 86 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 8 10 9 8 8 8 9 86 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 9 10 10 8 8 9 9 90 
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 9 9 10 10 7 9 10 91 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 9 10 10 9 9 9 10 94 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของ

อุปกรณ 
9 10 10 9 8 9 10 93 

     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 9 10 9 9 9 8 90 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอ

โปรแกรม 
9 9 10 9 9 9 8 90 

3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา

แสดงผล 
9 9 8 9 8 9 8 86 
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ตารางท่ี 5.8  (ตอ)  
 

การทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล  
ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 

1 2 
 

3 
 

4 
 

5 
 

6 
 

7 รอย
ละ 

3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผล

ขอมูล 
9 9 8 9 7 9 10 87 

     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 8 9 8 9 9 87 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 9 10 10 9 8 9 10 93 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 9 10 10 9 8 9 8 90 
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 
 

9 9 10 9 8 9 9 90 

 
ตารางท่ี 5.9  ผลการประเมินคุณภาพซอฟตแวรสําหรับการทํางานยานความถ่ีสูงยิ่งระยะไกลจาก 

ผูเช่ียวชาญ  
 

การทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 

1 2 
 

3 
 

4 
 

5 
 

6 
 

7 รอย
ละ 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     1.1  ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 9 9 9 10 8 9 9 90 
     1.2  ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 9 10 10 10 10 9 9 96 
     1.3  ระบบมีความปลอดภัยตอขอมูลที่เพิ่มข้ึน 9 10 9 8 8 9 8 87 
     1.4  ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 9 9 8 8 8 9 8 84 
     1.5  ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 9 10 8 9 10 9 9 91 
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     2.1   ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 9 10 9 9 10 9 10 94 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 9 10 10 9 10 9 10 96 
     2.3   ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 9 9 10 10 10 9 8 93 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 9 10 10 8 9 8 90 
     2.5   ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอ

โปรแกรม 
9 9 9 10 8 9 9 90 
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ตารางท่ี 5.9  (ตอ)  
 

การทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 1 2 
 

3 
 

4 
 

5 
 

6 
 

7 
ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 

รอย
ละ 

3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 9 9 10 9 8 9 8 89 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 9 9 8 9 8 9 8 86 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 8 9 8 9 9 87 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 9 9 10 9 8 9 10 91 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 9 10 10 9 8 9 9 91 
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะไกล 
 

9 9 9 9 9 9 9 90 

 
5.2.4  การประเมินผลทางสถิติเพื่อหาความเหมาะสมของซอฟตแวร 

การประเมินผลทางสถิติเพื่อหาความเหมาะสมของซอฟตแวร ผูวิจัยเลือกใชสถิติ
คาเฉล่ียอยางงาย ( X - Simple average index (SAI)) สถิติความเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D - Standard 
Deviation) และสถิติวัดคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก ( X  - Weighted average index (WAI)) ศึกษาจาก
หนังสือการวิจัยเบ้ืองตน เขียนโดย บุญชม ศรีสะอาด มีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.4.1  ขอมูลเบ้ืองตนของผูทดลองใช 
 ขอมูลเบ้ืองตนของผูทดลองใชจํานวน 70 คน โดยแบงเปนเจาหนาท่ีกรมการ

ขนสงทางบก และหนวยงานตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯกลุมละ 35 คน ตามตาราง
ท่ี 5.10 โดยแบงเปนเพศชายจํานวนรอยละ 54.3 และเปนเพศหญิงจํานวนรอยละ 45.7 ตามตารางท่ี 
5.11 โดยผูตอบแบบสอบถามจํานวนรอยละ 52.9 มีอายุเฉล่ียอยูท่ี 40-49 ป ตามตารางท่ี 5.12   สวน
ใหญการศึกษาจํานวนรอยละ 75.7 อยูในระดับปริญญาตรี ตามตารางท่ี 5.13   ซ่ึงมีผูตอบ
แบบสอบถามจํานวนรอยละ 81.4 มีประสบการณในการทํางานเฉล่ียมากกวา 5 ปข้ึนไป ตามตาราง
ท่ี 5.14 มีความรูทางดานคอมพิวเตอรจํานวนรอยละ 62.9 เฉล่ียอยูในระดับปานกลาง ตามตารางท่ี 
5.15 และผูตอบมีความรูทางดานเลขทะเบียนรถจํานวนรอยละ 52.9 เฉล่ียอยูในระดับปานกลาง ตาม
ตารางท่ี 5.16 ซ่ึงจะแสดงขอมูลไดดังตอไปนี้  
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ตารางท่ี 5.10  กลุมของผูตอบแบบสอบถาม 
 

กลุม (GROUP) จํานวน รอยละ Valid Percent 
Cumulative 

Percent 
Valid 1. เจาหนาท่ี

กรมการ
ขนสงทาง
บก 

35 50.0 100.0 100.0 

 2. เจาหนาท่ี
ตํารวจ 

35 50.0     

รวม 70 100.0     
 
ตารางท่ี 5.11 เพศของผูตอบแบบสอบถาม 
 

เพศ (SEX) จํานวน รอยละ Valid Percent 
Cumulative 

Percent 
Valid 1 > ชาย 38 54.3 54.3 54.3 
  2 > หญิง 32 45.7 45.7 100.0 
  รวม 70 100.0 100.0   

 
ตารางท่ี 5.12  อายุของผูตอบแบบสอบถาม 
 

อายุ (AGE) จํานวน รอยละ Valid Percent Cumulative 
Percent 

Valid 1 >  20-29 ป 5 7.1 7.2 7.2 
  2 > 30-39 ป   24 34.3 34.8 42.0 
  3 > 40-49 ป 37 52.9 53.6 95.7 
  4 > 50 ปข้ึนไป 3 4.3 4.3 100.0 
  รวม 69 98.6 100.0   
ไมตอบ System 1 1.4     
รวม 70 100.0     
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ตารางท่ี 5.13  ระดับการศึกษาของผูตอบแบบสอบถาม 
 

การศึกษา (EDUCATE) จํานวน รอยละ Valid Percent Cumulative 
Percent 

Valid 1 > ต่ํากวา
ปริญญาตรี 12 17.1 17.1 17.1 

  2 > ปริญญาตรี   53 75.7 75.7 92.9 
  3 > ปริญญาโท 5 7.1 7.1 100.0 
  รวม 70 100.0 100.0   

 
ตารางท่ี 5.14  ประสบการณการทํางานของผูตอบแบบสอบถาม 
 

ประสบการณการทํางาน  
(EPERIENC) 

จํานวน รอยละ Valid 
Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid 1 > นอยกวา 
      1 ป 1 1.4 1.5 1.5 

  2 > 1-2 ป   2 2.9 3.0 4.5 
  3 > 3-4 ป 6 8.6 9.0 13.4 
  4 > 5 ปข้ึนไป 57 81.4 85.1 98.5 
  5 >  - 1 1.4 1.5 100.0 
  รวม 67 95.7 100.0   
ไมตอบ System 3 4.3     
รวม 70 100.0     

 
ตารางท่ี 5.15  ความสามารถในการใชคอมพิวเตอรของผูตอบแบบสอบถาม 
 

การใชคอมพิวเตอร 
(COMPUTER) 

จํานวน รอยละ Valid Percent 
Cumulative 

Percent 
Valid 1 >  มาก 8 11.4 11.4 11.4 
  2 > ปานกลาง 44 62.9 62.9 74.3 
  3 > นอย 15 21.4 21.4 95.7 
  4 > นอยท่ีสุด 3 4.3 4.3 100.0 
  รวม 70 100.0 100.0   
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ตารางท่ี 5.16  ความรูเร่ืองการจัดการเลขทะเบียนรถของผูตอบแบบสอบถาม 
 

การจัดการเลขทะเบียนรถ 
(Car Number) 

จํานวน รอยละ Valid Percent 
Cumulative 

Percent 
Valid 1 >  มาก 3 4.3 4.3 4.3 
  2 > ปานกลาง 37 52.9 52.9 57.1 
  3 > นอย 24 34.3 34.3 91.4 
  4 > นอยท่ีสุด 6 8.6 8.6 100.0 
  รวม 70 100.0 100.0   

 
5.2.4.2 ความคิดเห็นของผูทดลองใช 
 ความคิดเห็นของผูทดลองใชจํานวน 70 คน ท่ีมีตอระบบระยะใกลและระบบ

ระยะไกล จากขอกําหนดของการแปลผลโดยใชเกณฑการแบงของลิเคอรท (Likert Scale) คาเฉล่ีย
ของความคิดเห็นโดยแบงดังนี้ แตม 5.00 – 4.24 มีคุณภาพดีมาก แตม 4.23 – 3.43 มีคุณภาพดี แตม 
3.42 – 2.62 มีคุณภาพปานกลาง แตม 2.61 – 1.81 มีคุณภาพนอย แตม 1.00 – 1.80 มีคุณภาพนอย
ท่ีสุด ซ่ึงจะนํามาสูความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอระบบ อันไดแก สถิติรวมของผูทดลองใช
ระบบระยะใกล (HF Descriptive Statistics) กับระยะไกล (UHF Descriptive Statistics)  จํานวน 70 
คน ตามตารางท่ี 5.17 และตารางท่ี 5.18 สถิติของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกตอระบบระยะใกล
กับระบบระยะไกล  จํานวน 35 คน ตามตารางท่ี 5.19 และตารางท่ี 5.20 สถิติของหนวยงานตํารวจ 
สน.ทุงสองหอง ตอระบบระยะใกลกับระบบระยะไกล  จํานวน 35 คน ตามตารางท่ี 5.21และตาราง
ท่ี 5.22 จากนั้นจึงใหผูทดลองใชระบบประเมินคะแนนความพึงพอใจท่ีมีตอระบบ ตามตารางท่ี 5.23 
ซ่ึงจะแสดงขอมูลไดดังตอไปนี้ 
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ตารางท่ี 5.17   สถิติรวมของผูทดลองใชระบบระยะใกล (HF Descriptive Statistics) จํานวน 70 คน 
 

ระยะใกล (HF) N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
V1 > ดานประสิทธิภาพ 

 

V1.1 > มีความสามารถนํามาใชงานจริง 70 2 5 3.53 .847 ดี 
V1.2 > มีประโยชนตอการใชงาน 70 3 5 3.96 .690 ดี 
V1.3 > มีความปลอดภัยตอขอมูลท่ี

เพิ่มข้ึน 
69 3 5 3.91 .636 ดี 

V1.4 > มีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 70 2 5 4.04 .751 ดี 
V1.5 >  สามารถชวยลดระยะเวลาการ

ทํางาน 
69 2 5 4.06 .745 

ดี 

V2 > ดานการออกแบบ 
 

V2.1 > มีความสะดวกในการใชงาน 69 2 5 3.77 .689 ดี 
V2.2 > มีความทันสมัย 70 3 5 4.17 .613 ดี 
V2.3 > สวยงามในรูปลักษณของปกรณ 70 2 5 3.60 .646 ดี 
V2.4 > มีความสวยงามในหนาจอ

โปรแกรม 
70 3 5 3.56 .673 

ดี 

V2.5 > งายตอการใชงานหนาจอ
โปรแกรม 

70 1 5 3.59 .771 
ดี 

V3 > ดานความถูกตอง 
 

V3.1 > มีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา
แสดงผล 

70 2 5 3.80 .694 
ดี 

V3.2 > มีความแมนยําของการ
ประมวลผลขอมูล 

70 2 5 3.81 .728 
ดี 

V3.3 > มีความนาเชื่อถือ 70 3 5 3.76 .690 ดี 
V3.4 > ใหขอมูลตามท่ีหนวยงาน

ตองการใช 
70 2 5 3.74 .695 

ดี 

V3.5 > สามารถนํามาชวยตัดสินใจได 70 2 5 3.71 .640 ดี 
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ตารางท่ี 5.18  สถิติรวมของผูทดลองใชระบบระยะไกล (UHF Descriptive Statistics) จํานวน 70 คน  
 

ระยะไกล (UHF) N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
W1 > ดานประสิทธิภาพ 

 
W1.1 > มีความสามารถนํามาใชงานจริง 70 2 5 3.33 .737 ปาน

กลาง 
W1.2 > มีประโยชนตอการใชงาน 70 2 5 3.87 .721 ดี 
W1.3 > มีความปลอดภัยตอขอมูลท่ี

เพิ่มข้ึน 70 2 5 3.79 .679 ดี 

W1.4  > มีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 70 3 5 3.94 .634 ดี 
W1.5 > สามารถชวยลดระยะเวลาการ

ทํางาน 70 3 5 3.97 .589 ดี 

W2 > ดานการออกแบบ 
 

W2.1 > มีความสะดวกในการใชงาน 70 2 5 3.76 .690 ดี 
W2.2 > มีความทันสมัย 70 3 5 4.16 .754 ดี 
W2.3 > สวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 70 3 5 3.74 .652 ดี 
W2.4 > มีความสวยงามในหนาจอ
โปรแกรม 70 2 5 3.61 .644 ดี 

W2.5 > งายตอการใชงานหนาจอ
โปรแกรม 70 2 5 3.53 .653 ดี 

W3 > ดานความถูกตอง 
 

W3.1 > มีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา
แสดงผล 70 3 5 3.86 .643 ดี 

W3.2 > มีความแมนยําของการ
ประมวลผลขอมูล 70 3 5 3.90 .745 ดี 

W3.3 > มีความนาเชื่อถือ 70 3 5 3.76 .711 ดี 
W3.4 > ใหขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการ

ใช 70 2 5 3.83 .701 ดี 

W3.5 > สามารถนํามาชวยตัดสินใจได 70 2 5 3.71 .684 ดี 
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ตารางท่ี 5.19  สถิติของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกตอระบบระยะใกล  จํานวน 35 คน 
 

ระยะใกล (HF) N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
V1 > ดานประสิทธิภาพ 

 

V1.1 > มีความสามารถนํามาใชงานจริง 35 2 5 3.77 .808 ดี 
V1.2 > มีประโยชนตอการใชงาน 35 3 5 4.06 .639 ดี 
V1.3 > มีความปลอดภัยตอขอมูลท่ี

เพิ่มข้ึน 
34 3 5 4.03 .627 

ดี 

V1.4 > มีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 35 3 5 4.34 .684 ดีมาก 
V1.5 >  สามารถชวยลดระยะเวลาการ

ทํางาน 
34 2 5 4.26 .751 ดีมาก 

V2 > ดานการออกแบบ 
 

V2.1 > ความสะดวกในการใชงาน 35 2 5 3.91 .658 ดี 
V2.2 > มีความทันสมัย 35 3 5 4.31 .530 ดีมาก 
V2.3 > สวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 35 3 5 3.57 .608 ดี 
V2.4 > มีความสวยงามในหนาจอ

โปรแกรม 
35 3 5 3.66 .725 

ดี 

V2.5 > งายตอการใชงานหนาจอ
โปรแกรม 

35 2 5 3.60 .736 
ดี 

V3 > ดานความถูกตอง 
 

V3.1 > มีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา
แสดงผล 

35 2 5 3.91 .781 
ดี 

V3.2 > มีความแมนยําของการ
ประมวลผลขอมูล 

35 2 5 4.06 .802 
ดี 

V3.3 > มีความนาเชื่อถือ 35 3 5 4.03 .664 ดี 
V3.4 > ใหขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการ

ใช 
35 2 5 3.80 .719 

ดี 

V3.5 > สามารถนํามาชวยตัดสินใจได 35 2 5 3.80 .677 ดี 
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ตารางท่ี 5.20  สถิติของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกตอระบบระยะไกล จํานวน 35 คน  
 

ระยะไกล (UHF) N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
W1 > ดานประสิทธิภาพ 

 
W1.1 > มีความสามารถนํามาใชงานจริง 35 2 5 3.46 .701 ดี 
W1.2 > มีประโยชนตอการใชงาน 35 2 5 4.03 .747 ดี 
W1.3 > มีความปลอดภัยตอขอมูลท่ี

เพิ่มข้ึน 35 2 5 3.83 .747 ดี 

W1.4  > มีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 35 3 5 4.09 .702 ดี 
W1.5 > สามารถชวยลดระยะเวลาการ

