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บทสรุปผูบริหาร 
(Executive Summary) 

 

 คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดมีนโยบายที่จะปรับปรุงการใชคลื่นความถี่ยาน  

800/900 MHz ใหเหมาะสมกับสถานการณการใชคลื่นความถี่ และความกาวหนาของเทคโนโลยีสําหรับ

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึงเพื่อรองรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ตามนโยบายของ

รัฐบาลและแกไขปญหาการรบกวนความถี่วิทยุตามบริเวณชายแดน จึงไดมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

พิจารณาดําเนินการศึกษาและเสนอแนะแนวทางดาํเนินการตอบสนองตอนโยบายดังกลาว 

สํานักงาน กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2556 แตงตั้งคณะทํางาน

เพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz  ซึ่งจากการศึกษาขอมูล ขอเท็จจริง

วิเคราะหผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผูที่มสีวนไดเสียและพิจารณาแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 

800/900 MHz แตยังไมสามารถหาขอยุติที่เปนที่ยอมรับของทุกฝายได 

ในการประชุมครั้งที่ 18/2557 เมื่อวันท่ี 8 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 กทค. ไดรับทราบรายงานความ

คืบหนาของคณะทํางานฯ และมีมติมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. ดําเนินการศึกษาขอมูลเพิ่มเติมและ

นําเสนอตอที่ประชุม กทค. เพื่อพิจารณาอีกครั้ง เนื่องจากคณะทํางานฯ ไมมีผูเชี่ยวชาญท่ีมีความรู

ความสามารถในการวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม  ดังนั้น สํานักงาน กสทช. จึงได

จัดจางที่ปรึกษาจากศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เพื่อศกึษาวิเคราะหความเหมาะสม

และคุณคาทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz ใหเกิด

ประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสงทางราง สําหรับ

ประกอบการพิจารณากําหนดนโยบายจัดสรรคลื่นความถี่ในยานดังกลาว 

คณะที่ปรึกษาไดกําหนดกรอบแนวคิดโดยพิจารณาถึงประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ สังคม

และวิศวกรรม (Marginal Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง

เปรียบเทียบกับตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost)  หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแก กิจการ

โทรคมนาคมเคลื่อนท่ี โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการ

ใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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แนวทางที่ 1 

 

แนวทางที่ 2 

 

แนวทางที่ 3 

 

 

นอกจากนี้คณะที่ปรึกษาไดเพิ่มแนวทางท่ี 4 ซึ่งไดรับขอเสนอแนะจากการประชุมรับฟงขอคิดเห็น

จากผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 2 เมื่อวันท่ี 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 โดยการนําคลื่นความถ่ีตามแนวทางท่ี 1 

จํานวน 10 MHz จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน  5 MHz และสวนที่เหลืออีก 5 MHz 

ใหนําไปเปดประมูลแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

เมื่อพิจารณาจากแนวทางเลือกทั้ง 4 แนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 1, 2 และ 4 มีความแตกตางหลัก

จากแนวทางที่ 3 คือมีการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 10 MHz 4 MHz 

หรือ 5 MHz ตามลําดับ (หมายเหต:ุ แนวทางที่ 2 จะจัดสรรคลื่นความความถ่ีจํานวน 4 MHz ใหแกระบบ

คมนาคมขนสงทางราง แตจะมีผลใหคลื่นความถี่สาํหรับ IMT หายไปจํานวน 5 MHz เมื่อเทียบกับแนวทาง

ที่ 3) นอกจากนี้สําหรับแนวทางที ่2 อาจสงผลกระทบตอการดําเนนิธุรกิจท่ีใชอุปกรณ RFID รวมถึงการใช

ประโยชนของแนวทางที่ 2 นี้ จะตองรอถึงป พ.ศ. 2568 ขณะที่แนวทางอ่ืน จะสามารถจัดสรรคลื่นไดในป 

พ.ศ. 2561  
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เนื่องจากการพิจารณาเลือกแนวทางใดๆ คณะที่ปรึกษาจะวิเคราะหถึงประโยชนและตนทุนสวนเพิ่ม 

(Marginal Benefit-Cost analysis) ของการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางเทียบ

กับการจัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยประโยชนสวนเพิ่มนั้น สามารถแบงไดเปน 3 สวน

หลักๆ ไดแก ทางดานเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรม โดยการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับระบบ

คมนาคมขนสงทางราง เพื่อใชกับระบบอาณัติสัญญาณระบบ GSM-R (ETCS Level 2) ในแนวทางท่ี 1, 2 

และ 4  จะขึ้นกับประโยชนสวนเพิ่มที่ไดรับ (Marginal Benefits) วาตองมีมูลคามากกวาตนทุนสวนเพิ่ม 

(Marginal cost) ซึ่งตนทุนสวนเพิ่มคือตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) ตางๆ ที่เกิดข้ึนมาจาก

คลื่นความถ่ีไมไดจัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ และตนทุนสวนเพิ่มจากการตองติดตั้งอุปกรณ

กรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ สําหรับตนทุนคา

เสียโอกาสนั้นจะประกอบไปดวย 3 สวนหลักๆ คือ รายไดจากการประมูลคลื่นความถ่ี (Spectrum Value)

ยาน 800/900 MHz ที่หายไป รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ี และตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี โดยวัด

จากรายไดของผูประกอบการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ที่ลดลง โดยรายไดท่ีลดลงดังกลาวสะทอนคุณภาพการ

ใหบริการดานกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ีแกประชาชนท่ีลดลง นอกจากนี้ในแนวทางท่ี 2 เนื่องจากมี

ความทับซอนของยานความถี่ที่ใชกับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลตอการใชงานของภาคธุรกิจตางๆ ที่ใช

อุปกรณ RFID จึงอาจจะมีตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal Cost) สําหรับการปรับอุปกรณ RFID ใหสามารถใช

งานรวมกันกับระบบ GSM-R  ไดอยางไมมีปญหาคลื่นรบกวนกัน หรืออาจตองเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใช

งานท่ียานความถ่ีอื่น หากจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางท่ี 2 ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง 

 สําหรับการจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 3 จะพิจารณาประโยชนที่ไดรับเพิ่มข้ึน (Marginal 

Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับตนทุนการ

เสียโอกาส (Opportunity cost) ตางๆ หากพิจารณาเลือกใชเทคโนโลยีท่ีไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ 

(ETCS Level 1) กับระบบคมนาคมขนสงทางราง 

 จากผลการศึกษาพบวาผลประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมเทียบกับตนทุนคา

เสียโอกาสตางๆ ของแนวทางที่ 4 มีมูลคาสูงที่สุด โดยเมื่อคิดลดมูลคาเงินมายังตนป พ.ศ. 2564 จะมี

มูลคาเทากับ 759,266.7 ลานบาท ขณะท่ีแนวทางที่ 3 จะมีมูลคามากที่สุดเปนอันดับที่ 2 โดยมีมูลคา

เทากับ 647,321.1 ลานบาท สวนอันดับที่ 3 ไดแกแนวทางที่ 2 โดยจะมีมูลคาเทากับ 478,743.3       

ลานบาท และลําดับสุดทายคือแนวทางที่ 1 มีมูลคาเทากับ 383,390.3 ลานบาท ตามลําดับ 
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ขอเสนอแนะ 

 จากตัวเลขประโยชนทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมของแตละแนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 4 

ใหประโยชนทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมสูงที่สุด โดยคณะท่ีปรึกษาเสนอใหจัดสรรคลื่นความถี่ตาม