ทํางาน 35 3 5 4.09 .612 ดี 

W2 > ดานการออกแบบ 
 

W2.1 > มีความสะดวกในการใชงาน 35 2 5 3.86 .733 ดี 
W2.2 > มีความทันสมัย 35 3 5 4.34 .684 ดีมาก 
W2.3 > สวยงามในรูปลักษณของ

อุปกรณ 35 3 5 3.74 .741 ดี 

W2.4 > มีความสวยงามในหนาจอ
โปรแกรม 35 3 5 3.66 .684 ดี 

W2.5 > งายตอการใชงานหนาจอ
โปรแกรม 35 3 5 3.57 .655 ดี 

W3 > ดานความถูกตอง 
 

W3.1 > มีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา
แสดงผล 35 3 5 4.03 .664 ดี 

W3.2 > มีความแมนยําของการ
ประมวลผลขอมูล 35 3 5 4.06 .765 ดี 

W3.3 > มีความนาเชื่อถือ 35 3 5 3.94 .725 ดี 
W3.4 > ใหขอมูลตามท่ีหนวยงาน

ตองการใช 35 2 5 3.89 .758 ดี 

W3.5 > สามารถนํามาชวยตัดสินใจได 35 2 5 3.74 .780 ดี 
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ตารางท่ี 5.21  สถิติของหนวยงานตํารวจ สน.ทุงสองหอง ตอระบบระยะใกล  จํานวน 35 คน  
 

ระยะใกล (HF) N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
V1 > ดานประสิทธิภาพ 

 

V1.1 > มีความสามารถนํามาใชงานจริง 35 2 5 3.29 .825 ปานกลาง 

V1.2 > มีประโยชนตอการใชงาน 35 3 5 3.86 .733 ดี 
V1.3 > มีความปลอดภัยตอขอมูลท่ี

เพิ่มข้ึน 
35 3 5 3.80 .632 

ดี 

V1.4 > มีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 35 2 5 3.74 .701 ดี 
V1.5 >  สามารถชวยลดระยะเวลาการ

ทํางาน 
35 3 5 3.86 .692 

ดี 

V2 > ดานการออกแบบ 
 

V2.1 > มีความสะดวกในการใชงาน 34 2 5 3.62 .697 ดี 
V2.2 > มีความทันสมัย 35 3 5 4.03 .664 ดี 
V2.3 > สวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 35 2 5 3.63 .690 ดี 
V2.4 > มีความสวยงามในหนาจอ

โปรแกรม 
35 3 5 3.46 .611 ดี 

V2.5 > งายตอการใชงานหนาจอ
โปรแกรม 

35 1 5 3.57 .815 
ดี 

V3 > ดานความถูกตอง 
 

V3.1 > มีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา
แสดงผล 

35 3 5 3.69 .583 
ดี 

V3.2 > มีความแมนยําของการ
ประมวลผลขอมูล 

35 3 5 3.57 .558 
ดี 

V3.3 > มีความนาเชื่อถือ 35 3 5 3.49 .612 ดี 
V3.4 > ใหขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการ 

ใช 
35 3 5 3.69 .676 

ดี 

V3.5 > สามารถนํามาชวยตัดสินใจได 35 3 5 3.63 .598 ดี 
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ตารางท่ี 5.22  สถิติของหนวยงานตํารวจ สน.ทุงสองหอง ตอระบบระยะไกล จํานวน 35 คน 
 

ระยะไกล (UHF) N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
W1 > ดานประสิทธิภาพ 

 
W1.1 > มีความสามารถนํามาใชงานจริง 35 2 5 3.20 .759 ปาน

กลาง 
W1.2 > มีประโยชนตอการใชงาน 35 3 5 3.71 .667 ดี 
W1.3 > มีความปลอดภัยตอขอมูลท่ี

เพิ่มข้ึน 35 3 5 3.74 .611 ดี 

W1.4  > มีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 35 3 5 3.80 .531 ดี 
W1.5 > สามารถชวยลดระยะเวลาการ

ทํางาน 35 3 5 3.86 .550 ดี 

W2 > ดานการออกแบบ 
 

W2.1 > มีความสะดวกในการใชงาน 35 3 5 3.66 .639 ดี 
W2.2 > มีความทันสมัย 35 3 5 3.97 .785 ดี 
W2.3 > สวยงามในรูปลักษณของ

อุปกรณ 35 3 5 3.74 .561 ดี 

W2.4 > มีความสวยงามในหนาจอ
โปรแกรม 35 2 5 3.57 .608 ดี 

W2.5 > งายตอการใชงานหนาจอ
โปรแกรม 35 2 5 3.49 .658 ดี 

W3 > ดานความถูกตอง 
 

W3.1 > มีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา
แสดงผล 35 3 5 3.69 .583 ดี 

W3.2 > มีความแมนยําของการ
ประมวลผลขอมูล 35 3 5 3.74 .701 ดี 

W3.3 > มีความนาเชื่อถือ 35 3 5 3.57 .655 ดี 
W3.4 > ใหขอมูลตามท่ีหนวยงาน

ตองการใช 35 3 5 3.77 .646 ดี 

W3.5 > สามารถนํามาชวยตัดสินใจได 35 3 5 3.69 .583 ดี 
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ตารางท่ี 5.23 ความพึงพอใจของผูทดลองใชระบบ  
 

ระบบ N Minimum Maximum Mean Std.  คุณภาพ 
ความพึงพอใจของผูทดลองใชระบบ จํานวน 70 คน 

V_V > ระบบระยะใกล 70 3 5 3.70 .598 มาก 
W_W > ระบบระยะไกล 70 3 5 3.66 .657 มาก 

ความพึงพอใจของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกเม่ือใชระบบ จํานวนกลุมละ 35  คน 
V_V > ระบบระยะใกล 35 3 5 3.83 .568 มาก 
W_W > ระบบระยะไกล 35 3 5 3.74 .657 มาก 

ความพึงพอใจของเจาหนาท่ีตํารวจเม่ือใชระบบ จํานวนกลุมละ 35  คน 
V_V > ท่ีมีตอระบบระยะใกล 35 3 5 3.57 .608 มาก 
W_W > ท่ีตอระบบระยะไกล 35 3 5 3.57 .655 มาก 

 
หมายเหตุ     

 ตัวอยางการใชสถิติเพ่ือคํานวณหาคาเฉล่ียอยางงายและคาเฉล่ียถวงน้ําหนักของผูทดลอง
ใชระบบระยะใกล 
   ตัวอยางการใชสถิติเพื่อคํานวณหาคาเฉล่ียอยางงายและคาเฉลี่ยถวงน้ําหนักของผู
ทดลองใชระบบระยะใกล (HF Descriptive Statistics) จํานวน 70 คน ซ่ึงเร่ิมตนจากผลรวมของ
คาเฉล่ียอยางงาย (Mean) คือ การเก็บคาจากแบบสอบถามแลวหาคาเฉล่ียกลางของผูตอบตามท่ี
แบงกลุมไว 2 กลุม กลุมละ 35 คน โดยกลุมแรกขอมูลตามตารางท่ี 5.19 สถิติของเจาหนาท่ีกรมการ
ขนสงทางบกตอระบบระยะใกล จํานวน 35 คน จากตัวอยางขอ V1.1 
 

ขอ V1.1 
SAI  = 

n




n

1i
Xi

                                               

จะสามารถคํานวณไดดังตอไปนี ้
 

ซ่ึงขอ V1.1 คะแนนบวกรวมกรมการขนสง แลวจะไดเทากับ 132 คะแนน  
 
 ดังนั้นเอามาหารจํานวน n ท้ังหมด คือ 35 จะไดคาเฉล่ียอยางงายเทากับ 3.77 

(จากน้ันคํานวณแบบเดิมกับขอมูลของกลุมท่ี 2 หนวยงานตํารวจจํานวน 35 คนในตารางท่ี 5.21 จะ
ไดคาเฉล่ียอยางงายเทากับ 3.29) แลวมาสูคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก (WAI) จากสูตร 
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WAI  = 






n

1
i

ii

W

n

1i
XW

i

                                              
ขอ V1.1 

จะสามารถคํานวณไดดังตอไปนี้  

 

 
จากจํานวนคนของกรมการขนสงทางบกจํานวน 35 คน มีคะแนนเฉล่ีย 3.77 

และหนวยงานตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ จํานวน 35 คน มีคะเฉล่ีย 3.29 เม่ือได
ขอมูลแลวจะสามารถคํานวณคาเฉล่ียถวงน้ําหนักเพื่อหาขอมูลของผูตอบท้ังหมดจํานวน 70 คนได 
ดังตอไปนี้ [(35*3.77) + (35*3.29)] / (35+35) = 131.95+115.15/70 = 247.1/70 = 3.53 

เม่ือทดสอบเบ้ืองตนแลวพบวาการคํานวณจะไดตามผลการวิเคราะหขอมูล
รวม คือผลรวมคาเฉล่ียถวงน้ําหนักในขอ V1.1 จะได 3.53 ตามท่ีผลคํานวณของโปรแกรม SPSS 
แสดงไว ซ่ึงมีคาดังตารางท่ี 5.17 ในขอ V1.1 สถิติรวมของผูทดลองใชระบบระยะใกล (HF 
Descriptive Statistics) จํานวน 70 คน 
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บทท่ี 6 
สรุปและขอเสนอแนะ 

 
 เนื้อหาบทที่ 6 กลาวถึง สรุปผลการศึกษาตามวัตถุประสงคงานวิจัย สรุปผลการ

วิเคราะหขอมูล การอภิปรายผลการศึกษา ขอเสนอแนะ และแนวทางการพัฒนา โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

 
6.1  สรุปผลการศึกษาตามวัตถุประสงคงานวิจัย 

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต มี
วัตถุประสงค เพ่ือศึกษาแนวโนมท่ีเกี่ยวของกับสถานภาพการใชงาน หลักการทํางาน และข้ันตอน
การประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถ เพ่ือออกแบบดวยวิธีการใชแผนภาพเชิง
วัตถุและพัฒนาซอฟตแวรตนแบบสําหรับการจัดการเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถ เพื่อ
นําซอฟตแวรตนแบบของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถท่ีพัฒนาข้ึนมาชวยในการ
ประเมินความคิดเห็นท่ีเหมาะสมจากกลุมของผูใชงาน โดยแบงการอธิบายสรุปตามวัตถุประสงค
งานวิจัยดังตอไปนี้ 

6.1.1  ศึกษาแนวโนมท่ีเกี่ยวของกับสถานภาพการใชงาน หลักการทํางาน และข้ันตอน
การประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถ ซ่ึงผูวิจัยศึกษาการจัดการเลขทะเบียนรถ
ของกรมการขนสงทางบก กับการตรวจสอบรถของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหองเขตหลักส่ี เพื่อ
หาแนวโนมท่ีเกี่ยวของกับสภาพการใชงาน พรอมกับศึกษาหลักการทํางานของเทคโนโลยีอารเอฟ
ไอดี 2 ยานความถ่ี คือ การประยุกตใชยานความถ่ีสูงนํามาใชกับปายภาษีรถในระยะใกลสําหรับรถ
ท่ีไมเคล่ือนท่ีใชแท็กชนิดบัตรมาตรฐาน ISO14443 ชนิดA และการประยุกตใชยานความถ่ีสูงยิ่ง
นํามาใชกับปายทะเบียนรถในระยะไกลสําหรับรถท่ีเคล่ือนท่ีใชแท็กชนิดติดโลหะมาตรฐาน 
ISO18000-6 ชนิด B 

6.1.2  การออกแบบดวยวิธีการใชแผนภาพเชิงวัตถุ และพัฒนาซอฟตแวรตนแบบ
สําหรับการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต ซ่ึงผูวิจัยเลือกใช
แผนภาพสัญลักษณเชิงวัตถุ 4 แบบ คือ แผนภาพ Use Case แสดงกระบวนการทํางานของระบบ
ท้ังหมด แผนภาพ Sequence แสดงรายละเอียดของกระบวนการทํางานของระบบ แผนภาพ Activity 
แสดงแนวทางการพัฒนาโปรแกรม และแผนภาพ Class แสดงรายละเอียดของขอมูลที่นํามาใช สวน
แนวทางการพัฒนาซอฟตแวรตนแบบผูวิจัยเลือกวิธีการพัฒนาระบบตนแบบโดยใชโมเดล RAD  
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แบบ Throwaway Prototyping เพื่อใหไดความตองการที่แทจริงของผูทดลองใชระบบ โดยทํางาน
รวมกับศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอร โครงการโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืน
ความถ่ีวิทยุ 

6.1.3  นําซอฟตแวรตนแบบของเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับเลขทะเบียนรถท่ีพัฒนาข้ึน
มาชวยในการประเมินความคิดเห็นท่ีเหมาะสมจากกลุมของผูใชงาน โดยทําการทดสอบการทํางาน
ของระบบเบ้ืองตนเฉพาะการอานและการเขียนภายในระบบแบบกลองขาว (White-Box Test) ดวย
กราฟกระแสงาน จากนั้นจึงใชแบบประเมินคุณภาพซอฟตแวรจากผูเช่ียวชาญ และแบบสอบถามวัด
ความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีเปนเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกกับเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสอง
หอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ  
 
6.2  สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 

ผลการวิเคราะหขอมูลทางสถิติ จากการศึกษาแบบประเมินคุณภาพซอฟตแวรและ
แบบสอบถามวัดความคิดเห็น โดยมีผลการวิเคราะหขอมูล ซ่ึงผูวิจัยไดทําการวิเคราะหขอมูลจาก
แบบประเมินคุณภาพซอฟตแวรของผูเช่ียวชาญจํานวน 7 ชุด และแบบสอบถามวัดความคิดเห็นของ
ผูทดลองใชจํานวน 70 ชุด จากน้ันทําการใชสถิติวิเคราะหขอมูล โดยการวิเคราะหขอมูลมี
ดังตอไปนี้ 
 6.2.1  การวิเคราะหขอมูลคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลจากผูเชี่ยวชาญจํานวน 7 ชุด โดยการหา
คารอยละ  

ผลการวิเคราะหขอมูลจากตารางท่ี 5.8 เกี่ยวกับความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะใกล ดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 13.56 MHz กับเครื่องอาน
อารเอฟไอดีรุน SDiD1020 ติดตอกับเคร่ืองพีดีเอ ใชงานกับแท็กอารเอฟไอดีมาตรฐาน ISO14443A 
รูปแบบบัตร ผลจากการวิจัยโดยคิดเปนหาสถิติคารอยละ จะไดขอมูลดังตอไปนี้  

 -  ผูเช่ียวชาญใหคะแนนดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับ
ความสามารถนํามาใชงานจริงรอยละ 91 ประโยชนตอการใชงานรอยละ97 ความปลอดภัยรอยละ 
86 การคนหาขอมูลรอยละ 86 และการลดระยะเวลารอยละ 90 จึงสามารถคํานวณคะแนนดาน
ประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปนี้ (91+97+86+86+91)/5 = 90.2 ดังนั้นความคิดเห็นของ
ผูเช่ียวชาญที่มีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานประสิทธิภาพ คือ รอยละ 90.2  

 -  ผูเช่ียวชาญใหคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
สําหรับ ความสะดวกในการใชงานรอยละ 91 ความทันสมัยรอยละ 94 ความสวยงามในรูปลักษณ
ของอุปกรณรอยละ 93 ความสวยงามในหนาจอโปรแกรมรอยละ 90 และความงายตอการใชงาน
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หนาจอรอยละ 90 จึงสามารถคํานวณคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมไดดังตอไปนี้ 
(91+94+93+90+90)/5 = 91.6 ดังนั้นความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกล
ดานการออกแบบโปรแกรม คือ รอยละ 91.6   
 -  ผูเช่ียวชาญใหคะแนนดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผลรอยละ 86 ความแมนยําของการประมวลผลรอยละ 
87 ความนาเช่ือถือรอยละ 87 ขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการรอยละ 93 และระบบชวยในการ
ตัดสินใจรอยละ 90 จึงสามารถคํานวณคะแนนดานความถูกตองของขอมูลไดดังตอไปนี้ 
(86+87+87+93+90)/5 = 88.6 ดังนั้นความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกล
ดานความถูกตองของขอมูล คือ รอยละ 88.6 

ผลการประเมินคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลจากผูเช่ียวชาญ ดานประสิทธิภาพ คือ รอย
ละ 90.2 ดานการออกแบบโปรแกรม คือ รอยละ 91.6 ดานความถูกตองของขอมูล คือ รอยละ 88.6 
เม่ือนํามาคํานวณจะได (90.2+91.6+88.6)/3 = 90.13 ดังนั้นเม่ือสรุปความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มี
ตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกล คือ รอยละ 90.13 มีความสอดคลองกับคะแนนความพึงพอใจของ
ภาพรวมทั้งหมดที่มีตอระบบระยะใกลท่ีผูเช่ียวชาญไดใหไวท่ีรอยละ 90 โดยผูเช่ียวชาญให
ความสําคัญกับคะแนนดานประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับประโยชนตอการใชงาน และดานการ
ออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยีเปนสําคัญ 
 6.2.2  การวิเคราะหขอมูลคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลจากผูเชี่ยวชาญจํานวน 7 ชุด โดยการหา
คารอยละ  

ผลการวิเคราะหขอมูลจากตารางท่ี 5.9 เกี่ยวกับความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะไกล ดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 920-925 MHz กับเคร่ือง
อานอารเอฟไอดีรุน ST500 ติดตอกับเครื่องพีซีหรือคอมพิวเตอรสวนบุคคล ใชงานกับแท็กอารเอฟ
ไอดีมาตรฐาน ISO18000-6B รูปแบบติดโลหะ ผลจากการวิจัยโดยคิดเปนหาสถิติคารอยละจะได
ขอมูลดังตอไปนี้  

-  ผูเช่ียวชาญใหคะแนนดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ
ความสามารถนํามาใชงานจริงรอยละ 90 ประโยชนตอการใชงานรอยละ 96 ความปลอดภัยรอยละ 
87 การคนหาขอมูลรอยละ 84 และการลดระยะเวลารอยละ 91 จึงสามารถคํานวณคะแนนดาน
ประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปนี้ (90+96+87+84+91)/5 = 89.6 ดังนั้นความคิดเห็นของ
ผูเช่ียวชาญที่มีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานประสิทธิภาพ คือ รอยละ 89.6  

-  ผูเช่ียวชาญใหคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ 
ความสะดวกในการใชงานรอยละ 94 ความทันสมัยรอยละ 96 ความสวยงามในรูปลักษณของ
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อุปกรณรอยละ 93 ความสวยงามในหนาจอโปรแกรมรอยละ 90 และความงายตอการใชงานหนาจอ 
รอยละ 90 จึงสามารถคํานวณคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมไดดังตอไปนี้ 
(94+96+93+90+90)/5 = 92.6 ดังนั้นความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกล
ดานการออกแบบโปรแกรม คือ รอยละ 92.6   

-  ผูเช่ียวชาญใหคะแนนดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ 
ความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผลรอยละ 89 ความแมนยําของการประมวลผลรอยละ 86 
ความนาเช่ือถือรอยละ 87 ขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการรอยละ 91 และระบบชวยในการตัดสินใจ 
รอยละ 91 จึงสามารถคํานวณคะแนนดานความถูกตองของขอมูลไดดังตอไปนี้ 
(89+86+87+91+91)/5 = 88.8 ดังนั้นความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกล
ดานความถูกตองของขอมูล คือ รอยละ 88.8 

ผลการประเมินคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลจากผูเช่ียวชาญ ดานประสิทธิภาพ คือ รอย
ละ 89.6 ดานการออกแบบโปรแกรม คือ รอยละ 92.6 ดานความถูกตองของขอมูล คือ รอยละ 88.8 
เม่ือนํามาคํานวณจะได (89.6+92.6+88.8)/3 = 90.33 ดังนั้นเม่ือสรุปความคิดเห็นของผูเช่ียวชาญที่มี
ตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกล คือ รอยละ 90.33 มีความสอดคลองกับคะแนนความพึงพอใจของ
ภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะไกลท่ีผูเช่ียวชาญไดใหไวท่ีรอยละ 90 โดยผูเช่ียวชาญให
ความสําคัญกับคะแนนดานประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับประโยชนตอการใชงาน และดานการ
ออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยีเปนสําคัญ 
 6.2.3  การวิเคราะหขอมูลท้ังหมดของผูตอบแบบสอบถามวัดความคิดเห็นระบบระยะใกล
จํานวน 70 ชุด โดยการหาคาเฉล่ียแบบถวงน้ําหนัก และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  

ผลการวิเคราะหขอมูลท้ังหมดของผูตอบจากตารางท่ี 5.17 เกี่ยวกับแบบสอบถามวัด
ความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอระบบระยะใกลจํานวน 70 ชุด ดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดียาน
ความถ่ีสูง 13.56MHz โดยใชแบบสอบถามวัดความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีเปนเจาหนาท่ีกรมการ
ขนสงทางบกกับเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ขอมูลท่ีไดจะใชสถิติความ
เบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D) และสถิติวัดคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก ( X  - Weighted average index (WAI)) 
จะไดขอมูลดังตอไปนี้  

 -  ผูทดลองใชมีความคิดเห็นดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับ
ความสามารถนํามาใชงานจริงมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.53 อยูในเกณฑดี, ประโยชนตอการใชงานมีคาเฉล่ีย
อยูท่ี 3.96 อยูในเกณฑดี, ความปลอดภัยมีคาเฉลี่ยอยูท่ี 3.91 อยูในเกณฑดี, การคนหาขอมูลมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 4.04 อยูในเกณฑดี และการลดระยะเวลามีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.06 อยูในเกณฑดี จึงสามารถ
คํานวณคะแนนดานประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปนี้ (3.53+3.96+3.91+4.04+4.06)/5 = 3.90 
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ดังนั้นความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานประสิทธิภาพ คือ 3.90 
ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

 -   ผูทดลองใชมีความคิดเห็นดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
สําหรับ ความสะดวกในการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.77 อยูในเกณฑดี, ความทันสมัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 
4.17 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.60 อยูในเกณฑดี, ความ
สวยงามในหนาจอโปรแกรมมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.56 อยูในเกณฑดี และความงายตอการใชงานหนาจอมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.59 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมได
ดังตอไปนี้ (3.77+4.17+3.60+3.56+3.59)/5 = 3.74 ดังนั้นความคิดเห็นของผูทดลองใชที่มีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานการออกแบบโปรแกรม คือ 3.74 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

 -   ผูทดลองใชมีความคิดเห็นดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.80 อยูในเกณฑดี, ความแมนยําของ
การประมวลผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.81 อยูในเกณฑดี, ความนาเช่ือถือมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.76 อยูในเกณฑดี, 
ขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี และระบบชวยในการตัดสินใจมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.71 อยูในเกณฑดี, จึงสามารถคํานวณคะแนนดานความถูกตองของขอมูลได
ดังตอไปนี้ (3.80+3.81+3.76+3.74+3.71)/5 = 3.76 ดังนั้นความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานความถูกตองของขอมูล คือ 3.76 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

 ผลการวัดความคิดเห็นของซอฟตแวรระยะใกลจากผูทดลองใช ดานประสิทธิภาพมี
คาเฉล่ีย คือ 3.90 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดานการออกแบบโปรแกรมมีคาเฉล่ีย คือ 3.74 ซ่ึงอยูใน
ระดับมีคุณภาพดี ดานความถูกตองของขอมูลมีคาเฉล่ีย คือ 3.76 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี เม่ือ
นํามาคํานวณจะได (3.90+3.74+3.76)/3 = 3.80 ดังนั้นเม่ือสรุปความคิดเห็นจากผูทดลองใชท่ีมีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะใกล คือ 3.80 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี มีความสอดคลองกับคะแนน
คาเฉล่ียความพึงพอใจของภาพรวมทั้งหมดท่ีมีตอระบบระยะใกลท่ีผูทดลองใชท้ังหมดไดใหไวท่ี 
3.70 ซ่ึงอยูในระดับมีความพึงพอใจมาก โดยผูทดลองสวนใหญใหความสําคัญกับคะแนนดานการ
ออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยี และ ดานประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของ
กับการลดระยะเวลาในการทํางานเปนสําคัญ 
 6.2.4  การวิเคราะหขอมูลท้ังหมดของผูตอบแบบสอบถามวัดความคิดเห็นระบบระยะไกล
จํานวน 70 ชุด โดยการหาคาเฉล่ียแบบถวงน้ําหนัก และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  

ผลการวิเคราะหขอมูลท้ังหมดของผูตอบจากตารางท่ี 5.18 เกี่ยวกับแบบสอบถามวัด
ความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอระบบระยะไกลจํานวน 70 ชุด ดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดียาน
ความถ่ีสูงยิ่ง 920-925 MHz โดยใชแบบสอบถามวัดความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีเปนเจาหนาท่ี
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กรมการขนสงทางบกกับเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ขอมูลท่ีไดจะใช
สถิติความเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D) และสถิติวัดคาเฉล่ียถวงน้ําหนัก ( X  - Weighted average index 
(WAI)) จะไดขอมูลดังตอไปนี้  

-  ผูทดลองใชมีความคิดเห็นดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ
ความสามารถนํามาใชงานจริงมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.33 อยูในเกณฑปานกลาง, ประโยชนตอการใชงานมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.87 อยูในเกณฑดี, ความปลอดภัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.79 อยูในเกณฑดี, การคนหาขอมูล
มีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.94 อยูในเกณฑดี และการลดระยะเวลามีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.97 อยูในเกณฑดี จึง
สามารถคํานวณคะแนนดานประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปนี้ (3.33+3.87+3.79+3.94+3.97)/5 
= 3.78 ดังนั้นความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานประสิทธิภาพ คือ 
3.78 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

-  ผูทดลองใชมีความคิดเห็นดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
สําหรับ ความสะดวกในการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.76 อยูในเกณฑดี, ความทันสมัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 
4.16 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี, ความ
สวยงามในหนาจอโปรแกรมมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.61 อยูในเกณฑดี และความงายตอการใชงานหนาจอมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.53 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมได
ดังตอไปนี้ (3.76+4.16+3.74+3.61+3.53)/5 = 3.76 ดังนั้นความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานการออกแบบโปรแกรม คือ 3.76 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

-   ผูทดลองใชมีความคิดเห็นดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.86 อยูในเกณฑดี, ความแมนยําของ
การประมวลผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.90 อยูในเกณฑดี, ความนาเช่ือถือมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.76 อยูในเกณฑดี, 
ขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.83 อยูในเกณฑดี และระบบชวยในการตัดสินใจมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.71 อยูในเกณฑดี, จึงสามารถคํานวณคะแนนดานความถูกตองของขอมูลได
ดังตอไปนี้ (3.86+3.90+3.76+3.83+3.71)/5 = 3.81 ดังนั้นความคิดเห็นของผูทดลองใชท่ีมีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานความถูกตองของขอมูล คือ 3.81 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

ผลการวัดความคิดเห็นของซอฟตแวรระยะไกลจากผูทดลองใช ดานประสิทธิภาพมี
คาเฉล่ีย คือ 3.78 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดานการออกแบบโปรแกรมมีคาเฉล่ีย คือ 3.76 ซ่ึงอยูใน
ระดับมีคุณภาพดี ดานความถูกตองของขอมูลมีคาเฉล่ีย คือ 3.81 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี เม่ือ
นํามาคํานวณจะได (3.78+3.76+3.81)/3 = 3.78 ดังนั้นเม่ือสรุปความคิดเห็นจากผูทดลองใชท่ีมีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะไกล คือ 3.78 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี มีความใกลเคียงกับคะแนนคาเฉล่ีย
ความพึงพอใจของภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะไกลท่ีผูทดลองใชท้ังหมดไดใหไวท่ี 3.66 ซ่ึง
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อยูในระดับมีความพึงพอใจมาก โดยผูทดลองสวนใหญใหความสําคัญกับคะแนนดานการออกแบบ
โปรแกรมที่เกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยี และ ดานประสิทธิภาพที่เกี่ยวของกับการลด
ระยะเวลาในการทํางานเปนสําคัญ 
 6.2.5  การวิเคราะหขอมูลแบบแบงกลุมแบบสอบถามวัดความคิดเห็นระบบระยะใกลจาก
เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกและเจาหนาท่ีตํารวจ กลุมละ 35 ชุด โดยการหาคาเฉล่ียอยางงาย 
และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  

ผลการวิเคราะหขอมูลแบบแบงกลุมจากตารางท่ี 5.19 และ 5.21 แบบสอบถามวัดความ
คิดเห็นระบบระยะใกลแบงเปนจากเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกและเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสอง
หอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯจํานวนกลุมละ 35 ชุด โดยการหาสถิติคาเฉล่ียอยางงาย ( X - Simple 
average index (SAI)) และสถิติคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D) จะไดขอมูลดังตอไปนี้ 

 - จากตารางท่ี 5.19 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกใชมีความคิดเห็นดานประสิทธิภาพ
ของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับความสามารถนํามาใชงานจริงมีคาเฉลี่ยอยูท่ี 3.77 อยูใน
เกณฑดี ประโยชนตอการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.06 อยูในเกณฑดี, ความปลอดภัยมีคาเฉลี่ยอยูท่ี 
4.03 อยูในเกณฑดี, การคนหาขอมูลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.34 อยูในเกณฑดีมาก และการลดระยะเวลามี
คาเฉล่ียอยูท่ี 4.26 อยูในเกณฑดีมาก จึงสามารถคํานวณคะแนนดานประสิทธิภาพของระบบได
ดังตอไปนี้ (3.77 + 4.06 + 4.03 + 4.34 + 4.26)/5 = 4.09 ดังนั้นความคิดเห็นของเจาหนาท่ีกรมการ
ขนสงทางบกท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานประสิทธิภาพ คือ 4.09 ซ่ึงอยูในระดับมี
คุณภาพดี 

-  จากตารางท่ี 5.21 เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ มีความ
คิดเห็นดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับความสามารถนํามาใชงานจริงมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.29 อยูในเกณฑปานกลาง, ประโยชนตอการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.86 อยูในเกณฑดี, 
ความปลอดภัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.80 อยูในเกณฑดี, การคนหาขอมูลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี 
และการลดระยะเวลามีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.86 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดาน
ประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปนี้ (3.29+3.86+3.80+3.74+3.86)/5 = 3.71 ดังนั้นความคิดเห็น
ของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดาน
ประสิทธิภาพ คือ 3.71 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

- จากตารางท่ี 5.19 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกใชมีความคิดเห็นดานการออกแบบ
โปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับ ความสะดวกในการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.91 อยูใน
เกณฑดี, ความทันสมัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.31 อยูในเกณฑดีมาก, ความสวยงามในรูปลักษณของ
อุปกรณมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.57 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามในหนาจอโปรแกรมมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.66 อยู
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ในเกณฑดี และความงายตอการใชงานหนาจอมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.60 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณ
คะแนนดานการออกแบบโปรแกรมไดดังตอไปนี้ (3.91+4.31+3.57+3.66+3.60)/5 = 3.81 ดังนั้น
ความคิดเห็นของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานการ
ออกแบบโปรแกรม คือ 3.81 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

- จากตารางท่ี 5.21 เจาหนาที่ตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ มีความ
คิดเห็นดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับ ความสะดวกในการใชงาน
มีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.62 อยูในเกณฑดี, ความทันสมัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.03 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามใน
รูปลักษณของอุปกรณมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.63 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามในหนาจอโปรแกรมมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.46 อยูในเกณฑดี และความงายตอการใชงานหนาจอมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.57 อยูในเกณฑ
ดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมไดดังตอไปนี้ (3.62 + 4.03 + 3.63 + 3.46 + 
3.57)/5 = 3.66  ดังนั้นความคิดเห็นของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ท่ีมี
ตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานการออกแบบโปรแกรม คือ 3.66 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