แนวทางท่ี 4 ดังแสดงรายละเอียดไดตามแผนภาพดานลางนี้ ซึ่งเปนการจัดสรรคลื่นความถ่ีจํานวน 5 MHz 

x 2 ในชวง 890-895 MHz (UL) และ 935-940 MHz (DL) ใหใชงานสําหรับสื่อสารขอมูลระบบอาณัติ

สัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  

 

ขอดีท่ีสําคัญมากอยางหนึ่งของการจัดสรรคลื่นตามแนวทางท่ี 4 นี้ คือสามารถลดผลกระทบเรื่อง

ปญหาการรบกวนของสัญญาณกับโครงขายโทรคมนาคมเคลื่อนที่ลงไปไดมาก เนื่องจากคลื่น Uplink ของ

ระบบ GSM-R (890-895 MHz) จะอยูหางจากคลื่น Downlink ยาน 850 MHz ของกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ีที่อยูใกลที่สุด (884 MHz) มากถึง 6 MHz ซึ่งจะทําใหระบบคมนาคมขนสงทางรางสามารถ

ดําเนินการระบบอาณัติสัญญาณไดอยางปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ อันจะสงผลใหเกิดความปลอดภัย

สูงสุดในการใหบริการ 

ทั้งนี้ คลื่นความถี่ที่เหลือจากแนวทางที่ 1 จํานวน 5 MHz x 2 คือ 885-890 MHz (UL) และ 

930-935 MHz (DL) สํานักงาน กสทช. สามารถพิจารณานําออกประมูลใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

ได (ภายหลังสิ้นสุดสัญญาสัมปทานคลื่นยาน 850 MHz ของ DTAC ในวันท่ี 15 กันยายน พ.ศ. 2561) 

 นอกจากนี้ เพื่อใหการใชประโยชนจากคลื่นความถี่มีประสิทธิภาพสูงสุด สํานักงาน กสทช. อาจ

พิจารณาความเปนไปไดทั้งทางดานกฎหมายและดานเทคนิคในการนําคลื่นความถี่ชวง 890-895 MHz 

(UL) และ 935-940 MHz (DL) (ซึ่งจัดสรรใหใชงานสําหรับการสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของ

ระบบคมนาคมขนสงทางราง) ท่ีอยูนอกเหนือพื้นที่การใชงานตามแนวรางรถไฟใหสามารถนําไปใช

ประโยชนในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่หรือระบบไรสายอื่นๆ ได โดยตองไมทําใหเกิดปญหาการรบกวน

ของสัญญาณตอการใชงานสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  
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บทที ่1  
บทนํา 

            

1.1 หลักการและเหตุผล 

พระราชบัญญัติองคกรจัดสรรคลื่นความถี่และกํากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง วิทยุ

โทรทัศนและกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2553 ไดกําหนดใหคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการ

โทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ (กสทช.) มีอํานาจหนาท่ีในการกําหนดการจัดสรรคลื่นความถ่ี

ระหวางคลื่นความถี่ที่ใชในกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน กิจการวิทยุ คมนาคม และกิจการ

โทรคมนาคม รวมถึงกําหนดการใชคลื่นความถี่ใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและปราศจากการรบกวนซึ่ง

กันและกัน 

คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดมีนโยบายที่จะปรับปรุงการใชคลื่นความถี่ยาน  

800/900 MHz ใหเหมาะสมกับสถานการณการใชคลื่นความถี่ และความกาวหนาของเทคโนโลยีสําหรับ

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึงเพื่อรองรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ตามนโยบายของ

รัฐบาลและแกไขปญหาการรบกวนความถี่วิทยุตามบริเวณชายแดน จึงไดมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

พิจารณาดําเนินการศึกษาและเสนอแนะแนวทางดําเนินการตอบสนองตอนโยบายดังกลาว สํานักงาน 

กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2556 แตงตั้งคณะทํางานเพื่อกําหนดแนว

ทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ประกอบดวย ทุกภาคสวนที่เก่ียวของ ไดแก ผูแทน

สํานักงาน กสทช. ผูแทนจากหนวยงานที่เก่ียวของกับระบบคมนาคมขนสงทางราง ผูแทนจากผูประกอบ

กิจการโทรศัพทเคลื่อนที่ และผูแทนจากสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

คณะทํางานฯ ไดศกึษาขอมูล ขอเท็จจริง วิเคราะหผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผูที่มีสวนไดเสีย

และพิจารณาแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz จํานวน 3 แนวทาง โดยคณะทํางานฯ ไม

สามารถหาขอยุติซึ่งเปนที่ยอมรับของทุกฝายในเรื่องนี้ได และมีความเห็นรวมกันวาควรจะไดมีการศึกษา

วิเคราะหเพิ่มเติมในประเด็นดานเศรษฐศาสตร ดานเทคนิค ดานกฎหมาย ดานผลกระทบตอผูบริโภค และ

ในกรณีท่ีไมสามารถหาขอสรุปเก่ียวกับการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ได ตอไป 

กทค. มีมติในการประชุมครั้งที่ 18/2557 เมื่อวันที่ 8 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 ระเบียบวาระที่ 4.10 

รับทราบรายงานความคืบหนาในการดําเนินงานของคณะทํางานฯ ทั้งน้ีมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

ดําเนินการศึกษาขอมูลเพิ่มเติมตามความเห็นของคณะทํางานฯ และขอสังเกตของที่ประชุม กทค. และ

นําเสนอที่ประชุม กทค. พิจารณาอีกครั้ง 

เนื่องจากองคประกอบของคณะทํางานฯ ไมมีผูเชี่ยวชาญที่มีความรูความสามารถในการวิเคราะห

ผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม จึงไมสามารถท่ีจะทําการศึกษาวิเคราะหประเด็นดังกลาวได 

ดังน้ันจึงมีความจําเปนที่จะตองมีผูเชี่ยวชาญเพื่อทําการศึกษาวิจัยเรื่องนี้เปนการเฉพาะ 
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1.2 วัตถุประสงค 

เพื่อใหมีผลการศึกษาวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเกี่ยวกับความเหมาะสมและคุณคา

ทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ใหเกิดประโยชนสูงสดุ 

ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสงทางราง สําหรับประกอบการพิจารณา

กําหนดนโยบายจัดสรรคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz 

1.3  ขอบเขตการดําเนินงานและศกึษา 

 (1) จัดทํากรอบแนวคิดและวิธีการดําเนินงานการศึกษาผลกระทบดานเศรษฐศาสตรและสังคม

เก่ียวกับความเหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 

800/900 MHz ใหเกิดประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสง

ทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดย

คณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ดังนี้ 

แนวทางที่ 1 

 

แนวทางที่ 2 

 

แนวทางที่ 3 

 

 (2) ศึกษารูปแบบที่จะใชในการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความ

เหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
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MHz ใหเกิดประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนสงทางราง 

ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อ

กําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz พรอมชี้แจงขอดีและขอเสีย 

(3) ศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมของการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 

สําหรับกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ีสากล โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อ

กําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz โดยใชรูปแบบท่ีเหมาะสมจากขอ (2) 

(4) ศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมของการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 

สําหรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 

แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz โดยใช

รูปแบบที่เหมาะสมจากขอ (2) 

(5) วิเคราะหเปรียบเทียบผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสมและ

คุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ใหเกิด

ประโยชนสูงสุด ระหวางการใชงานกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้ง

รถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อ

กําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz 

(6) ศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และกรณีศึกษาของตางประเทศ

ตอการใชงานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ํา

และรถไฟความเร็วสูง 

(7) ศึกษาความสอดคลองของการใชงานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคม

ขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูงกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 

11 

(8) จัดทําขอเสนอแนะเพ่ือใชประกอบการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz 

(9) จัดใหมีการประชุมทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในยาน 800/900 MHz จํานวน 3 ครั้ง 

1.4 แผนการดําเนินงาน 

ตามแผนการดาํเนินงานของโครงการในตารางที่ 1.1 จะเห็นวาคณะท่ีปรกึษาไดดําเนินการจัดเก็บ

ขอมูลตางๆ ที่สําคัญ โดยการสัมภาษณและจัดเก็บจากแหลงขอมูลทุติยภูมิท้ังจากทางอินเทอรเน็ต 

(Internet) วารสารตางๆ และทําการทบทวนกรอบแนวคิด สรุปรูปแบบท่ีจะใชในการศึกษาผลกระทบ

ทางดานเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรม (ตามรายละเอียดในบทท่ี 2 และ 3) ตลอดจนจัดการประชุมกลุม

ยอยครั้งที่ 1 เมื่อวันที่ 6 มกราคม พ.ศ. 2559  (ตามรายละเอียดในบทท่ี 4) ซึ่งคณะที่ปรึกษาไดเก็บขอมูล

เพิ่มเติมในประเด็นตางๆ เชน ขอดี-ขอเสีย ของการใชเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณในยานความถ่ีอ่ืน 
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การสัมภาษณผูมีสวนไดเสียในการจัดสรรคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz  รวมถึงการลงสํารวจพื้นท่ี

เสนทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง เพื่อประเมินประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและ

วิศวกรรม ซึ่งคณะที่ปรึกษาไดรายงานผลการศึกษาไปแลว ในการประชุมกลุมยอยครั้งท่ี 2 เมื่อวันที่ 23 

พฤษภาคม พ.ศ. 2559 (ตามรายละเอียดในบทที่ 5) และไดรับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสียใน

ประเด็นตางๆ (ตามรายละเอียดในบทท่ี 6 และภาคผนวก 5) 

คณะที่ปรึกษาไดทําการลงสํารวจพื้นที่เพื่อเก็บขอมูลและรับฟงความคิดเห็นจากผูประกอบการ 

หนวยงานราชการ โดยการนัดสัมภาษณและ/หรือจัดประชุมกลุมยอย (Focus Group)  ในจังหวัด

เปาหมายตามแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง รวมถึงการลงสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตอ

การเดินทางโดยรถไฟ ซึ่งคณะท่ีปรึกษาไดทําการลงพื้นที่ทั้งหมดจํานวน 6 ครั้ง ไดแก 1. สระบุรีและ

นครราชสีมา 2. อุดรธานี หนองคายและขอนแกน 3. เชียงใหม 4. ฉะเชิงเทรา ชลบุรีและระยอง 5. 

นครปฐม ประจวบคีรีขันธและชุมพร และ 6. พิษณุโลก นอกจากนี้การเก็บขอมูลแบบสอบถามเพื่อสํารวจ

ความคิดเห็นตอความสนใจในการโดยสารรถไฟไดดําเนินการเสร็จสิ้น และผลการตอบแบบสอบถามได

สรุปอยูในภาคผนวกที่ 1 ของรายงานฉบับน้ี 

คณะที่ปรึกษาไดทําการจัดประชุมกลุมยอยครั้งที่ 3 เมื่อวันที่ 2 กันยายน พ.ศ. 2559 เพื่อรับฟง

ความคิดเห็นผูมีสวนไดเสียในประเด็นตางๆ (ตามรายละเอียดในบทที่ 7 และภาคผนวก 6) และไดจัดทํา

สรุปผลการศึกษาพรอมขอเสนอแนะในบทที่ 8 
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ตารางที่ 1.1 แผนการดําเนินงาน 

ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

ระยะเวลาดําเนินงาน (เดือนที่) 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

1.รวบรวมและศึกษาขอมูลจากแหลงขอมูล 
1.1 ขอมูลปฐมภูมิ โดยการสัมภาษณ (Interview) เพ่ือระดมความคิดเห็นจากผูเชี่ยวชาญและผู
ท่ีมีสวนเก่ียวของภายในประเทศ 

3.1             

1.2 ขอมูลทุติยภูมิ โดยการรวบรวมจากแหลงขอมูลตางๆ เชน เอกสารเผยแพรในอินเทอรเน็ต 
วารสารทางวชิาการ หนังสือพิมพ โดยขอมูลจากแหลงปฐมภูมิและทุติยภูมิจะครอบคลุม
ประเด็นตางๆ ดังตอไปนี ้
- ภาวะอุตสาหกรรมกิจการโทรคมนาคม ความตองการใชคลื่นความถี่ของกิจการโทรคมนาคม 
- แนวนโยบายและแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง ท้ังความเร็วตํ่าและความเร็วสูง 
กรอบระยะเวลาของการลงทุนพัฒนาระบบขนสงทางราง 
- มาตรฐานระบบอาณัติสัญญาณท่ีใชในประเทศที่มีความกาวหนาของระบบการคมนาคมขนสง
ทางราง  
- ขอดี ขอเสีย ของเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณทางเลือกตางๆ สําหรับระบบคมนาคมขนสง
ทางราง เชน GSM-R, TETRA (Trunked Radio),  ETCS Level 1 
- ประโยชนและความจําเปนของการใช Smart Grid ของการไฟฟาฝายผลิต และขนาดความ
ตองการการใชคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz 
- ขอมูลสถิติการใชรถไฟและรถยนตสําหรับการเดินทาง การขนสง อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจากการ
คมนาคมทางบก ความสูญเสียทั้งทางดานชีวิตและทรพัยสนิ ประโยชนทางดานสังคม 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

ระยะเวลาดําเนินงาน (เดือนที่) 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

2. ทบทวนและปรับปรุงกรอบแนวคดิและวิธีการดําเนินการศึกษาหลังจากไดดําเนินการตามขอ 
1 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ  

3.1             

3. สรุปรูปแบบที่จะใชในการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความ
เหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 
800/900 MHz 
คณะทํางาน:  คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.1             

4. จัดการประชุมครั้งท่ี 1 ทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในยาน 800/900 MHz เพื่อนําเสนอ
รูปแบบที่จะใชในการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสม
และคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
MHz 
- คณะที่ปรึกษานําเสนอกรอบแนวคิด ปจจัยตางๆ ที่เปนประโยชนสวนเพิ่มและตนทุนสวนเพิ่ม
ของแนวทางการจัดสรรคลื่นความถี่ทั้ง 3 แนวทาง 
- รับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสีย แลวนาํไปปรับปรุงกรอบแนวคิด หรือหาขอมูลเพ่ิมเติม
สําหรับบางประเด็นที่ยังไมชัดเจน 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.9.1    x         
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

ระยะเวลาดําเนินงาน (เดือนที่) 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

5. จัดทําและสงรายงานความกาวหนา (Inception Report)  
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

5.1             

6. การลงพื้นที่เก็บขอมูลและรับฟงความคิดเห็นจากการสัมภาษณ และ/หรือ สัมมนากลุมยอย 
(Focus Group) รวมถึงการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนในการเดินทางโดยรถไฟในจังหวดั 
เปาหมายตามแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง ครั้งท่ี 1-3 
- คณะที่ปรึกษาจะลงสํารวจพื้นที่จังหวัดเปาหมายท่ีจะไดรับการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทาง
ราง ไดแก ระบบรถไฟทางคู และรถไฟความเร็วสูง เชน จังหวัดเชียงใหม นครสวรรค สระบุรี 
นครราชสมีา ขอนแกน หนองคาย ระยอง ประจวบคีรีขันธ และชุมพร 
- สัมภาษณ และ/หรือ สัมมนากลุมยอย ตัวแทนจากหนวยงานรัฐที่เก่ียวของ และผูประกอบการ
ในจังหวัดดังกลาว  
คณะทํางาน : รศ. ดร. สันติ ถิรพัฒน ดร.สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล และดร. นิตยา สุนทรสิริพงศ 
ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.3 
 

            

7. ประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมของการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
MHz สาํหรับกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและการคมนาคมขนสงทางราง ที่พิจารณาถึง
ประเด็นตางๆ 
- นําผลการลงสาํรวจพื้นที่ในขอ 6 และขอมูลที่ไดรวบรวมจากขอ 1 มาทําการประเมินผล
กระทบฯ ของบางเสนทาง 
คณะทํางาน : คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.4             
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

ระยะเวลาดําเนินงาน (เดือนที่) 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

8. การลงพื้นที่เก็บขอมูลและรับฟงความคิดเห็นจากการจัดสัมมนากลุมยอย (Focus Group)  
ในจังหวัดเปาหมายตามแผนพฒันาระบบคมนาคมขนสงทางราง ครั้งที่ 4-5  
- คณะที่ปรึกษาจะลงสาํรวจพืน้ที่ในจังหวัดที่ยังเหลืออยูจากขอ 6 
คณะทํางาน: รศ. ดร. สันติ ถิรพัฒน  ดร.สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล  และดร.นิตยา สุนทรสิริพงศ  
ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.3 
  

            

9. วิเคราะหเปรียบเทียบผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสมและ
คุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 
ใหเกิดประโยชนสูงสุด 
คณะทํางาน:  คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.5             

10. จัดการประชุมครั้งท่ี 2 ทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz 
เพื่อนําเสนอผลการศกึษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสม
และคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
MHz 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.9.2       x      
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

ระยะเวลาดําเนินงาน (เดือนที่) 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 

11. จัดทําและสงรายงานขั้นกลาง (Interim Report)  
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

5.2        x     

12. ศึกษาผลกระทบ/ความสอดคลอง/ขอเสนอแนะ   
- ศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และกรณีศึกษาจาก
ตางประเทศ 
- ศึกษาความสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมและแหงชาติ ฉบับที่ 11 
- จัดทําขอเสนอแนะเพื่อใชประกอบการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

 
3.6 

 
3.7 
3.8 

            

13. จัดการประชุมครั้งท่ี 3 ทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในยาน 800/900 MHz เพื่อนําเสนอ
ผลการศึกษาในขอ 12 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.9.3           x  

14. จัดทําและสงรายงานการศึกษาฉบับสมบูรณ (Final Report) 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

5.3 
 

           x 
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บทที ่2  
การนําคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz ไปใชกับระบบอาณัติสัญญาณสําหรับ

การคมนาคมขนสงทางรางและระบบอื่นๆ 
            

ระบบสื่อสารโทรคมนาคมไดถูกนํามาใชงานในระบบคมนาคมขนสงทางรางเพื่อควบคุมการเดนิรถ

ใหเกิดความปลอดภัย โดยมีทั้งระบบสื่อสารทางสาย เชน สายทองแดง สายใยแกวนําแสง และโครงขาย

สื่อสารแบบไรสาย ระบบควบคุมการเดินรถไฟแบบไรสายจะใชการสื่อสารสัญญาณวิทยุเพื่อรับสงสัญญาณ

และขอมูลขาวสารตางๆ ในการควบคมุการเดินรถระหวางศูนยกลางเครือขายรถไฟ สถานี และขบวนรถไฟ 

เชน การสื่อสารทางเสียง ขอมูลตารางเวลาเดินรถ สัญญาณควบคุมอุปกรณตางๆ สัญญาณแจงเตือน 

สัญญาณภาพจากกลองวงจรปด เปนตน ดังน้ันจึงตองมีการพิจารณาความเหมาะสมในการจัดสรรคลื่น

ความถ่ีเพื่อใชในการสื่อสารดังกลาว โดยเฉพาะอยางย่ิง ปจจุบันเทคโนโลยีการคมนาคมขนสงทางราง

พัฒนากาวหนาไปอยางมาก เทคโนโลยีในการขับเคลื่อนถูกพัฒนาใหทันสมัยมากยิ่งขึ้น ทําใหขบวนรถ

สามารถแลนดวยความเร็วสูงกวาแตกอนหลายเทา ดังนั้นระบบการควบคุมการเดินรถเพื่อความปลอดภัย

จึงถูกพัฒนาข้ึนอยางตอเน่ือง สัญญาณและขอมูลขาวสารตางๆ ในการติดตอสื่อสารกันระหวางศูนยกลาง

เครือขายรถไฟ สถานี และผูควบคุมรถไฟจึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่งในการควบคุมการเดินรถให

ปลอดภัย มาตรฐานระบบสื่อสารไรสายที่ใชกันแพรหลายในระดับสากล ไดแก มาตรฐาน GSM-Railway 

หรือ GSM-R ซึ่งเปนมาตรฐานการสื่อสารไรสายแบบดิจิทัลสําหรับใชงานกับระบบคมนาคมขนสงทางราง

โดยเฉพาะ โดยมีพื้นฐานมาจากขอกําหนดของ European Integrated Railway Radio Enhanced 

Network (EIRENE) มาตรฐาน GSM-R ถูกพัฒนาจากมาตรฐาน GSM (Global System for Mobile 

Communications) ซึ่งเปนมาตรฐานโทรศัพทเคลื่อนท่ีโดยใชเทคโนโลยีดิจิทัลท่ีถูกพัฒนาขึ้นโดยกลุม

ประเทศยุโรป เปนมาตรฐานที่มีความเชื่อถือได (Reliability) สูง มีการพัฒนาอยางเต็มท่ี (Mature) และมี

การใชงานแพรหลายทั่วโลก มาตรฐาน GSM-R ไดรับการปรับปรุงเพิ่มเติมจากระบบ GSM เพื่อให

เหมาะสมกับความตองการใชงานสื่อสารสําหรับระบบคมนาคมขนสงทางรางโดยเฉพาะ 

นอกจากนี้ ในยานความถี่ 800/900 MHz ยังมีระบบ RFID ซึ่งในประเทศไทยมีการใชงานอยูที่

ยานความถี่ 920 – 925 MHz โดยในทางเลือกที่ 2 ของโครงการน้ี ยานความถี่ของระบบ GSM-R จะไป

ทับซอนกับยานความถี่ที่ระบบ RFID กําลังใชงานอยูในปจจุบัน ทําใหมีประเด็นที่จะตองพิจารณา

ผลกระทบตางๆ ดังรายละเอียดที่แสดงในสวนอ่ืนของรายงานฉบับนี้ 

สําหรับเทคโนโลยีระบบ Smart Grid ที่จะมีบทบาทดานพลังงานเปนอยางมากในอนาคตนั้น 

กระทรวงพลังงาน และหนวยงานการไฟฟาทั้ง 3 แหง คือ การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย การไฟฟา

นครหลวง และการไฟฟาสวนภูมิภาค ไดดําเนินการศึกษาและมีโครงการนํารองตางๆ เกิดขึ้น โดยโครงขาย