- จากตารางท่ี 5.19 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกมีความคิดเห็นดานความถูกตองของ
ขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 
3.91 อยูในเกณฑดี, ความแมนยําของการประมวลผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.06 อยูในเกณฑดี, ความ
นาเช่ือถือมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.03 อยูในเกณฑดี, ขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.80 อยู
ในเกณฑดี และระบบชวยในการตัดสินใจมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.80 อยูในเกณฑดี, จึงสามารถคํานวณ
คะแนนดานความถูกตองของขอมูลไดดังตอไปน้ี (3.91+4.06+4.03+3.80+3.80)/5 = 3.92 ดังนั้น
ความคิดเห็นของ เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานความ
ถูกตองของขอมูล คือ 3.92 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

- จากตารางท่ี 5.21 เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ มีความ
คิดเห็นดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ี
นํามาแสดงผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.69 อยูในเกณฑดี, ความแมนยําของการประมวลผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 
3.57 อยูในเกณฑดี, ความนาเช่ือถือมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.49 อยูในเกณฑดี, ขอมูลตามท่ีหนวยงาน
ตองการมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.69 อยูในเกณฑดี และระบบชวยในการตัดสินใจมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.63 อยูใน
เกณฑดี, จึงสามารถคํานวณคะแนนดานความถูกตองของขอมูลไดดังตอไปนี้ (3.69 + 3.57 + 3.49 + 
3.69 + 3.63)/5 = 3.61 ดังนั้นความคิดเห็นของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ 
ท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะใกลดานความถูกตองของขอมูล คือ 3.61 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

 ผลการวัดความคิดเห็นของซอฟตแวรระยะใกลแบบแบงกลุมจากเจาหนาท่ีกรมการ
ขนสงทางบก ดานประสิทธิภาพมีคาเฉล่ีย คือ 4.09 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดานการออกแบบ
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โปรแกรมมีคาเฉล่ีย คือ 3.81 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดานความถูกตองของขอมูลมีคาเฉลี่ย คือ 
3.92 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี เม่ือนํามาคํานวณจะได (4.09+3.81+3.92)/3 = 3.94 และขอมูลจาก
เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ดานประสิทธิภาพมีคาเฉล่ีย คือ 3.71 ซ่ึงอยู
ในระดับมีคุณภาพดี ดานการออกแบบโปรแกรมมีคาเฉล่ีย คือ 3.66 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดาน
ความถูกตองของขอมูลมีคาเฉล่ีย คือ 3.61 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี เม่ือนํามาคํานวณจะได 
(3.71+3.66+3.61)/3 = 3.66 ดังนั้นเม่ือสรุปความคิดเห็นจากผูทดลองใชท้ังสองกลุมท่ีมีตอคุณภาพ
ซอฟตแวรระยะใกล คือ 3.94 และ 3.66 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี มีความใกลเคียงกับคะแนน
คาเฉล่ียความพึงพอใจของภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกลท่ีผูทดลองใชท้ังหมดไดใหไวท่ี 
3.83 และ 3.57 ซ่ึงอยูในระดับมีความพึงพอใจมาก โดยเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกสวนใหญให
ความสําคัญกับคะแนนดานประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว ชวยลด
ระยะเวลาการทํางาน และดานการออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยี 
เปนสําคัญ สวนเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ สวนใหญใหความสําคัญกับ
คะแนนดานการออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยี และ ดาน
ประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับประโยชนตอการใชงาน การลดระยะเวลาในการทํางานเปนสําคัญ 
  6.2.6  การวิเคราะหขอมูลแบบแบงกลุมแบบสอบถามวัดความคิดเห็นระบบระยะไกลจาก
เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกและเจาหนาท่ีตํารวจ กลุมละ 35 ชุด โดยการหาคาเฉล่ียอยางงาย 
และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน  

ผลการวิเคราะหขอมูลแบบแบงกลุมจากตารางท่ี 5.20 และ 5.22 แบบสอบถามวัดความ
คิดเห็นระบบระยะไกลแบงเปนจากเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกและเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสอง
หอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯจํานวนกลุมละ 35 ชุด โดยการหาสถิติคาเฉล่ียอยางงาย ( X - Simple 
average index (SAI)) และสถิติคาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (S.D) จะไดขอมูลดังตอไปนี้ 

-  จากตารางท่ี 5.20 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกมีความคิดเห็นดานประสิทธิภาพของ
ระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับความสามารถนํามาใชงานจริงมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.46 อยูในเกณฑ
ดี, ประโยชนตอการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.03 อยูในเกณฑดี, ความปลอดภัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.83 อยู
ในเกณฑดี, การคนหาขอมูลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.09 อยูในเกณฑดี และการลดระยะเวลามีคาเฉล่ียอยูท่ี 
4.09 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดานประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปน้ี 
(3.46+4.03+3.83+4.09+4.09)/5 = 3.90 ดังนั้นความคิดเห็นของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกท่ีมี
ตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานประสิทธิภาพ คือ 3.90 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

-  จากตารางท่ี 5.22 เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ มีความ
คิดเห็นดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับความสามารถนํามาใชงานจริงมี
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คาเฉล่ียอยูท่ี 3.20 อยูในเกณฑปานกลาง, ประโยชนตอการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.71 อยูในเกณฑดี, 
ความปลอดภัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี, การคนหาขอมูลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.80 อยูในเกณฑดี 
และการลดระยะเวลามีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.86 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดาน
ประสิทธิภาพของระบบไดดังตอไปนี้ (3.20+3.71+3.74+3.80+3.86)/5 = 3.66 ดังนั้นความคิดเห็น
ของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดาน
ประสิทธิภาพ คือ 3.66 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

-   จากตารางท่ี 5.20 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกมีความคิดเห็นดานการออกแบบ
โปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ ความสะดวกในการใชงานมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.86 อยูใน
เกณฑดี, ความทันสมัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.34 อยูในเกณฑดีมาก, ความสวยงามในรูปลักษณของ
อุปกรณมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามในหนาจอโปรแกรมมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.66 อยู
ในเกณฑดี และความงายตอการใชงานหนาจอมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.57 อยูในเกณฑดี จึงสามารถคํานวณ
คะแนนดานการออกแบบโปรแกรมไดดังตอไปนี้ (3.86+4.34+3.74+3.66+3.57)/5 = 3.83 ดังนั้น
ความคิดเห็นของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานการ
ออกแบบโปรแกรม คือ 3.83 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

-   จากตารางท่ี 5.22 เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ มีความ
คิดเห็นดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ ความสะดวกในการใชงาน
มีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.66 อยูในเกณฑดี, ความทันสมัยมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.97 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามใน
รูปลักษณของอุปกรณมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี, ความสวยงามในหนาจอโปรแกรมมี
คาเฉล่ียอยูท่ี 3.57 อยูในเกณฑดี และความงายตอการใชงานหนาจอมีคาเฉล่ียอยูที่ 3.49 อยูในเกณฑ
ดี จึงสามารถคํานวณคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมไดดังตอไปนี้ (3.66 + 3.97 + 3.74 + 3.57 + 
3.49)/5 = 3.69 ดังนั้นความคิดเห็นของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ท่ีมีตอ
คุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานการออกแบบโปรแกรม คือ 3.69 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

-   จากตารางท่ี 5.20 เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกมีความคิดเห็นดานความถูกตองของ
ขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 
4.03 อยูในเกณฑดี, ความแมนยําของการประมวลผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 4.06 อยูในเกณฑดี, ความ
นาเช่ือถือมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.94 อยูในเกณฑดี, ขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.89 อยู
ในเกณฑดี และระบบชวยในการตัดสินใจมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.74 อยูในเกณฑดี, จึงสามารถคํานวณ
คะแนนดานความถูกตองของขอมูลไดดังตอไปน้ี (4.03+4.06+3.94+3.89+3.74)/5 = 3.93 ดังนั้น
ความคิดเห็นของเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานความ
ถูกตองของขอมูล คือ 3.93 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 
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-   จากตารางท่ี 5.22 เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ มีความ
คิดเห็นดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล สําหรับ ความถูกตองของขอมูลท่ี
นํามาแสดงผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.69 อยูในเกณฑดี, ความแมนยําของการประมวลผลมีคาเฉล่ียอยูท่ี 
3.74 อยูในเกณฑดี, ความนาเช่ือถือมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.57 อยูในเกณฑดี, ขอมูลตามท่ีหนวยงาน
ตองการมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.77 อยูในเกณฑดี และระบบชวยในการตัดสินใจมีคาเฉล่ียอยูท่ี 3.69 อยูใน
เกณฑดี, จึงสามารถคํานวณคะแนนดานความถูกตองของขอมูลไดดังตอไปนี้ (3.69 + 3.74 + 3.57 + 
3.77 + 3.69)/5 = 3.69 ดังนั้นความคิดเห็นของเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ 
ท่ีมีตอคุณภาพซอฟตแวรระยะไกลดานความถูกตองของขอมูล คือ 3.69 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี 

ผลการวัดความคิดเห็นของซอฟตแวรระยะไกลแบบแบงกลุมจากเจาหนาท่ีกรมการ
ขนสงทางบกดานประสิทธิภาพมีคาเฉล่ีย คือ 3.90 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดานการออกแบบ
โปรแกรมมีคาเฉล่ีย คือ 3.83 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดานความถูกตองของขอมูลมีคาเฉล่ีย คือ 
3.93 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี เม่ือนํามาคํานวณจะได (3.90+3.83+3.93)/3 = 3.89 และขอมูลจาก
เจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ ดานประสิทธิภาพมีคาเฉล่ีย คือ 3.66 ซ่ึงอยู
ในระดับมีคุณภาพดี ดานการออกแบบโปรแกรมมีคาเฉล่ีย คือ 3.69 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี ดาน
ความถูกตองของขอมูลมีคาเฉล่ีย คือ 3.69 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี เม่ือนํามาคํานวณจะได 
(3.66+3.69+3.69)/3 = 3.68 ดังนั้นเม่ือสรุปความคิดเห็นจากผูทดลองใชท้ังสองกลุมท่ีมีตอคุณภาพ
ซอฟตแวรระยะไกล คือ 3.89 และ 3.68 ซ่ึงอยูในระดับมีคุณภาพดี มีความใกลเคียงกับคะแนน
คาเฉล่ียความพึงพอใจของภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะไกลท่ีผูทดลองใชท้ังหมดไดใหไวท่ี 
3.74 และ 3.57 ซ่ึงอยูในระดับมีความพึงพอใจมาก โดยเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกสวนใหญให
ความสําคัญกับคะแนนดานการออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยี และ 
ดานประสิทธิภาพท่ีเกี่ยวของกับการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว กับการลดระยะเวลาในการทํางาน
เปนสําคัญ สวนเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบกสวนใหญใหความสําคัญกับคะแนนดานการ
ออกแบบโปรแกรมท่ีเกี่ยวของกับความทันสมัยของเทคโนโลยี และ ดานประสิทธิภาพที่เกี่ยวของ
กับการลดระยะเวลาในการทํางานเปนสําคัญ 
 
6.3  การอภิปรายผลการศึกษา  
 การอภิปรายผลการศึกษาการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลข
ทะเบียนรถยนตนั้นจากประโยคท่ีวาเทคโนโลยีอารเอฟไอดีมีผลตอชีวิตประจําวันของมนุษยใน
อนาคต  ท้ังนี้เพราะระบบอารเอฟไอดีท่ีพัฒนาข้ึนในการจัดการเลขทะเบียนรถเปนระบบการเก็บ
ขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส ซ่ึงมีความสามารถในการคํานวณ การรักษาความปลอดภัยของขอมูล และ
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การรับสงขอมูลดวยคล่ืนแมเหล็กไฟฟาแทนการสัมผัสทางกายภาพ ดังนั้นระบบนี้จึงชวยลด
ข้ันตอนการจัดเก็บขอมูลและตรวจสอบขอมูลยอนหลังจากเอกสารในรูปแบบเดิมไดดียิ่งข้ึน    
 6.3.1  การนําเทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงชนิดแพสซิฟรูปแบบบัตรมาใชกับปายภาษี
อิเล็กทรอนิกส 

 การประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีในการบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถ ซ่ึงเปน
แนวคิดในการนําเทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง ชนิดแพสซิฟรูปแบบบัตร มาใชกับปายภาษี
อิเล็กทรอนิกสติดกระจกหนารถ เพื่อใชในการบริหารและจัดการกับขอมูลเลขทะเบียนรถแบบ
ทันทีทันใด ซ่ึงงานวิจัยนี้จะใชเคร่ืองพีดีเอ (PDA) รวมกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีระยะใกลรุน 
SDiD1020 ยานความถ่ีสูง กับแท็กตามมาตรฐาน ISO 14443 ชนิด A สามารถใสหนวยความจําใน
บัตรไดถึง 1 พันตัวอักษร เปนระบบตนแบบสําหรับใชตรวจสอบขอมูลรถแบบสุมตรวจสําหรับรถ
ท่ีไมเคล่ือนท่ี รวมไปจนถึงการใชบันทึกขอหาการกระทําผิดเกี่ยวกับรถสําหรับชวยใหเจาหนาท่ี
ตํารวจทํางานไดอยางสะดวกมากยิ่งข้ึน นอกจากการทํางานบนแท็กอารเอฟไอดีแลว ระบบยัง
สามารถทํางานรวมกับฐานขอมูลแบบเอสคิวแอลเซิรฟเวอรบนเว็บได สําหรับงานวิจัยนี้มีเปาหมาย
พัฒนาระบบงานตนแบบของการบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี
ระยะใกล ทําใหชวยลดระยะเวลาการทํางานของเจาหนาท่ี ปองกันการปลอมแปลงปายภาษีรถ และ
เพิ่มคุณภาพในการตรวจสอบรถของเจาหนาท่ีไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 ระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงระยะใกลท่ีพัฒนาข้ึนเปนตนแบบเหมาะท่ีจะใชงานกับ
รถท่ีไมเคล่ือนที่ ในการพัฒนาระบบประยุกตการบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถบนปายภาษี
อิเล็กทรอนิกสดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันยานความถ่ีสูงสามารถทํางานไดตาม
วัตถุประสงคท่ีตองการ ซ่ึงผูวิจัยสรุปไดวาระบบงานคล่ืนความถ่ีสูงท่ีใชเคร่ืองพีดีเอกับเคร่ืองอาน
อารเอฟไอดี SDiD1020 มีแท็กอารเอฟไอดีมาตรฐาน ISO 14443A ติดรถนั้นใชหลักการแบบ
เหนี่ยวนําคล่ืน ทําใหสามารถอานและเขียนขอมูลไดดีในระยะไมเกิน 5 เซนติเมตรและอานไดคร้ัง
ละแท็กเทานั้น ไมสามารถอานผานวัตถุท่ีเปนโลหะหรือวัตถุท่ีเคล่ือนท่ีเร็วได แตสามารถอานผาน
น้ําไดดี รวมไปถึงอานไดดีเม่ืออานผานกระจกท่ีมีความหนาไมเกิน 5 เซนติเมตรโดยมีจุดเดนท่ี
สําคัญ คือ ขอมูลท่ีเก็บลงในแท็กเก็บไดจํานวนมาก มีความทนทานและปลอดภัยสูง อีกท้ังยังจะชวย
เพิ่มความสะดวกรวดเร็วในการตรวจสอบเลขทะเบียนรถและเพ่ิมประสิทธิภาพในการอานขอมูล 
ทําใหระยะเวลาในการดําเนินการตรวจสอบรถส้ันลง พรอมกับเสนอทางเลือกใหมแทนการทํางาน
ระบบเกาท่ียังเปนกระดาษ ซ่ึงเกี่ยวของกับการจัดระเบียบการใชงานรถของประชาชนใน
ชีวิตประจําวัน ทําใหมีความกาวหนาดานการจัดการเลขทะเบียนรถมากยิ่งข้ึน คาดวาจะเพิ่มคุณภาพ
ดานการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะยาว อีกท้ังยังชวยในการเขาถึงขอมูลเลขทะเบียนรถตาม
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แนวคิดของรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส โดยใชเทคโนโลยีสารสนเทศและเครือขายส่ือสารเขามาบริหาร
จัดการกับขอมูล กลาวสรุปไดวางานวิจัยนี้เปนการพัฒนาซอฟตแวรตนแบบระหวางเทคโนโลยีอาร
เอฟไอดียานความถ่ีสูงกับเลขทะเบียนรถ ท่ีสามารถนําไปประยุกตในงานระยะใกลกับรถท่ีไม
เคล่ือนท่ีดานระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะตอไปในอนาคต 
 6.3.2 การนําเทคโนโลยีอารเอฟไอดีระยะไกลชนิดแพสซิฟ รูปแบบติดโลหะมาใชเปนปาย
ทะเบียนอิเล็กทรอนิกส 
 การประยุกตใชเทคโนโลยีอารเอฟไอดีในการบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถตามกฎ
ของกรมการขนสงทางบก โดยมีแนวคิดในการนําเทคโนโลยีอารเอฟไอดีระยะไกลชนิดแพสซิฟ 
รูปแบบติดโลหะมาใชเปนปายทะเบียนอิเล็กทรอนิกส เพื่อใชในการตรวจสอบเวลาท่ีรถวิ่งผานและ
ชวยติดตามรถหาย ซ่ึงงานวิจัยนี้ไดออกแบบจุดตรวจที่จะติดต้ังเครื่องคอมพิวเตอรสวนบุคคล
รวมกับเคร่ืองอานอารเอฟไอดีระยะไกลยานความถ่ีสูงยิ่ง (UHF) รุน ST500 ใชงานกับแท็กอารเอฟ
ไอดีตามมาตรฐาน ISO 18000-6 ชนิด B พรอมกับสามารถติดตอฐานขอมูลแบบเอสคิวแอล
เซิรฟเวอรบนเว็บไซท สําหรับงานวิจัยนี้มีเปาหมายพัฒนาระบบงานตนแบบของการบริหารและ
จัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีระยะไกล ซ่ึงจะชวยเพิ่มประสิทธิในการ
ตรวจสอบรถท่ีวิ่งผานแบบทันทีทันใดจากในระยะไกล โดยท่ีรถไมตองจอดเพื่อหยุดตรวจ ทําให
ชวยลดเวลาและเพิ่มประสิทธ์ิภาพในการปฏิบัติการของเจาหนาท่ี และเพิ่มความสะดวกรวดเร็วใน
การเดินทางแกผูใชรถเปนอยางมาก 

 ระบบอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งระยะไกลท่ีพัฒนาข้ึนเปนตนแบบเหมาะท่ีจะใชงาน
กับรถท่ีเคล่ือนท่ี ในการพัฒนาระบบประยุกตการบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถบนปายทะเบียน
รถอิเล็กทรอนิกสดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันยานความถ่ีสูงยิ่งสามารถทํางานไดตาม
วัตถุประสงคท่ีตองการ เม่ือเลือกใชเคร่ืองคอมพิวเตอรสวนบุคคลกับเคร่ืองอารเอฟไอดี ST500 มี
แท็กมาตรฐาน ISO 18000-6B เปนแท็กชนิดพิเศษแบบติดโลหะนํามาติดกับปายทะเบียนรถนั้นใช
หลักการแบบกระจายคล่ืนทําใหสามารถอานและเขียนขอมูลทํางานไดดีในสภาพอากาศโปรงและ
ไมมีวัตถุขวางกั้น แตจะไมสามารถอานไดถามีวัตถุท่ีเปนโลหะมากั้นขวางระหวางแท็กกับเคร่ือง
อาน เนื่องจากเปนแท็กชนิดพิเศษจึงสามารถอานผานน้ําไดในระดับพอใช กําลังในการอานจะอาน
ไดดีในระยะทางไมเกิน 2 เมตร (ระยะทางเปนขอจํากัดของอุปกรณ รุน ST500 ดังนั้นระยะทาง
ข้ึนอยูกับกําลังการกระจายคล่ืนของอุปกรณเปนสําคัญ) แตมีขอดี คือ อานไดพรอมกันหลายแท็ก 
สวนคุณภาพของการอานขอมูลข้ึนอยูกับการจัดวางเคร่ืองอานอารเอฟไอดีกับแท็ก ปญหาท่ีพบคือ
แท็กสามารถเก็บขอมูลไดปริมาณนอยเม่ือตองการใชระยะไกล ซ่ึงสวนใหญนิยมอานเพียงรหัสแท็ก 
โดยมีขอดีคือการอานขอมูลจากเคร่ืองอานกับแท็กจะอานไดตอเนื่อง สะดวกรวดเร็วในการ
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ตรวจสอบในระยะไกล ซ่ึงผูวิจัยคาดวางานวิจัยนี้ชวยเพิ่มความสะดวกในการตรวจสอบเลข
ทะเบียนรถ และเพิ่มความรวดเร็วในการอานขอมูล ทําใหระยะเวลาในการดําเนินการตรวจสอบส้ัน
ลง พรอมกับเสนอทางเลือกใหมแทนการทํางานระบบเกาท่ียังเปนกระดาษในการตรวจเช็ครถ ซ่ึง
เกี่ยวของกับการจัดระเบียบการใชงานรถของประชาชนในชีวิตประจําวัน ทําใหมีความกาวหนาดาน
การจัดการเลขทะเบียนรถมากยิ่งขึ้น โดยใชเทคโนโลยีสารสนเทศและเครือขายส่ือสารเขามา
บริหารจัดการกับขอมูล กลาวสรุปไดวางานวิจัยนี้เปนการพัฒนาซอฟตแวรตนแบบระหวาง
เทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่งกับเลขทะเบียนรถ ท่ีสามารถนําไปประยุกตในงาน
ระยะไกลกับรถเคล่ือนท่ีดานระบบขนสงและจราจรอัจฉริยะตอไปในอนาคต 
 
6.4 ขอเสนอแนะและแนวทางการพัฒนา 

 ขอเสนอแนะและแนวทางการพัฒนาจากความสําคัญของการประยุกตใชเทคโนโลยี 
อารเอฟไอดีนั้น  โปรแกรมอารเอฟไอดีท่ีไดถูกพัฒนาข้ึนในการจัดการเลขทะเบียนรถยังเปนเพียง
ตนแบบ แตในหลายประเทศไดมีการนํามาใชอยางจริงจังเพื่อใชในการจัดการระบบงานตาง ๆ ท่ี
เกี่ยวของกับการใชรถ แตสําหรับในประเทศไทยแลวเทคโนโลยีอารเอฟไอดียังเปนเร่ืองใหม โดย
หนวยงานจัดสรรคล่ืนความถ่ี กิจการโทรคมนาคมแหงชาติ (กทช.) ไดเร่ิมดําเนินการกําหนดจัดสรร
คล่ืนความถ่ี เม่ือวันท่ี 24 มกราคม 2549 และนอกจากนี้ประเทศไทยยังมีปญหาเร่ืองการขออนุญาต
ใชงานคล่ืนความถ่ีระยะไกล โดยยังใหใชคล่ืนความถ่ีอยูในขอบเขตท่ี กิจการโทรคมนาคมแหงชาติ
กําหนด (Power limit@4 Effective Isotropic Radiated Power)  ตามมาตรฐาน International 
Telecommunication Union  Region 3   ดังนั้นจึงกลาวไดวา การจัดการขอมูลตางดวยโปรแกรมอาร
เอฟไอดี ภายในประเทศไทยยังมีการพัฒนาข้ึนมาใชในงานจริงนอยมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการ
ประยุกตใชงานเทคโนโลยีอารเอฟไอดีกับการขนสงทางบก  แตจากการสํารวจความคิดเห็นของผู
ทดลองใชแลวกลาวไดวาในอนาคตจะมีความเปนไปไดในการนําเทคโนโลยีอารเอฟไอดี มาใช
จําแนกรถของกรมการขนสงทางบก ซ่ึงจะชวยแกไขระบบการทํางานรูปแบบเกาท่ียังใชการจด
บันทึกการทํางานลงบนกระดาษทําใหเกิดนวัตกรรมใหมของเทคโนโลยีคอมพิวเตอรและการ
ส่ือสาร อีกท้ังยังชวยสนับสนุนวิสัยทัศนของกรมการขนสงทางบก วาเปนองคกรหลักในการจัด
ระเบียบและพัฒนาระบบการขนสงทางถนนใหเกิดประสิทธิภาพทางดานความสะดวก รวดเร็ว  
และถูกตองของขอมูล สอดคลองกับงานขนสงระบบอ่ืน อีกท้ังยังเปนการชวยในการจัดการขอมูล
เลขทะเบียนรถของหนวยงานตํารวจ โดยจะนําเอาเทคโนโลยีอารเอฟไอดีมาใชกับเลขทะเบียนรถ 
พรอมกับจัดการบริหารขอมูลดวยโปรแกรมอารเอฟไอดี  นอกจากนี้ยังมีแนวทางการพัฒนาท่ีจะ
สามารถทําตอไดในอนาคตโดยแบงกลุมการพัฒนาระบบดังตอไปนี้ 
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6.4.1  การพัฒนาอารเอฟไอดีสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะใกล  
การพัฒนาอารเอฟไอดีสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะใกล เพื่อทําการ

ตรวจสอบรถที่ไมเคล่ือนท่ี และบันทึกขอมูลท่ีตองการอยางรวดเร็วบนปายภาษีรถอิเล็กทรอนิกส 
สําหรับการประยุกตใชกับปายภาษีรถนั้นยังเปนเพียงตนแบบของปายภาษีรถระบุตัวตนที่นาจะ
นํามาพัฒนาตอเนื่องตอไป ในเรื่องของระยะอานท่ีควรจะไกลขึ้น สามารถชวยลดข้ันตอนเพื่อให
เกิดความรวดเร็วในข้ันตอนการทํางานจัดการเลขทะเบียนรถของเจาหนาท่ี การพัฒนาเพื่อ
ตรวจสอบคดี และบันทึกประวัติการทําความผิดของรถใหไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน และ
การวางแผนงบประมาณในการลงทุนพัฒนาการจัดการเลขทะเบียนรถกับเทคโนโลยีอารเอฟไอดีท้ัง
ระบบ นอกจากนี้ยังสามารถเอาการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน
รถยนตมาประยุกตไดกับในหลายๆ ระบบงาน อันไดแก ระบบสามารถนํามาใชกับงานของกรมการ
ประกันภัยเพ่ือทําปายประกันภัยรถอิเล็กทรอนิกส ระบบนํามาใชกับบัตรใบขับข่ีอิเล็กทรอนิกสของ
กรมการขนสงทางบก  ระบบนํามาใชไดกับงานบริการรถสาธารณะ ระบบนํามาใชกับคาผานทาง
ดวนเปนธุรกรรมทางการเงินรวมไปถึงการทํางานกับบัตรเขาออกสถานท่ีสําคัญตาง สถานที่
ราชการ สถานท่ีสวนบุคคล หรือ บัตรจอดรถตามสถานท่ีสําคัญตางๆ โดยมีตัวอยางของอุปกรณ
อารเอฟไอดีสําหรับการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตใน
ระยะใกล ดังภาพท่ี 6.1 

 

 
 

ภาพท่ี 6.1 อุปกรณอารเอฟไอดีสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะใกล 
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6.4.2  การพัฒนาอารเอฟไอดีสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะไกล  

การพัฒนาอารเอฟไอดีสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะไกล เพื่อตรวจสอบรถ
ท่ีเคล่ือนท่ีบนทองถนน สําหรับการประยุกตใชกับปายทะเบียนรถนั้นก็ยังเปนเพียงตนแบบข้ึนอยู
กับขอบเขตของอุปกรณท่ีนํามาพัฒนา ซ่ึงการทํางานจริงมองท่ีกําลังการกระจายคล่ืนของอุปกรณ
เปนสําคัญ สําหรับแนวทางการพัฒนาตอใหเกิดการประยุกตใชกับการทํางานอยางจริงจัง ผูวิจัยได
ทดลองทําดังนี้ การสรางตูจุดตรวจสําหรับงานตรวจสอบรถบนทางหลวง โดยมีตัวอยางของ
อุปกรณอารเอฟไอดีสําหรับการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียน
รถยนตในระยะไกล ดังภาพท่ี 6.2  แลวดําเนินการตรวจสอบรถที่วิ่งเขาดานตรวจ ตามภาพท่ี 6.3 
หรือการตรวจสอบรถตอนเล้ียวโคงผานตูจุดตรวจสําหรับตรวจทางโคงปองกันอันตรายท่ีจะเกิดข้ึน
ลวงหนา ตามภาพท่ี 6.4 หรือการตรวจสอบรถที่วิ่งผานฐานตรวจตามภาพที่ 6.5 และภาพท่ี 6.6 
นอกจากนี้ยังสามารถนําไปประยุกตใชไดในหลายดาน พรอมกับเปล่ียนจากการวางแท็กท่ีปาย
ทะเบียนมาเปนวางท่ีตัวรถตามจุดท่ีตองการ โดยการประยุกตใช อันไดแก งานตรวจการเคล่ือนท่ี
หรือการเดินทางของรถขนสงสินคา งานท่ีตองการตรวจสอบรถท่ีเขาใชบริการศูนยตรวจสภาพรถ 
งานสําหรับการนับจํานวนรถรับจางเขาออก งานตรวจนับรถบนทางดวนหรือทางหลวง รวมไปถึง
งานตรวจรถเขาออกผานประตูบานหรือประตูสถานท่ีเฉพาะผูมีสิทธิเขาออกโดยเปล่ียนจากเอา
เคร่ืองอานอารเอฟไอดีมาติดท่ีประตู 
 

 
 
ภาพท่ี 6.2  อุปกรณอารเอฟไอดีสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถในระยะไกล 
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ภาพท่ี 6.3  การดําเนินการตรวจสอบรถที่วิ่งเขาดานตรวจ 
 

 

 
 

ภาพท่ี 6.4  การตรวจสอบรถตอนเล้ียวโคงผานตูจุดตรวจ 
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ภาพท่ี 6.5  การทดลองใหรถขนาดใหญวิ่งผานฐานตรวจ 
 
 

 
 
ภาพท่ี 6.6 การทดลองใหรถขนาดเล็กวิ่งผานฐานตรวจ 
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1. รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน        10. รถยนตบริการทัศนาจร 

2. รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน   11. รถยนตบริการใหเชา 
3. รถยนตบรรทุกสวนบุคคล    12. รถจักรยานยนต 
4. รถยนตสามลอสวนบุคคล    13. รถแทรกเตอร 
5. รถยนตรับจางระหวางจังหวัด    14. รถบดถนน 

6. รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกนิ 7 คน (รถแท็กซ่ี)   15. รถใชงานเกษตรกรรม 

7. รถยนตส่ีลอเล็กรับจาง                    16. รถพวง 
8. รถยนตรับจางสามลอ   17. รถจักรยานยนตสาธารณะ 

รถยนตบริการธุรกิจ 9. 