ไฟฟาอัจฉริยะ หรือ Smart Grid เปนโครงขายไฟฟาที่ใชเทคโนโลยีสารสนเทศและสื่อสารมาบริหาร

จัดการควบคุมการผลิต สง และจายพลังงานไฟฟา สามารถรองรับการเชื่อมตอระบบไฟฟาจากแหลง
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พลังงานทางเลือกที่สะอาดที่กระจายอยูทั่วไป (Distributed Energy Resource : DER) และระบบบริหาร

การใชสินทรัพยใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมท้ังใหบริการกับผูเชื่อมตอกับโครงขายผานมิเตอรอัจฉริยะได

อยางมีประสิทธิภาพ โดยอาศัยความกาวหนาทางเทคโนโลยีที่สําคัญ 3 ดาน ไดแก 1. อิเล็กทรอนิกสและ

ระบบฝงตัว (Electronics and Embedded Systems) 2. ระบบควบคุมอัตโนมัติ (System Control 

and Automation) 3. สารสนเทศและการสื่อสาร (Information and Communication) 

ทั้งนี้  ยานความถ่ีสําหรับการสื่อสารในโครงขาย Smart Grid นั้น แตละประเทศมีความ

หลากหลายแตกตางกันไปตามสถานการณ อาทิ ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการจัดสรรคลื่นในยานความถี่ 

700 MHz ใหใชงานสําหรับโครงขาย Smart Grid สวนในประเทศออสเตรเลียมีการเสนอทางเลือกในการ

พิจารณาจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับโครงขาย Smart Grid ที่หลายยานความถ่ี เชน 400, 700 และ 900 

MHz ทางเลือกสําหรับประเทศไทยจึงยังมีหลายทางเลือกดวยกัน ซึ่งสามารถเลือกใชยานความถ่ีที่ยังวาง

และสามารถนําไปใชงานได จึงไมมีความจําเปนที่จะตองระบุเปนยานความถี่ใดยานความถ่ีหนึ่งในชวง 

800/900 MHz สําหรับนําไปใชงานในโครงขาย Smart Grid แตอยางใด    

 
2.1 เทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณสําหรับการคมนาคมขนสงทางราง 

2.1.1 ระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling System) 

สิ่งท่ีสําคัญในการควบคุมการจราจรสาํหรับการคมนาคมขนสงทางราง คือ ระบบอาณัติสัญญาณ 

(Signaling System) ซึ่งมีจุดประสงคหลักเพื่อการควบคุมตางๆ อาทิ 

1) การจัดแบงตอนวิ่งของแตละขบวนรถ โดยตองใหมีระยะหางที่เหมาะสมระหวางขบวนรถ เพ่ือ

ไมใหเกิดอุบัติเหตุชนกัน 

2) การใหสิทธิในการเคลื่อนขบวนรถ (Authority to proceed) และเพื่อใหพนักงานขับรถ

สามารถหยุดขบวนรถไดทันกอนถึงจุดท่ีมีสิ่งกีดขวาง โดยการติดต้ังสัญญาณไฟจะตองคํานึงถึงปจจัยตางๆ 

เชน   

  - ระยะการมองเห็นสัญญาณ 

  - ระยะตอบสนองของพนักงานขับรถ 

  - การเสื่อมของระบบหยุดขบวนรถ อันเกิดจากการสึกหรอตางๆ อาทิ ลอ ราง 

  - สภาพความลาดชันของเสนทาง 

3) การระบุความเรว็สูงสุดที่สามารถวิ่งดวยความปลอดภัย 

2.1.2 พัฒนาการของเทคโนโลยีระบบอาณัติสญัญาณสําหรบัการคมนาคมขนสงทางราง 

 มาตรฐานดานระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนสงทางรางท่ีเปนที่นิยมในหลาย

ประเทศทั่วโลก คือ มาตรฐานระบบ European Train Control System (ETCS) ซึ่งนอกจากจะเปน
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มาตรฐานขอบังคับท่ีจําเปนตองปฏิบัติตามภายในกลุมประเทศยุโรปแลว ยังมีอีกหลายประเทศท่ัวโลกนํา

มาตรฐานนี้ไปใชดวย เชน เกาหลีใต จีน ออสเตรเลีย อนิเดีย เปนตน เนื่องจากเปนระบบที่ประหยัดและมี

ความปลอดภัยสูง บริษัทผูผลติอุปกรณรายตางๆ สามารถแขงขันดวยมาตรฐานเดยีวกันได 

 ระดับการประยุกตใชระบบ ETCS 

  การจัดใหมีอุปกรณตางๆ ตามมาตรฐาน ETCS เขาไปรวมใชงานในระบบควบคุมการจราจรนั้น

สามารถทําไดในหลายรูปแบบโดยแตกตางกันไปตามสัดสวนการใชงานของอุปกรณมาตรฐาน ETCS ใน

ระบบ แบงออกไดเปน 5 ระดับ ต้ังแต Level 0 ถึง 3 และระดับ STM (Specific Transmission Module)  

ในที่นี้จะกลาวถงึเฉพาะ Level 1 และ Level 2 ที่มีการใชงานแพรหลาย 

 ETCS Level 1 

 

รูปแสดงอุปกรณหลักในระบบ ETCS Level 1 

  

ในระดับ 1 นี้ จะมีการติดต้ังอุปกรณควบคุมตามมาตรฐาน ETCS ในตูรถของพนักงานขับรถ โดย

การสงสัญญาณควบคุมระหวางอุปกรณขางทางรถไฟ (Trackside equipment) กับขบวนรถไฟจะใช

อปุกรณท่ีเรียกวา Euro-balise ติดต้ังบนรางรถไฟ ทําหนาที่สงขอมูลตางๆ ไปยังอุปกรณควบคุมบนขบวน

รถ เชน ตําแหนง ความเร็วสูงสุดท่ีอนุญาต ความลาดชันของทาง เปนตน นอกจากน้ี ยังมีอุปกรณ LEU 

(Lineside Electronic Unit) ที่ทําหนาที่แปลงสัญญาณจากอุปกรณควบคุมขางทาง (ที่เปนอุปกรณ

แบบเดิมซึ่งยังไมตรงตามมาตรฐาน ETCS) ใหเปนสัญญาณตามมาตรฐานระบบ ETCS แลวจึงสงไปยัง 

Euro-balise 

ในระดับ 1 นี้ ยังมีการใชสัญญาณไฟขางทางในการกํากับเสนทางการเดินรถ เนื่องจากการรับสง

สัญญาณควบคุมไมไดเกิดขึ้นอยางตอเนื่องตลอดเวลา แตจะเกิดขึ้นเฉพาะบริเวณจุดที่มีอุปกรณควบคุม

ขางทางเทานั้น 
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ETCS Level 2 

 

รูปแสดงอุปกรณหลักในระบบ ETCS Level 2 

  

ในระดับ 2 เปนระบบที่รับสงสัญญาณควบคุมผานคลื่นวิทยุเปนหลักโดยใชเทคโนโลยีระบบ 

GSM-R สัญญาณควบคุมตางๆ ทั้งหมด เชน ความเร็วที่อนุญาต เสนทางการเดินรถ สัญญาณไฟในเสนทาง

ขางหนา จะถูกสงทางคลื่นวิทยุไปแสดงในหองคนขับ (Cab signaling) จึงลดหนาที่ของอุปกรณควบคุม

ขางทาง (Trackside equipment) ลงไปไดมาก และสัญญาณไฟขางทางตางๆ ไมมีความจําเปนอีกตอไป 

หนาท่ีที่เหลืออยูของอุปกรณควบคุมขางทางคือ สงขอมูลตําแหนงของขบวนรถที่ไดจาก Euro-balise ไป

ยังศูนยระบบควบคุม 

ขอพิจารณาความแตกตางที่สําคัญระหวาง ETCS Level 1 และ 2 

 1. ความเร็วสูงสุด:  ETCS Level 1 สามารถรองรับรถไฟความเร็วสูงไดในระดับความเร็วที่สูง

ระดับ 250 กม./ชม. หรือมากกวาได อยางไรก็ตาม การสงสัญญาณควบคุมผานคลื่นวิทยุอยางตอเนื่อง

ตลอดเวลาในระบบ ETCS Level 2 จะทําใหการพัฒนาระบบเพื่อรองรับความเร็วที่สูงข้ึนไปอีกมากๆ 

เปนไปไดงายกวา เชน ที่ระดับความเร็ว 400 - 500 กม./ชม.  