*************************************************** 

1. รถยนตนัง่สวนบคุคลไมเกินเจ็ดคน (รย.1) 

เปนรถท่ีตองมีขนาดกวางไมเกิน 2.50 เมตร ยาวไมเกนิ 12 เมตร เชน  

เกงตอนเดียว เกงสองตอน เกงสองตอนแวน นั่งสองตอนทายบรรทุก  

 

ภาพท่ี ก.1  รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกนิเจ็ดคน (รย.1) 

 

2. รถยนตนัง่สวนบคุคลเกินเจ็ดคน (รย.2) 

 เปนรถท่ีตองมีขนาดกวางไมเกิน  2.50 เมตร ยาวไมเกิน 12 เมตร   และความยาวของตัวถัง
วัดจากศูนยกลางเพลาลอหลังถึงทายรถตองไมเกิน 2 ใน 3 ของความยาววัดจากศูนยกลางเพลาลอหนา
ถึงศูนยกลางเพลาลอหลัง เชน 

เกงสามตอน นั่งสองแถว นั่งสองตอนสองแถว  

 ตูนั่งสามตอน โดยสารสองตอนสามแถว 

 

ภาพท่ี ก.2  รถยนตนั่งสวนบุคคลเกนิเจด็คน (รย.2) 
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รถยนตบรรทุกสวนบคุคล  (รย.3) 

 เปนรถซ่ึงมิไดใชประกอบการขนสงสวนบุคคลตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก  
ตองมีขนาดกวางไมเกิน 2.50 เมตร ยาวไมเกิน 12 เมตร และความยาวของตัวถังวัดจากศูนยกลางเพลา
ลอหลังถึงทายรถไมเกิน 3 ใน 5   ของความยาววัดจากศูนยกลางเพลาลอหนาถึงศูนยกลางเพลาลอ
หลัง  เชน 

เกงทึบบรรทุก     กระบะบรรทุก               ตูบรรทุก  

 
ภาพท่ี ก.3   รถยนตบรรทุกสวนบุคคล (รย.3) 

 
รถยนตสามลอสวนบคุคล  (รย.4) 
 เปนรถที่ตองมีขนาดกวางไมเกิน  1.50  เมตร  ยาวไมเกิน 4 เมตร  เคร่ืองยนตตองมี
ความจุในกระบอกสูบรวมกันไมเกิน  550  ลูกบาศกเซนติเมตร  เชน 

 
ภาพท่ี ก.4  รถยนตสามลอสวนบุคคล (รย.4) 

  
รถยนตรับจางระหวางจังหวดั  (รย.5) 
 ตองเปนรถเกงสองตอนไมต่ํากวาส่ีประตู  น้ําหนักรถไมต่ํากวา1,000  กิโลกรัม ขนาด
กวางไมเกิน  2.50 เมตร   ยาวไมเกิน  6  เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไมต่ํา
กวา  1,500  ลูกบาศกเซนติเมตร 
 
 
 
ภาพท่ี ก.5  รถยนตรับจางระหวางจงัหวดั (รย.5) 
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รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน  (รย.6) 
 ตองเปนรถเกงสองตอน  ขนาดกวางไมเกิน  2.50  เมตร  ยาวไมเกิน  6  เมตร  มีประตู
ไมต่ํากวาส่ีประตูซ่ึงตองเปนประตูท่ีมิไดติดต้ังระบบควบคุมการปดเปดประตูรถจากศูนยกลาง 
(CENTRAL LOCK) กระจกกันลมตองเปนกระจกโปรงใสสามารถมองเห็นสภาพภายในรถและ
สภาพจราจรภายนอกรถไดชัดเจน  และหามมิใหนําวัสดุอ่ืนใดมาติดหรือบังสวนหนึ่งสวนใดของ
กระจก  เวนแตเปนการติดเครื่องหมายหรือเอกสารตามท่ีกฎหมายกําหนดหรือการติดวัสดุสําหรับ
บังหรือกรองแสงแดดท่ีกระจกกันลมดานหนาตามขนาดท่ีกรมการขนสงทางบกกําหนด  
เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันต้ังแต 1,000 ลูกบาศกเซนติเมตรข้ึนไป  สําหรับ
รถยนตรับจาง (TAXI – METER) ท่ีจดทะเบียนต้ังแตวันท่ี 17 เมษายน 2535  เปนตนไป (ยกเวน
รถยนตรับจางท่ีเจาของรถนํามาจดทะเบียนแทนรถยนตรับจางท่ีจดทะเบียนกอนวันท่ี 17 เมษายน 
2535)  ตองเปนรถเกงสองตอน  หรือรถเกงสองตอนท่ีมีพื้นท่ีบรรทุกภายในตัวรถ  (รถเกงสองตอน
แวน)  ท่ีผลิตสําเร็จรูปจากโรงงานผูผลิต  มีขนาดกวางของรถไมเกิน  2.5  เมตร  ยาวไมเกิน  6  เมตร  
มีประตูไมต่ํากวาส่ีประตู  และมีเคร่ืองยนตท่ีมีความจุในกระบอกสูบ   รวมกันไมต่ํากวา  1,500  
ลูกบาศกเซนติเมตร 
 

 
 

ภาพท่ี ก.6  รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจด็คน (รย.6) 
 
รถยนตส่ีลอเล็กรับจาง  (รย.7) 
 ตองเปนรถสองตอนมีประตูไมต่ํากวาสองประตูขนาดกวางของรถไมเกิน 1.50 เมตร  
ยาวไมเกิน  4  เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไมเกิน  800  ลูกบาศก
เซนติเมตร 
 
 
 
 
ภาพท่ี ก.7  รถยนตส่ีลอเล็กรับจาง (รย.7) 
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รถยนตรับจางสามลอ  (รย.8) 
 ตองมีลักษณะประทุน  โดยมีท่ีนั่ง  2  ตอน  หรือ  2  แถว  ขนาดกวาง  ไมเกิน 1.50 เมตร 
ยาวไมเกิน 4 เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไมเกิน 550 ลูกบาศกเซนติเมตร 
 
 
 

ภาพท่ี ก.8  รถยนตรับจางสามลอ (รย.8) 
 

รถยนตบริการธุรกิจ  (รย.9) 
 รถยนตบรรทุกคนโดยสารหรือใหเชาซ่ึงบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน  ตองเปนรถ
เกงสองตอนไมต่ํากวาส่ีประตู  น้ําหนักรถไมต่ํากวา  1,000  กิโลกรัม  ขนาดกวางไมเกิน  2.50  
เมตร  ยาวไมเกิน  6  เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไมต่ํากวา 1,500 ลูกบาศก
เซนติเมตร  ซ่ึงเปนรถยนตท่ีใชบรรทุกคนโดยสารระหวางทาอากาศยาน ทาเรือเดินทะเล สถานี
ขนสง  หรือสถานีรถไฟกับโรงแรมท่ีพักอาศัย   ท่ีทําการของผูโดยสาร  หรือท่ี  ทําการของ ผูบริการ
ธุรกิจนั้น 
 

 
 

ภาพท่ี ก.9  รถยนตบริการธุรกิจ (รย.9) 
 

รถยนตบริการทัศนาจร  (รย.10) 
 รถยนตบรรทุกคนโดยสารหรือใหเชาซ่ึงบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน  ตองเปนรถ
เกงสองตอนไมต่ํากวาส่ีประตู  น้ําหนักรถไมต่ํากวา  1,000  กิโลกรัม  ขนาดกวางไมเกิน  2.50  
เมตร  ยาวไมเกิน  6  เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไมต่ํากวา 1,500 ลูกบาศก
เซนติเมตร  ซ่ึงเปนรถยนตท่ีผูประกอบการธุรกิจเกี่ยวกับการทองเท่ียวใชรับสงคนโดยสารเพ่ือการ
ทองเท่ียว 
 

 
ภาพท่ี ก.10  รถยนตบริการทศันาจร (รย.10) 
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รถยนตบริการใหเชา  (รย.11) 
 รถยนตบรรทุกคนโดยสารหรือใหเชาซ่ึงบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน  ตองเปนรถ
เกงสองตอนไมต่ํากวาส่ีประตู  น้ําหนักรถไมต่ํากวา   1,000  กิโลกรัม  ขนาดกวางไมเกิน   
2.50  เมตร  ยาวไมเกิน  6  เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไมต่ํากวา 1,500 
ลูกบาศกเซนติเมตร  ซ่ึงเปนรถยนตที่จัดไวใหเชา  ซึ่งมิใชเปนการเชาเพื่อนําไปรับจางบรรทุกคน
โดยสารหรือส่ิงของ 
 
 

ภาพท่ี ก.11  รถยนตบริการใหเชา (รย.11) 
  

รถจักรยานยนต  (รย.12) 
 รถท่ีเดินดวยกําลังเคร่ืองยนตหรือกําลังไฟฟาและมีลอไมเกินสองลอ  ถามีพวงขางมีลอ
เพ่ิมอีกไมเกินหนึ่งลอ  และใหหมายความรวมถึงรถจักรยานท่ีติดเคร่ืองยนตดวยตองมีขนาดกวาง
ไมเกิน  1.10  เมตร   ยาวไมเกิน  2.50  เมตร  ถามีพวงขางรถพวงของรถจักรยานยนตตองมีขนาด
กวาง ไมเกิน 1.10 เมตร ยาวไมเกิน 1.75  เมตร  และเม่ือนํามาพวงกับรถจักรยานยนตแลว  ตองมี
ขนาดกวางวัดจากลอหลังของรถจักรยานยนตถึงลอของรถพวงของรถจักรยานยนต ไมเกิน  
1.50  เมตร 
 
 
ภาพท่ี ก.12  รถจักรยานยนต (รย.12) 

 
รถแทรกเตอร  (รย.13) 
 เปนรถท่ีมีลอหรือสายพาน  และมีเคร่ืองยนตขับเคล่ือนในตัวเอง  เปนเคร่ืองจักรกลข้ัน
พื้นฐานในงานท่ีเกี่ยวกับการขุด  ตัก  ดัน  หรือฉุดลาก เปนตน    หรือรถยนตสําหรับลากจูงซ่ึงมิได
ใชประกอบการขนสงสวนบุคคลตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบกตองมีขนาดกวาง ไมเกิน  
4.40  เมตร  ยาวไมเกิน  16.20  เมตร 

ภาพที่ ก.13  รถแทรกเตอร (รย.13) 
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รถบดถนน  (รย.14) 
 เปนรถที่ใชในการบดอัดวัสดุบนพื้นใหแนน และมีเคร่ืองยนตขับเคล่ือนในตวัเอง หรือ
ใชรถอ่ืนลากจูง  ตองมีขนาดกวางไมเกิน 3.50 เมตร ยาวไมเกิน 8 เมตร 

 
ภาพท่ี ก.14  รถบดถนน (รย.14) 

 
รถใชงานเกษตรกรรม  (รย.15) 
 เปนรถท่ีผลิตหรือประกอบขึ้นเพื่อใชงานเกษตรกรรม โดยใชเคร่ืองยนตซ่ึงมิไดใช
สําหรับรถยนตโดยเฉพาะมาติดต้ัง  ตองเปนรถที่มีสามลอหรือส่ีลอ  น้ําหนักรถไมเกิน 1,600 
กิโลกรัม  มีขนาดกวางไมเกิน 2 เมตร  ยาวไมเกิน  6  เมตร  เคร่ืองยนตตองมีความจุในกระบอกสูบ
รวมกันไมเกิน 1,200 ลูกบาศกเซนติเมตร 
 
 
 

 
ภาพท่ี ก.15  รถใชงานเกษตรกรรม (รย.15) 
 
รถพวง  (รย.16) 
 เปนรถที่เคล่ือนท่ีไปโดยใชรถอ่ืนลากจูงตองมีขนาดกวาง ไมเกิน 2.50 เมตร ยาวไมเกิน  
12  เมตร  เชน 

                           พวง กึ่งพวง 
 
ภาพท่ี ก.16  รถพวง (รย.16) 
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ภาคผนวก ข 
สถิติการจดทะเบียนรถ ประจําป 2549 
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สถิติการจดทะเบียนรถ ประจําป พ.ศ. 2549 
สถิติจํานวนรถที่มาดําเนินการทางทะเบียนรถ ตาม พ.ร.บ.การขนสงทางบก 

 

จํานวนรถท่ีจดทะเบียนสะสมถึง วันท่ี 31 ธันวาคม 2549  
 Number of Vehicle Registered in Thailand as of 31 December 2006  (คัน : Unit) 

 ประเภทรถ   ท่ัวประเทศ  
 Type of Vehicle   Whole Kingdom  

 รวมท้ังส้ิน  24,807,297 
 Grand Total   
 ก. รวมรถตามกฎหมายวาดวยรถยนต  23,958,454 
     Total Vehicle under Motor Vehicle Act   
     รย. 1 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน Sedan (Not more than 7 
Pass.)  3,312,941 
     รย. 2 รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน Microbus & Passenger Van  395,318 
     รย. 3 รถยนตบรรทุกสวนบุคคล Van & Pick Up  4,173,577 
     รย. 4 รถยนตสามลอสวนบุคคล Motortricycle  1,320 
     รย. 5 รถยนตรับจางระหวางจังหวัด Interprovincial Taxi  20 
     รย. 6 รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน Urban Taxi  82,930 
     รย. 7 รถยนตส่ีลอเล็กรับจาง Fixed Route Taxi  5,823 
     รย. 8 รถยนตรับจางสามลอ Motortricycle Taxi (Tuk Tuk)  23,325 
     รย. 9 รถยนตบริการธุรกิจ Hotel Taxi  1,814 
     รย.10 รถยนตบริการทัศนาจร Tour Taxi  282 
     รย.11 รถยนตบริการใหเชา Car For Hire  55 
     รย.12 รถจักรยานยนต Motorcycle  15,650,267 
     รย.13 รถแทรกเตอร Tractor  90,209 
     รย.14 รถบดถนน Road Roller  9,802 
     รย.15 รถใชงานเกษตรกรรม Farm Vehicle  80,803 
     รย.16 รถพวง Automobile Trailer  1,833 
     รย.17 รถจักรยานยนตสาธารณะ Public Motorcycle  128,135 
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 ประเภทรถ   ท่ัวประเทศ  
 Type of Vehicle   Whole Kingdom  

 ข. รวมรถตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก  848,843 
     Total Vehicle under Land Transport Act   
     รวมรถโดยสาร Bus : Total  114,188 
     แยกเปน - ประจําทาง Fixed Route Bus  78,870 
                   - ไมประจําทาง Non Fixed Route Bus  26,117 
                   - สวนบุคคล Private Bus  9,201 
     รวมรถบรรทุก Truck : Total  718,562 
     แยกเปน - ไมประจําทาง Non Fixed Route Truck  124,889 
                   - สวนบุคคล Private Truck  593,673 
     โดยรถขนาดเล็ก Small Rural Bus  16,093 
 ค. รวมรถตามกฎหมายวาดวยลอเล่ือน  - 
     Total Vehicle under Non Motorized Vehicle Act    
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ภาคผนวก ค 
แบบประเมินคุณภาพ และแบบสอบถามเพ่ือการวิจัย 
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แบบประเมินเลขท่ี......................... 
สถานท่ี…………………………… 

  คําชี้แจง แบบประเมินงานวิจัยนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธหลักสูตรวิทยาศาสตร
มหาบัณฑิต สาขาวิชาเทคโนโลยีคอมพิวเตอรและการส่ือสาร มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย ท่ีทําวิจัย
รวมกับฝายโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและ
คอมพิวเตอรแหงชาติ โดยมีคําช้ีแจงดังตอไปนี้ 

1.   ผูตอบแบบประเมินนี้ ไดแก  กลุมผูเช่ียวชาญดานคอมพิวเตอร  
2.   แบบประเมินฉบับนี้ผูวิจัยสรางข้ึนเพื่อประเมินความคิดเห็นเกี่ยวกับระบบการจัดการ

เลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีท่ีผูวิจัยสรางข้ึน โดยแบบประเมินนี้จะไมมี
ผลกระทบใดๆ กับผูตอบแบบประเมินขอใหทานแสดงความคิดเห็นตามความเปนจริง
โดย  A หมายถึง  100  คะแนน 

   9 หมายถึง  90 คะแนน 
   8 หมายถึง  80  คะแนน 
   7 หมายถึง  70  คะแนน 
   6 หมายถึง  60  คะแนน 
   5 หมายถึง  50  คะแนน 
   4 หมายถึง  40  คะแนน 
   3 หมายถึง  30  คะแนน 
   2 หมายถึง  20  คะแนน 
   1 หมายถึง  10  คะแนน 
   0 หมายถึง  0  คะแนน 
 3.   แบบประเมินฉบับนี้แบงออกเปน 3 ตอน (2 หนา) (กรุณาใสคะแนน) 

ตอนท่ี  1  ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบประเมินคุณภาพซอฟตแวร 
ตอนท่ี  2  ความคิดเห็นของผูตอบแบบประเมินท่ีมีตอการทํางานของระบบ 

ระยะใกล  
ตอนท่ี  3  ความคิดเห็นของผูตอบแบบประเมินท่ีมีตอการทํางานของระบบ

ระยะไกล  

แบบประเมินคุณภาพซอฟตแวร 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี DPU
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แบบประเมินคุณภาพซอฟตแวรสําหรับผูเชี่ยวชาญทางดานคอมพิวเตอร 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี  

 
ช่ือ.................................................นามสกุล........................................................   