 2. ETCS Level 1 เหมาะสําหรับการคอยๆ ทยอยปรับเปลี่ยนจากระบบควบคุมเดิมไปเปนระบบ

ที่มีอุปกรณมาตรฐาน ETCS มากข้ึน แลวจึงคอย upgrade เปน ETCS Level 2 ในอนาคต แตสําหรับใน

กรณีซึ่งระบบควบคุมที่จะติดตั้งเปนระบบใหมทั้งหมด (ไมมีระบบควบคุมเดิมอยู) จะมีความเปนไปไดมาก

ขึ้นที่จะขามไปทําเปนระบบ ETCS Level 2 เลย 

 3. Interoperability: การใชระบบมาตรฐานเหมือนกันในระดับ ETCS Level 2 จะทําใหขบวน

รถไฟจากประเทศหนึ่งสามารถขามไปวิ่งในอีกประเทศหนึ่งได โดยที่ผูโดยสารไมจําเปนตองลงมาเปลี่ยน
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ขบวนรถไฟเมื่อจะขามประเทศเหมือนอยางที่เปนมา  (* ทั้งสองประเทศนั้นตองใช ETCS Level 2 

เหมือนกัน) 

ยานคลื่นความถี่สาํหรับระบบ GSM-R  (ETCS Level 2) 

GSM-R เปนการนําระบบ GSM มาประยุกตใชสําหรับการรับสงสัญญาณควบคุมการจราจร

สําหรับการคมนาคมขนสงทางราง   

 ยานความถ่ีมาตรฐานสาํหรับระบบ GSM-R (Standard GSM-R band) คือ  

 Uplink: 876–880 MHz  

 Downlink: 921–925 MHz 

อยางไรก็ตาม ในบางประเทศมีการใชงาน GSM-R ในยานความถี่ที่แตกตางออกไป ดังแสดงในตารางที่ 

2.1 

 

ตารางที่ 2.1  แสดงยานความถี่ใชงาน GSM-R ในประเทศตางๆ 

มาตรฐาน/ประเทศ UPLINK 
(MHz) 

DOWNLINK 
(MHz) 

แบนดวิดท 
(MHz) 

GSM (มาตรฐาน) 876 - 880 921 - 925 4 
เยอรมนี 873 – 880 918 - 925 7 

จีน 
แอฟริกาใต 

885 – 889 930 - 934 4 

อินเดีย 907.8 – 909.4 952.8–954.4 1.6 

ออสเตรเลีย 
1,727.5 – 1,732.5 
1,772.5 – 1,785  

1,822.5 – 1,827.5 
1,867.5 – 1,880  

15 
12.5 

 
2.2 สภาวการณปจจุบันและแผนพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนสงทางราง

ของรถไฟไทย 
2.2.1 สภาวการณปจจุบันของระบบควบคุมการจราจรของรถไฟไทย 

การควบคุมรถไฟในดานการเดินรถใชการสื่อสารดวยเครื่องมือสื่อสารโทรคมนาคมซึ่ ง
ประกอบดวย โทรศัพทควบคุมการเดินรถ โทรศัพทแคเรีย วิทยุ และโทรพิมพ เปนสื่อในการสั่งการแก
ผูเก่ียวของเพ่ือใหสามารถปฏิบัติการไดตามประกาศของการเดินรถ 

ทั้งนี้ โทรศพัทควบคุมการเดินรถ เปนระบบโทรศัพทที่ใชสําหรับพนักงานควบคุมการเดินรถติดตอ
กับทุกๆ สถานีบนเสนทางรถไฟ เพื่อควบคุมและติดตามการเคลื่อนไหวของขบวนรถไฟ และสั่งการให
ขบวนรถหลีกกัน ณ สถานีที่เหมาะสม เพื่อใหขบวนรถเดินตรงตามเวลาท่ีกําหนดไวใหมากที่สุด 
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รูปแสดงการใชงานโทรศพัทควบคมุการเดินรถ 

 

โทรศัพทแคเรีย เปนระบบโทรคมนาคมสําหรับระยะไกล ติดตั้งใชงานเพ่ือการติดตอระหวาง

หนวยงานที่สําคัญตางๆ ทั้งในสวนกลาง และสวนภูมิภาค 

วิทยุ เปนระบบวิทยุสื่อสารเพื่อใชในการพูดคุยติดตอสื่อสารในจุดที่ไมมีระบบโทรศัพทประจําท่ี

ติดตั้งอยู 

โทรพิมพ เปนระบบที่ติดตั้งควบคูกันไปกับโทรศัพทแคเรีย เพื่อใชสําหรับสงขาวสารตางๆ ที่

ตองการหลักฐานและตองการความชัดเจน เชน รายงานรถ แจงเหตุอันตรายเรงดวน เปนตน 

 
รูปแสดงการใชงานโทรพิมพ 
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ปจจุบันการควบคุมปฏิบัติการดานการเดินรถแบงศูนยกลางควบคุมการเดินรถออกเปน 13 แขวง

ดังน้ี   

1. แขวงควบคุมการเดินรถลําปาง  

 2. แขวงควบคุมการเดินรถอุตรดิตถ  

 3. แขวงควบคุมการเดินรถนครสวรรค 

 4. แขวงควบคุมการเดินรถขอนแกน 

 5. แขวงควบคุมการเดินรถนครราชสีมา 

 6. แขวงควบคุมการเดินรถแกงคอย 

 7. แขวงควบคุมการเดินรถหัวหิน 

 8. แขวงควบคุมการเดินรถชุมพร 

 9. แขวงควบคุมการเดินรถทุงสง 

 10. แขวงควบคมุการเดินรถหาดใหญ 

 11. แขวงควบคมุการเดินรถ กรุงเทพ 1 (ธนบุร ี- ราชบุรี - หนองปลาดุก - สุพรรณบุรี) 

 12. แขวงควบคมุการเดินรถ กรุงเทพ 2 (บางซื่อ - มักกะสัน - อรัญประเทศ) 

 13. แขวงควบคมุการเดินรถ กรุงเทพ 3 (ถัดจากบางซื่อ ไปจนถึงลพบุรี)  

แขวงควบคุมการเดินรถแตละแขวง มีพนักงานควบคุมการเดินรถแขวงละ 3 - 4 นาย โดยมีหนาที่

รับแจงรายงานการเคลื่อนไหวของขบวนรถที่นายสถานีทกุแหงในพื้นที่ควบคุมของตนทางโทรศพัทควบคุม

การเดินรถ เพ่ือใหสามารถวินิจฉัยและสั่งการไดวาควรจัดการเดินรถอยางไร จึงจะเปนไปตามกําหนดเวลา 