หนวยงาน....................................................................แผนก....................................................... 
 
ตอนท่ี  1   ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบประเมินคุณภาพซอฟตแวร     (กรุณาทําเคร่ืองหมาย       
หนาขอความตอไปนี้) 

  1.  เพศ    ชาย   หญิง         
  2.  อายุ     20-29 ป   30-39 ป     40-49 ป   50 ป ข้ึนไป 
  3.  วุฒิการศึกษาสูงสุด     ปริญญาตรี    ปริญญาโท  ปริญญาเอก 

  4.  ประสบการณการทํางาน    นอยกวา  1 ป   1-2 ป     3-4 ป   5 ป ข้ึนไป 
  5.  ทานมีความรูเร่ืองเทคโนโลยีอารเอฟไอดีมากนอยแคไหน 
   มาก   ปานกลาง  นอย  นอยท่ีสุด 
  6.  ทานมีความรูเร่ืองการจัดการเลขทะเบียนรถมากนอยแคไหน 
    มาก   ปานกลาง  นอย  นอยท่ีสุด 
     
ตอนท่ี  2  ความคิดเห็นของผูตอบแบบประเมินความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะใกล 

 ( กรุณาใสคะแนนท่ีตรงกับความคิดเหน็ของทานมากท่ีสุด)  
 

ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล (HF)  
ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 

คะแนน 
 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     1.1  ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง  
     1.2   ระบบมีประโยชนตอการใชงาน  
     1.3   ระบบมีความปลอดภัยตอขอมูลท่ีเพิ่มข้ึน  
     1.4  ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว  
     1.5   ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน  
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แบบประเมินคุณภาพซอฟตแวรสําหรับผูเชี่ยวชาญทางดานคอมพิวเตอร 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี (ตอ) 

ตอนท่ี  2  ความคิดเห็นของผูตอบแบบประเมินความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะใกล 

 ( กรุณาใสคะแนนท่ีตรงกับความคิดเหน็ของทานมากท่ีสุด)  
 

ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล (HF)  
ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 

คะแนน 
 

2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     2.1   ระบบมีความสะดวกในการใชงาน  
     2.2   ระบบมีความทันสมัย  
     2.3   ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ  
     2.4   ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม  
     2.5   ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม  
       
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล  
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล  
     3.3   ระบบมีความนาเช่ือถือ  
     3.4   ระบบสามารถใหขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการใช  
     3.5  ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได  
  
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล  

 
ขอเสนอแนะและขอคิดเห็นท่ีมีตอระบบระยะใกล  
 ........................................................................................................................................................... 
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................. 
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แบบประเมินคุณภาพซอฟตแวรสําหรับผูเชี่ยวชาญทางดานคอมพิวเตอร 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี (ตอ) 

ตอนท่ี  3  ความคิดเห็นของผูตอบแบบประเมินความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะไกล 

 ( กรุณาใสคะแนนท่ีตรงกับความคิดเหน็ของทานมากท่ีสุด)  
ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล (UHF) 

ทดสอบภายใตสภาพแวดลอมการใชงาน 
คะแนน 

 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     1.1  ระบบ มีความสามารถนํามาใชงานจริง  
     1.2   ระบบมีประโยชนตอการทํางาน  
     1.3   ระบบมีความปลอดภัยตอขอมูลท่ีเพิ่มข้ึน  
     1.4   ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว  
     1.5   ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน  
  
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     2.1   ระบบมีความสะดวกในการใชงาน  
     2.2   ระบบมีความทันสมัย  
     2.3   ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ  
     2.4   ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม  
     2.5   ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม  
  
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล  
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล  
     3.3   ระบบมีความนาเช่ือถือ  
     3.4   ระบบสามารถใหขอมูลตามท่ีหนวยงานตองการใช  
     3.5  ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได  
  
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะไกล  
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ขอเสนอแนะและขอคิดเห็นท่ีมีตอระบบระยะไกล  
 ................................................................................................... ...................................................... 
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
............................................................................................................. 
 

*********************************************************** 
***ขอบคุณทุกทานท่ีใหความรวมมือในการตอบแบบประเมิน*** 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

DPU



 221 

 

 
แบบสอบถามการวิจัย 

ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี

แบบสอบถามเลขท่ี......................... 
สถานท่ี…………………………… 

 
  คําชี้แจง แบบสอบถามงานวิจัยนี้เปนสวนหนึ่งของวิทยานิพนธหลักสูตรวิทยาศาสตร
มหาบัณฑิต สาขาวิชาเทคโนโลยีคอมพิวเตอรและการส่ือสาร มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย ท่ีทําวิจัย
รวมกับฝายโปรแกรมระบุลักษณะดวยคล่ืนความถ่ีวิทยุ ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและ
คอมพิวเตอรแหงชาติ โดยมีคําช้ีแจงดังตอไปนี้ 

1.   ผูตอบแบบสอบถามน้ี ไดแก  กลุมตํารวจ และเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก 

2.   แบบสอบถามฉบับนี้ผูวิจัยสรางข้ึนเพื่อสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับระบบการจัดการ
เลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดีท่ีผูวิจัยสรางข้ึน โดยแบบสอบถามน้ีจะไมมี
ผลกระทบใดๆ กับผูตอบแบบสอบถามขอใหทานแสดงความคิดเห็นตามความเปนจริง
โดย 

   5 หมายถึง  เห็นดวยมากท่ีสุด 

   4 หมายถึง  เห็นดวยมาก 

   3 หมายถึง  เห็นดวยปานกลาง 
   2 หมายถึง  เห็นดวยนอย 

   1 หมายถึง  เห็นดวยนอยท่ีสุด 

 3.   แบบสอบถามฉบับนี้แบงออกเปน 3 ตอน (2 หนา)  

  (กรุณาทําเคร่ืองหมาย      หนาขอความ) 
ตอนท่ี  1  ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม   
ตอนท่ี  2  ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามท่ีมีตอการทํางานของระบบ

ระยะใกล  
ตอนท่ี  3  ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามท่ีมีตอการทํางานของระบบ

ระยะไกล  
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แบบสอบถาม 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี  
กลุมผูตอบแบบสอบถาม     เจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก     เจาหนาท่ีตํารวจ 

หนวยงาน....................................................................แผนก....................................................... 
หนาท่ีรับผิดชอบ............................................................................................................ 

ตอนท่ี  1   ขอมูลท่ัวไปของผูตอบแบบสอบถาม (กรุณาทําเคร่ืองหมาย       หนาขอความตอไปนี้) 
  1.  เพศ  ชาย   หญิง         
  2.  อายุ   20-29 ป   30-39 ป     40-49 ป   50 ป ข้ึนไป 
  3.  วุฒิการศึกษา
สูงสุด 

 มัธยมหรือตํ่า
กวาปริญญาตรี  

  ปริญญาตรี    ปริญญาโท   ปริญญาเอก 

  4.  ประสบการณ
การทํางาน 

  นอยกวา  1 ป   1-2 ป     3-4 ป   5 ป ข้ึนไป 

  5.  ทานมีความสามารถในการใชคอมพิวเตอรมากนอยแคไหน 
  มาก   ปานกลาง  นอย  นอยท่ีสุด 
  6.  ทานมีความรูเร่ืองการจัดการเลขทะเบียนรถมากนอยแคไหน 
  มาก   ปานกลาง  นอย  นอยท่ีสุด 
     
ตอนท่ี  2  ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะใกล 

 ( กรุณาทําเคร่ืองหมาย หนาขอความท่ีตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด)  
ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบ 

อารเอฟไอดีระยะใกล (HF) 
มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

นอย 
(2) 

นอย
ท่ีสุด 
(1) 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     1.1  ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง      
     1.2   ระบบมีประโยชนตอการใชงาน      
     1.3   ระบบมีความปลอดภัยตอขอมูลท่ีเพิ่มข้ึน      
     1.4  ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว      
     1.5   ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน      
           

 

DPU



 223 

แบบสอบถาม 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี (ตอ) 

ตอนท่ี  2  ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะใกล 

 ( กรุณาทําเคร่ืองหมาย หนาขอความท่ีตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด)  
ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบ 

อารเอฟไอดีระยะใกล (HF) 
มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

นอย 
(2) 

นอย
ท่ีสุด 
(1) 

2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     2.1   ระบบมีความสะดวกในการใชงาน      
     2.2   ระบบมีความทันสมัย      
     2.3   ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของ

อุปกรณ 
     

     2.4   ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม      
     2.5   ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอ

โปรแกรม 
     

           
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะใกล 
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา

แสดงผล 
     

     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผล
ขอมูล 

     

     3.3   ระบบมีความนาเช่ือถือ      
     3.4   ระบบสามารถใหขอมูลตามท่ีหนวยงาน

ตองการใช 
     

     3.5  ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได      
      
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดทานมีความพึงพอใจตอ

ระบบระยะใกล 
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แบบสอบถาม 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี (ตอ) 

ตอนท่ี  3  ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะไกล 

 ( กรุณาทําเคร่ืองหมาย หนาขอความท่ีตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด)  
ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบ 

อารเอฟไอดีระยะไกล (UHF) 
มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

นอย 
(2) 

นอย
ท่ีสุด 
(1) 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     1.1  ระบบ มีความสามารถนํามาใชงานจริง      
     1.2   ระบบมีประโยชนตอการทํางาน      
     1.3   ระบบมีความปลอดภัยตอขอมูลท่ีเพิ่มข้ึน      
     1.4   ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว      
     1.5   ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน      
      
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     2.1   ระบบมีความสะดวกในการใชงาน      
     2.2   ระบบมีความทันสมัย      
     2.3   ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของ

อุปกรณ 
     

     2.4   ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม      
     2.5   ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอ

โปรแกรม 
     

      
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอดีระยะไกล 
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามา

แสดงผล 
     

     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผล
ขอมูล 
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แบบสอบถาม 
ความคิดเห็นของผูทดลองใชระบบการจัดการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี (ตอ) 

ตอนท่ี  3  ความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบระยะไกล 

 ( กรุณาทําเคร่ืองหมาย หนาขอความท่ีตรงกับความคิดเห็นของทานมากท่ีสุด)  
ความคิดเห็นท่ีมีตอการทํางานของระบบ 

อารเอฟไอดีระยะไกล (UHF) 
มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

นอย 
(2) 

นอย
ท่ีสุด 
(1) 

     3.3   ระบบมีความนาเช่ือถือ      
     3.4   ระบบสามารถใหขอมูลตามท่ีหนวยงาน

ตองการใช 
     

     3.5  ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได      
      
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดทานมีความพึงพอใจตอ

ระบบระยะไกล 
     

 
 
ขอเสนอแนะและขอคิดเห็น  
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
................................................................................................... 
 

*********************************************************** 
***ขอบคุณทุกทานท่ีใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม*** 
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คําชี้แจงการเก็บแบบสอบถามสําหรับหนวยงาน 
 

  เนื่องจากแบบสอบถามฉบับนี้เปนแบบสอบถามท่ีผูวิจัยไดพัฒนาข้ึนเพือ่ใชเก็บขอมูลความ
คิดเห็นของเจาหนาท่ีท่ีมีตอระบบการจดัการเลขทะเบียนรถดวยเทคโนโลยีอารเอฟไอดี    จึงขอ
อนุญาตหนวยงานดําเนินการ    ดังตอไปนี ้ 

 แจงหนวยงานเพ่ือใหทราบวาผูวิจัยจะขออนุญาตประเมินความคิดเห็น  
 แจงผูเช่ียวชาญจากหนวยงานชวยปรับปรุงและแกไขแบบสอบถามใหสอดคลอง

กับภารกจิหรือกิจกรรมท่ีจะประเมินความคิดเห็น (สามารถเพ่ิมหรือลดคําถามได
ตามความเหมาะสม)  
1)  ผูเช่ียวชาญช่ือ………………….นามสกุล………………………………… 
ตําแหนงงาน………………………………………………………………  
2) ผูเช่ียวชาญช่ือ………………….นามสกุล………………….……………… 
ตําแหนงงาน………………………………………………………………  
 

 ผูวิจัยรับแบบสอบถามกลับมาจากผูเช่ียวชาญเพื่อปรับปรุงเปนแบบสอบถามฉบับ
สมบูรณ 

 ผูวิจัยขออนุญาตจัดทําและสงแบบสอบถามฉบับสมบูรณใหแกหนวยงานของ
ทาน  โดยแนบสําเนาจํานวน..30....ชุด  เพื่อจัดเกบ็ขอมูลความคิดเหน็ 

 ผูวิจัยขออนุญาตเก็บรวบรวมแบบสอบถามภายในระยะเวลาที่กําหนด 
 ผูวิจัยจะแจงผลการประเมินความคิดเหน็ใหหนวยงานทราบในภายหลัง  

 
 

ขอขอบพระคุณเปนอยางสูง  
 

นายนภัทร  รัตนนาคินทร 
นักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  

สาขาวิชาเทคโนโลยคีอมพิวเตอรและการส่ือสาร  มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย 
โทร. 086-0837934 
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ภาคผนวก ง 
รายชื่อผูเชี่ยวชาญ และขอเสนอแนะจากผูตอบแบบสอบถาม  
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รายชื่อผูเชี่ยวชาญ และขอเสนอแนะจากผูตอบแบบสอบถาม 
 

1.  รายชื่อผูเชี่ยวชาญท่ีตอบแบบสอบถาม 
เรียงลําดับรายช่ือผูเช่ียวชาญดานคอมพิวเตอรท่ีชวยในการประเมินผลการทดสอบ

คุณภาพของระบบการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต มีดังนี้  
1.1.  อาจารยอรอุมา มูลวัตร  
 

การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 
1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 10 9 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 9 9 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 9 9 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 8 9 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 9 9 
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 9 9 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 9 9 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 9 9 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 9 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 9 9 
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 9 9 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 9 9 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 9 9 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 9 9 
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 9 9 

 

ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากการสัมภาษณ) 
งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต นี้

นาจะสามารถนํามาใชงานจริงในอนาคตได โดยอาจารย ดร.อรวรรณ อ่ิมสมบัติ 
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1.2.  ดร.อรวรรณ อ่ิมสมบัติ  
 
การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 8 9 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 10 10 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 9 10 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 10 9 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 10 10 
   
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 9 10 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 10 10 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 10 9 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 9 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 9 9 
   
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 9 9 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 9 9 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 10 9 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 10 10 
   
   
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 9 9 

 
ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากการสัมภาษณ) 

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต เปน
งานวิจัยท่ีนาสนใจ โดยอาจารย ดร.อรวรรณ อ่ิมสมบัติ 
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1.3.  อาจารยเจษฎา ขจรฤทธ์ิ  
 
การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 10 9 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 10 10 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 8 9 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 9 8 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 10 8 
   
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 10 9 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 10 10 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 10 10 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 10 10 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 10 9 
   
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 8 10 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 8 8 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 8 8 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 10 10 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 10 10 
   
   
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 10 9 

 
ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากการสัมภาษณ) 

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต เปน
งานวิจัยท่ีนาสนใจ โดยอาจารยเจษฎา ขจรฤทธ์ิ 
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1.4.  อาจารยวิญู นิรนาทลํ้าพงษ  
 
การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 9 10 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 10 10 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 8 8 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 8 8 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 8 9 
   
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 10 9 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 9 9 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 9 10 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 10 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 9 10 
   
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 9 9 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 9 9 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 9 9 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 9 9 
   
   
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 9 9 

 
ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากแบบสอบถาม) 

เห็นดวยในการพัฒนาโครงงานการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการ
เลขทะเบียนรถยนตนี้ เพราะสามารถนํางานวิจัยมาใชประโยชนไดจริง โดย อาจารยวิญู นิรนาทลํ้า
พงศ 
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1.5.  อาจารยวรวัฒน เชิงสวัสดิ์  
 
การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 8 8 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 10 10 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 8 8 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 8 8 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 8 10 
   
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 7 10 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 9 10 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 8 10 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 8 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 9 8 
   
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 8 8 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 7 8 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 8 8 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 8 8 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 8 8 
   