หรือเมื่อมีอุปสรรคเกิดข้ึนควรจะแกไขอยางไร 

ระบบควบคุมการเดินรถจากศูนยกลาง (Centralized  Traffic  Control หรือ CTC)  

เนื่องจากเสนทางการเดินรถในเสนทางภาคกลางและบางจุดในภาคอื่นๆ มีขบวนรถเดินทาง

หนาแนนเกินความจุของทาง ประกอบกับสัญญาณไฟสี เครื่องทางสะดวก (Token/Tokenless Block 

Instrument: ใชในการออกลูกตรา (Token) หรือสัญลักษณแบบอ่ืนๆ เพื่อแสดงถึงการอนุญาตใหออกเดิน

รถไปยังสถานีตอไปได) และระบบโทรศัพทควบคุมการเดินรถที่ใชอยูยังไมเหมาะสมกับสภาพการเดินรถ 

จึงเปนสาเหตุสวนหนึ่งที่ทําใหขบวนรถลาชา และไมสามารถเดินขบวนรถเพิ่มตามความตองการได รฟท.

จึงไดทําการติดตั้งระบบควบคุมการเดินรถจากศูนยกลางข้ึนมาใชงานคือ ระบบควบคุมการเดินรถจาก

ศูนยกลาง (Centralized Traffic  Control) หรือ ระบบ CTC ตลอดจนเปลี่ยนแปลงระบบสัญญาณ

ประจํ าที่ ให เป นมาตรฐานในระบบ 3 ท า  ( ไ ฟ เขี ยว  =  อนุญาตให เดิ นรถไ ด , ทา งสะดวก 
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 ไฟเหลือง = อนุญาตใหเดินทางไดดวยความระมัดระวัง, ทางตอนที่กําลังจะเขาสะดวก แตทางตอนถัดไป

ไมสะดวก  ไฟแดง = ไมอนุญาตใหเดินทาง, หามเดินรถ)  

ระบบ Centralized Traffic Control (CTC) เปนระบบรวมศูนยสื่อสารโดยพนักงานควบคุมผัง

การเดินรถ (Dispatcher) เปนผูควบคุมสถานีทางสะดวก (สถานีทางสะดวก หรือ Block station คือ 

สถานีรถไฟที่มีการแสดงสัญญาณอนุญาตให เ ดินรถเขา -ออกจากสถานี )  ระบบบังคับสัมพันธ  

(Interlocking : ระบบการควบคุมการเดินรถท่ีออกแบบเพื่อกันหรือล็อกใหไมสามารถแสดงสัญญาณ

อนุญาตเดินรถเขาไปในเสนทางที่ยังไมปลอดภัย) และสัญญาณประจําที่สําหรับทุกสถานีในแขวงควบคุมท่ี

ตนเองรับผิดชอบ สามารถควบคุมทางไกลระบบบังคับสัมพันธในแตละสถานีดวยเทคโนโลยีระบบ 

Computer-Based Interlocking (CBI) โดยจัดตั้งศูนย CTC ตามภูมภิาคทั่วประเทศเพื่อควบคุมแตละเขต 

อาทิ กรุงเทพ นครสวรรค เดนชัย นครราชสีมา ขอนแกน ฉะเชิงเทรา ประจวบคีรีขันธ สุราษฎรธานี 

หาดใหญ ทั้งนี้ ในระบบ CTC ที่ครบถวนสมบูรณแลว แตละสถานีจะไมจําเปนตองมีพนักงานสัญญาณหรือ

นายสถานีทําการควบคุมจัดการเตรียมทาง โดยการควบคุมสั่งการจะมาจากศูนยท่ีมีพนักงานควบคุมผัง

การเดินรถ (ผคร.) เปนผูมีอํานาจดําเนินการและสั่งการท้ังหมด 

2.2.2 แผนพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรบัการคมนาคมขนสงทางรางของการรถไฟแหง

ประเทศไทย 

เนื่องจากปจจุบันมีมาตรฐานดานระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนสงทางรางที่เปน

ที่นิยมในหลายประเทศทั่วโลก คือ มาตรฐานระบบ European Train Control System (ETCS) ดังที่ได

กลาวมาแลว ซึ่งมีขอดีที่สําคัญ อาทิเชน เปนระบบมาตรฐานที่ไมยึดติดกับผูผลิตรายใดรายหนึ่ง ประเทศที่

ใชมาตรฐานนี้สามารถวิ่งรถไฟขามระหวางประเทศไดอยางปลอดภัย มีแนวทางที่ชัดเจนเหมาะสมสําหรับ

การพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับรถไฟความเร็วสูง เปนตน 

ดังนั้น นอกเหนือไปจากการปรับปรุงระบบควบคุมการจราจรใหทันสมัยดังที่ไดกลาวไวขางตน

แลว การรถไฟแหงประเทศไทยยังมีแนวคิดที่จะนําระบบ ETCS Level 1 และ Level 2 เขามาใชใน

โครงการรถไฟสายใหมตางๆ รวมถึงโครงการรถไฟความเร็วสูง เพ่ือพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับ

การคมนาคมขนสงทางรางใหทันสมัยยิ่งข้ึนและไดมาตรฐานในระดับนานาชาติตอไป 

ทั้งนี้ ระบบ ETCS Level 2 ใชเทคโนโลยีระบบ GSM-R ในการติดตอสื่อสารขอมูลการควบคุม

การจราจร โดยมีจุดเดนคือสามารถติดตอสื่อสารขอมูลควบคุมการจราจรตางๆ ไดอยางตอเนื่องตลอดเวลา 

ทั้งนี้ หากจะนําระบบ ETCS Level 2 มาใช จําเปนจะตองพิจารณาจัดสรรยานคลื่นความถี่ที่เหมาะสม

สําหรับการใชงาน GSM-R นี้ 
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2.3 กรณีศึกษาของตางประเทศตอการใชงานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและระบบ
คมนาคมขนสงทางราง 

2.3.1 ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ประเทศจีนใหความสําคัญกับระบบคมนาคมขนสงทางรางเปนอยางมาก มีเสนทางรถไฟทั่ว

ประเทศยาวมากกวา 120,000 กิโลเมตร ถือเปนโครงขายเสนทางรถไฟที่ยาวเปนอันดับสองของโลกรอง

จากประเทศสหรัฐอเมรกิาท่ีมีเสนทางรถไฟยาวกวา 250,000 กิโลเมตร ท้ังนี้ หากพิจารณาเฉพาะโครงขาย

รถไฟประเภทความเร็วสูง จะพบวาประเทศจีนมีโครงขายรถไฟความเร็วสูงยาวมากท่ีสุดในโลก โดยมีความ

ยาวกวา 19,000 กิโลเมตร ซึ่งยาวกวาโครงขายรถไฟความเร็วสูงในประเทศอ่ืนๆ ท้ังหมดรวมกัน1 

สําหรับวิธีการสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณ ประเทศจีนตัดสินใจเลือกเทคโนโลยี GSM-R 

เปนระบบหลักสําหรับการพัฒนาโครงขายรถไฟท่ัวประเทศจีน โดยใชระบบ GSM-R กับทั้งรถไฟความเรว็

ต่ําและความเร็วสูง และเนื่องจากจีนมีผูผลิตอุปกรณระบบ GSM-R ชั้นนําอยาง Huawei และ ZTE ทําให