   
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 8 9 

 
ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากแบบสอบถาม) 

ถารถยนตวิ่งผานในอัตราความเร็วสูง ไมแนใจวาเทคโนโลยีอารเอฟไอดีงานวิจัยการ
พัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตจะสามารถตรวจจับรหัสได 
(เปนขอจํากัดทางดานอุปกรณ) โดย อาจารยวรวัฒน เชิญสวัสดิ์ 
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1.6.  อาจารยพนมพร ดอกประโคน  
 
การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 

1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 10 9 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 10 9 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 10 9 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 8 9 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 9 9 
   
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 9 9 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 9 9 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 9 9 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 9 9 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 9 9 
   
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 9 9 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 9 9 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 9 9 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 9 9 
   
   
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 9 9 

 
ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากการสัมภาษณ) 

งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต เปน
งานวิจัยท่ีนาสนใจ โดยอาจารยพนมพร ดอกประโคน 
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1.7.  อาจารยดวงใจ จิตคงช่ืน  
 

การทํางานของระบบอารเอฟไอด ี ระยะใกล ระยะไกล 
1.  ดานประสิทธิภาพของระบบอารเอฟไอดี 
     1.1 ระบบมีความสามารถนํามาใชงานจริง 9 9 
     1.2 ระบบมีประโยชนตอการใชงาน 9 9 
     1.3 ระบบมีความปลอดภยัตอขอมูลท่ีเพิม่ข้ึน 8 8 
     1.4 ระบบมีการคนหาขอมูลอยางรวดเร็ว 9 8 
     1.5 ระบบสามารถชวยลดระยะเวลาการทํางาน 9 9 
   
2.  ดานการออกแบบโปรแกรมระบบอารเอฟไอด ี
     2.1  ระบบมีความสะดวกในการใชงาน 10 10 
     2.2  ระบบมีความทันสมัย 10 10 
     2.3  ระบบมีความสวยงามในรูปลักษณของอุปกรณ 10 8 
     2.4  ระบบมีความสวยงามในหนาจอโปรแกรม 8 8 
     2.5  ระบบมีความงายตอการใชงานหนาจอโปรแกรม 8 9 
   
3.   ดานความถูกตองของขอมูลระบบอารเอฟไอด ี
     3.1  ระบบมีความถูกตองของขอมูลท่ีนํามาแสดงผล 8 8 
     3.2  ระบบมีความแมนยําของการประมวลผลขอมูล 10 8 
     3.3  ระบบมีความนาเช่ือถือ 9 9 
     3.4  ระบบใหขอมูลตามที่หนวยงานตองการใช 10 10 
     3.5 ขอมูลสามารถนํามาชวยตัดสินใจได 8 9 
   
   
4.  โดยภาพรวมท้ังหมดท่ีมีตอระบบระยะใกล 9 9 

 
ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการประเมินคุณภาพ (บันทึกจากแบบสอบถาม) 

ควรนําขอมูล และอุปกรณท่ีมีอยูในงานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ัน
สําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตไปปรับปรุง ใหสามารถตรวจสอบคดีท่ีเกี่ยวของกับรถยนต
ไดอยางสมบูรณมากยิ่งข้ึน โดย อาจารยดวงใจ จิตคงช่ืน 
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2. ขอเสนอแนะจากผูตอบแบบสอบถาม 
2.1  ขอเสนอแนะจากเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก 

ขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการเก็บแบบสอบถามวัดความคิดเห็นของผูทดลอง
ใชท่ีเปนเจาหนาท่ีกรมการขนสงทางบก โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

  1. ขอเสนอแนะจาก คุณกัญญา หัวหนาฝายรถยนตนั่งไมเกิน 7 คน ได
กลาวไววาปจจุบันเ ร่ืองท่ีเกี่ยวของกับการเปล่ียนแปลงจากรูปแบบกระดาษเปนรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกสนั้นไดมีการประชุมในกลุมของผูบริหารระดับสูง และทางหนวยงานกรมการขนสง
ทางบกไดทําการจัดทําเปนใบขับข่ีอิเล็กทรอนิกสไปแลว กลาวไดวางานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดี
แอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตนี้เปนเร่ืองนาสนใจเปนอยางมากแตทาง
หนวยงานยังไมมีงบประมาณท่ีจะดําเนินการ  

  2. ขอเสนอแนะจากเจาหนาท่ีใหคําปรึกษาเกี่ยวกับการดําเนินการดาน
ทะเบียนและภาษี ไดกลาวไววา ควรนําเสนอเร่ืองตนทุนและความคุมคาในการลงทุนของงานวิจัย
การพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนต จะมีประโยชนตอทาง
หนวยงานกรมการขนสงทางบกเปนอยางมาก 
  3. ขอเสนอแนะจากเจาหนาท่ีชําระคาภาษี คาธรรมเนียม กลาวไววา 
ความปลอดภัยเปนเร่ืองท่ีสําคัญท่ีสุด ตัวอยางเชน การนําระบบอารเอฟไอดีมาใชในชีวิตประจําวัน 
ถาแท็กอารเอฟไอดีท่ีเปนปายภาษีหรือปายทะเบียนรถถูกดึงออก แลวทําการโจรกรรมรถยนต จะ
พบวาไมสามารถคนหารถยนตท่ีสูญหายได  

4.   ขอเสนอแนะจากนายทะเบียน เจาหนาท่ีฝายรถยนตนั่งไมเกิน 7 คน 
กลาวไววา งานวิจัยการพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตเปน
เร่ืองท่ีนาสนใจ แตตองใชงบประมาณและการลงทุนสูง ทําใหไมสามารถตอบสนองความตองการ
ของประชาชนได โดยปจจุบันทางกรมการขนสงทางไดนําบารโคดมาติดท่ีปายภาษีรถทดแทนแลว  

2.2  ขอเสนอแนะจากเจาหนาท่ีตํารวจ สน.ทุงสองหอง เขตหลักส่ี กรุงเทพฯ 
สวนขอเสนอแนะท่ีไดรับจากการเก็บแบบสอบถามของสํานักงานตํารวจ สน.

ทุงสองหอง มีดังนี้ 
  1.   ขอเสนอแนะจากตํารวจสอบสวน  สน.ทุงสองหอง กลาวไววา 
งานวิจัยนี้ เปนเร่ืองท่ีนาสนใจ และควรนําระบบมาติดต้ังจริง พรอมกับใหเวลาทดลองใชกับ
หนวยงานเปนเวลาอยางนอย 2 เดือนข้ึนไป  
  2.   ขอเสนอแนะจากตํารวจแผนกคดี สืบสวนจับกุมผูกระทําผิดกฎทาง
อาญา กลาวไววา งานวิจัยน้ีเปนเทคโนโลยีสมัยใหมท่ีนาติดตามเปนอยางมาก   
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  3.  ขอเสนอแนะจากตํารวจสายตรวจ กลาวไววา ระบบการพัฒนาอาร
เอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถยนตมีความทันสมัยมาก แตราคาแพงอาจจะ
ไมคุมคากับการลงทุนในระบบงานราชการไทย      
  4.  ขอเสนอแนะจากตํารวจปองกันปราบปราม กลาวไววา งานวิจัยนี้
สมควรไดรับการปรับปรุงพัฒนาตอ จะไดเปนประโยชนตอประเทศชาติในอนาคต อีกท้ังยังเปน
เปนความคิดท่ีสรางสรรคดียิ่ ง สําหรับการตรวจสอบรถยนตแบบทันทีทันใดดวยระบบ
อิเล็กทรอนิกส  

5.   ขอเสนอแนะจากตํารวจจราจร กลาวไววา ระบบมีการออกแบบท่ีดี 
รูปลักษณสวยงามนาใช ทําใหการตรวจสอบรถยนตมีความสะดวกมากยิ่งข้ึน แตดวยขอจํากัดของ
อุปกรณถารถยนตมีจํานวนมาก และวิ่งดวยความเร็วสูง ระบบอาจจะตรวจสอบขอมูลไมทันการ  
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ภาคผนวก จ 
รายชื่อบทความท่ีนําเสนอในการประชุมวิชาการ 
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รายชื่อบทความท่ีนําเสนอในการประชุมวิชาการ   
1.  การประชุมวิชาการของ NECTEC: National Electronics and Computer Technology Center 
หรือ วารสารวิชาการเนคเทค [NECTEC Technical Journal]  

 วารสารวิชาการเนคเทคปท่ี 8 ฉบับท่ี 20 เดือนกรกฎาคม – ตุลาคม 2551 หมายเลข: 
ISSN 1513-2145   หนาเอกสาร: 100-104 / Oral Presentation Session X: Cyber-Infrastructure  
ช่ือเร่ือง:  การออกแบบและพัฒนาแอพพลิเคช่ันสําหรับปายภาษีรถยนตอิเล็กทรอนิกสดวย
เทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูง 

 

 
 

ภาพท่ี จ.1  หนาปกหนังสือการประชุมวิชาการของ NECTEC 
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2.  การประชุมวิชาการ ม.อ.ภูเก็ตวิจัย คร้ังท่ี 1 , The 1st PSU Phuket Research Conference (2008) 
 สหวิทยาการเพื่อการพัฒนาอยางยั่งยืนวันท่ี 19-21 พฤศจิกายน 2551 จัดท่ี

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตภูเก็ต หนาเอกสาร: 64 / Oral Presentation Session: 
Information Technology 
ช่ือเร่ือง: การออกแบบและพัฒนาแอพพลิเคช่ันสําหรับปายทะเบียนรถยนตอิเล็กทรอนิกสดวย
เทคโนโลยีอารเอฟไอดียานความถ่ีสูงยิ่ง 
 

 
 

ภาพท่ี จ.2  หนาปกหนังสือการประชุมวิชาการ ม.อ.ภูเก็ต วิจัย คร้ังท่ี 1 
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3.  การประชุมวิชาการ การบริหารและการจัดการ คร้ังท่ี 4 ประชุมวันท่ี 16-17 ตุลาคม 2551  
 จัดท่ี มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย หองประชุม ดร.ไสว ช้ัน 6 อาคาร 7 หนาเอกสาร: 6-

7/ Oral Presentation Session: Information Technology หมายเลข: ISBN 978-974-9554-93-7    
ช่ือเร่ือง 1:  การบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถบนปายภาษีอิเล็กทรอนิกสดวยเทคโนโลยี 
                      อารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันยานความถ่ีสูง 

การบริหารและจัดการเลขทะเบียนรถบนปายทะเบียนอิเล็กทรอนิกสดวยเทคโนโลยี                2:  
                      อารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันยานความถ่ีสูงยิ่ง 
 

 
 

ภาพท่ี จ.3  หนาปกหนังสือการประชุมวิชาการ การบริหารและการจัดการ คร้ังท่ี 4 
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4. การประชุมวิชาการทางวิศวกรรมไฟฟา คร้ังท่ี 31 หรือ 31st Electrical Engineering Conference  
 ประชุมวันท่ี 29-30 ตุลาคม 2551 ท่ีรอแยลฮิลล กอลฟ รีสอรท แอนด สปา จังหวัด

นครนายก เอกสารเลม: Volume II จัดโดยมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒและมหาวิทยาลัยศรีปทุม 
หนาเอกสาร: 717-720  รหัส: CM-18 / Oral Presentation Session: Communication [EECON-31] 
ช่ือเร่ือง: การพัฒนาอารเอฟไอดีแอพพลิเคช่ันสําหรับการจัดการเลขทะเบียนรถ 
 

 
 

ภาพท่ี จ.4  หนาปกหนังสือการประชุมวิชาการทางวิศวกรรมไฟฟา คร้ังท่ี 31 
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	ต้องเป็นรถเก๋งสองตอน  ขนาดกว้างไม่เกิน  2.50  เมตร  ยาวไม่เกิน  6  เมตร  มีประตูไม่ต่ำกว่าสี่ประตูซึ่งต้องเป็นประตูที่มิได้ติดตั้งระบบควบคุมการปิดเปิดประตูรถจากศูนย์กลาง (CENTRAL LOCK) กระจกกันลมต้องเป็นกระจกโปร่งใสสามารถมองเห็นสภาพภายในรถและสภาพจราจรภายนอกรถได้ชัดเจน  และห้ามมิให้นำวัสดุอื่นใดมาติดหรือบังส่วนหนึ่งส่วนใดของกระจก  เว้นแต่เป็นการติดเครื่องหมายหรือเอกสารตามที่กฎหมายกำหนดหรือการติดวัสดุสำหรับบังหรือกรองแสงแดดที่กระจกกันลมด้านหน้าตามขนาดที่กรมการขนส่งทางบกกำหนด  เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันตั้งแต่ 1,000 ลูกบาศก์เซนติเมตรขึ้นไป  สำหรับรถยนต์รับจ้าง (TAXI – METER) ที่จดทะเบียนตั้งแต่วันที่ 17 เมษายน 2535  เป็นต้นไป (ยกเว้นรถยนต์รับจ้างที่เจ้าของรถนำมาจดทะเบียนแทนรถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนก่อนวันที่ 17 เมษายน 2535)  ต้องเป็นรถเก๋งสองตอน  หรือรถเก๋งสองตอนที่มีพื้นที่บรรทุกภายในตัวรถ  (รถเก๋งสองตอนแวน)  ที่ผลิตสำเร็จรูปจากโรงงานผู้ผลิต  มีขนาดกว้างของรถไม่เกิน  2.5  เมตร  ยาวไม่เกิน  6  เมตร  มีประตูไม่ต่ำกว่าสี่ประตู  และมีเครื่องยนต์ที่มีความจุในกระบอกสูบ   รวมกันไม่ต่ำกว่า  1,500  ลูกบาศก์เซนติเมตร
	ต้องเป็นรถสองตอนมีประตูไม่ต่ำกว่าสองประตูขนาดกว้างของรถไม่เกิน 1.50 เมตร  ยาวไม่เกิน  4  เมตร  เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน  800  ลูกบาศก์เซนติเมตร
	ต้องมีลักษณะประทุน  โดยมีที่นั่ง  2  ตอน  หรือ  2  แถว  ขนาดกว้าง  ไม่เกิน 1.50 เมตร ยาวไม่เกิน 4 เมตร  เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน 550 ลูกบาศก์เซนติเมตร
	รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  ต้องเป็นรถเก๋งสองตอนไม่ต่ำกว่าสี่ประตู  น้ำหนักรถไม่ต่ำกว่า  1,000  กิโลกรัม  ขนาดกว้างไม่เกิน  2.50  เมตร  ยาวไม่เกิน  6  เมตร  เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ำกว่า 1,500 ลูกบาศก์เซนติเมตร  ซึ่งเป็นรถยนต์ที่ใช้บรรทุกคนโดยสารระหว่างท่าอากาศยาน ท่าเรือเดินทะเล สถานีขนส่ง  หรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที่พักอาศัย   ที่ทำการของผู้โดยสาร  หรือที่  ทำการของ ผู้บริการธุรกิจนั้น
	รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  ต้องเป็นรถเก๋งสองตอนไม่ต่ำกว่าสี่ประตู  น้ำหนักรถไม่ต่ำกว่า  1,000  กิโลกรัม  ขนาดกว้างไม่เกิน  2.50  เมตร  ยาวไม่เกิน  6  เมตร  เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ำกว่า 1,500 ลูกบาศก์เซนติเมตร  ซึ่งเป็นรถยนต์ที่ผู้ประกอบการธุรกิจเกี่ยวกับการท่องเที่ยวใช้รับส่งคนโดยสารเพื่อการท่องเที่ยว
	รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  ต้องเป็นรถเก๋งสองตอนไม่ต่ำกว่าสี่ประตู  น้ำหนักรถไม่ต่ำกว่า  1,000  กิโลกรัม  ขนาดกว้างไม่เกิน  2.50  เมตร  ยาวไม่เกิน  6  เมตร  เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ำกว่า 1,500 ลูกบาศก์เซนติเมตร  ซึ่งเป็นรถยนต์ที่จัดไว้ให้เช่า  ซึ่งมิใช่เป็นการเช่าเพื่อนำไปรับจ้างบรรทุกคนโดยสารหรือสิ่งของ