ภาครัฐยิ่งมุงเนนสงเสริมใหมีการใชระบบ GSM-R เพิ่มมากข้ึนอยางรวดเร็วในเสนทางรถไฟสายตางๆ โดย

ในปจจุบัน จีนเปนประเทศท่ีมีการใชงานระบบ GSM-R มากที่สุดในโลก มีการใชงานระบบ GSM-R 

ครอบคลุมเสนทางรถไฟเปนระยะทางยาวกวา 33,750 กิโลเมตร2 

ระบบ GSM-R ในประเทศจีนมีการจัดสรรใหใชงานที่ยานความถี่ 885 – 889 (Uplink) / 930 –

934 (Downlink)  โดยอยู ระหวางย านความ ถ่ี CDMA 800 และ GSM 900 ที่ ใช งานในโครงข าย

โทรศพัทเคลื่อนที่ ดังแสดงในตาราง 2.2 ดานลาง 

 

ตารางที่ 2.2 แสดงการจัดสรรคลื่นยานความถี่ 800/900 MHz ในประเทศจีน 

 Uplink (MHz) Downlink (MHz) 

CDMA 800 825 – 835 870 - 880 

GSM-R 885 – 889 930 – 934 

GSM 900 889 – 915 934 – 960 

 

นอกจากนี้จีนยังมุงเนนพัฒนาเทคโนโลยีใหมที่มีประสิทธิภาพสูงกวาเพื่อมาทดแทนระบบ    

GSM-R ตอไปในอนาคต ซึ่งเทคโนโลยีหลักที่กําลังพัฒนาอยูคือ เทคโนโลยี LTE-R โดยมีบริษัทผูผลิตราย

                                           
1 “Chinese high speed network to double in latest master plan”, Railway Gazette, July 2016. 
2  Les Giles, “The future of GSM-R ? ”, RailEngineer, November 2015.  
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ใหญอยาง Huawei และ ZTE เปนผูนําในการวิจัยพัฒนา มีการทดลองใชงานในเสนทางรถไฟหลายสาย 

ในปจจุบันจีนมีสายรถไฟที่ใช LTE-R ในการใชงานจริงแลว 2 สายดวยกันคือ  

1. Shuo Huang Railway – ขบวนรถไฟขนสงถานหิน ซึ่งตัวขบวนรถไฟมีความยาวถึงประมาณ 

2.5 กิโลเมตร บริษัท Huawei ประมูลโครงการนี้ไดในป พ.ศ. 2557    

2. Metro Line 1 ในเมือง ZhengZhou – เปนสายรถไฟ Metro ใหม ความยาวเสนทาง 26.3 

กิโลเมตร บริษัท Huawei ติดตั้งระบบและเริ่มใชงาน LTE-R บางสวนในป พ.ศ. 2557 

อยางไรก็ตาม การจะนําเทคโนโลยี LTE-R มาใชงานอยางจริงจังในระดับทั่วประเทศยังมีความ

เสี่ยงหลายประการ อาทิ เทคโนโลยี LTE-R ยังไมเปนมาตรฐานสากล โดยหลายสวนในระบบ LTE-R ที่

กําลังใชงานอยูเหลานี้ยังคงเปนเทคโนโลยีแบบ Proprietary และยังตองใชเวลาอีกหลายปในการที่

รายละเอียดตางๆ ทั้งหมดของระบบ LTE-R จะมีการตกลงรวมกันออกมาเปนมาตรฐานสากล 

ความเสี่ยงอีกประการหน่ึงของเทคโนโลยี LTE-R ท่ีจีนและประเทศอ่ืนๆ กําลังวิจัยพัฒนาอยูคือ 

นอกเหนือจากเทคโนโลยี LTE-R แลว ยังมีผูเชี่ยวชาญบางสวนใหความเห็นถึงเทคโนโลยีที่ใหมกวา

อยางเชน เทคโนโลยี 5G เปนอีกทางเลือกหนึ่งที่อาจจะดีกวาสําหรับมาตรฐานเทคโนโลยีที่จะมาแทน 

GSM-R ในอนาคตอีกดวย3  โดยเทคโนโลยี 5G ยังอยูในระหวางกระบวนการวิจัยพัฒนาและคาดวาจะเริ่ม

นํามาใหบริการจริงไดประมาณป พ.ศ. 2563 เมื่อเทคโนโลยี 5G เริ่มใชงานไดจริงในอีกประมาณ 3-4 ป

ขางหนานี้ บริษัทผูผลิตรายตางๆ จะเริ่มสามารถนําเทคโนโลยี 5G มาพัฒนาตอยอดเปนเทคโนโลยี 5G-R 

เพื่อใชงานในการสื่อสารขอมูลสําหรับระบบอาณัติสัญญาณของรถไฟได 

2.3.2 ประเทศฝรั่งเศส 

นิยามของรถไฟความเร็วสูง 
International Union of Railways (UIC) ไดนิยามองคประกอบของรถไฟที่ เรียกวารถไฟ

ความเร็วสูงไวดังนี้ เปนขบวนรถไฟที่มีโครงสรางพื้นฐานที่ออกแบบมาใหมีความสามารถพิเศษในการเดิน

รถไดในสภาวะปกติที่ความเร็วสูงกวา 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง (กรณีวิ่งบนเสนทางที่กอสรางใหม) หรือ

ความเร็วที่มากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง (กรณีวิ่งบนเสนทางที่มีอยูในปจจุบันแตไดปรับเปลี่ยนให

พรอมวิ่งในระดับความเร็วที่สูงมากขึ้น)  

รถไฟความเร็วสูงในประเทศฝรั่งเศส 
รถไฟความเร็วสูงของประเทศฝรั่งเศส (Train à Grande Vitesse หรือ TGV) เปนรถไฟความเร็ว

สูงสายแรกของยุโรปที่เปดใหบริการในป พ.ศ. 2510 สามารถทําความเร็วไดถึง 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ตอมา บริษัท Alstom ไดปรับปรุงรถไฟ TGV ใหใชระบบขับเคลื่อนพลังงานไฟฟาแบบเหนือหัว จึงทําให 

                                           
3 Les Giles, “The future of GSM-R ? ”, RailEngineer, November 2015 
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TGV Sud-Est ซึ่งเปนรุนแรกที่ใชพลังงานไฟฟาสามารถขับเคลื่อนดวยความเร็ว 270 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

และมีการพัฒนาใหว่ิงดวยความเร็วเพิ่มขึ้นเปน 320 กิโลเมตรตอชั่วโมง ความตองการในการโดยสารดวย

รถไฟความเร็วสูงที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเรว็แตไมสามารถเพิ่มเที่ยวรถไดทัน สงผลให SNCF ซึ่งเปนรัฐวิสาหกิจ

ที่ดําเนินธุรกิจรถไฟของประเทศฝรั่งเศส และ Alstom ไดออกรถไฟรุนใหมที่มีชื่อวา TGV Duplex เพื่อ

รองรับความตองการของผูโดยสารที่สูงขึ้น นอกจากน้ี ยังมีการลงทุนสรางรถไฟความเร็วสูงระหวาง

ประเทศในแถบยุโรปเพ่ิมขึ้น เชน Eurostar, TGV Thalys , ELIPSOS, TGV Lyria 

TGV เปนการรวมกันระหวางรถไฟที่มีความเร็วและความสามารถในการขับเคลื่อนบนพื้นท่ีที่มี
ความลาดชันสูงถึงรอยละ 4 ไดอยางปลอดภัย ดวยเหตุนี้ ทําใหเสนทางการเดินรถไฟในประเทศฝรั่งเศสมี
จํานวนมากขึ้น โดยในปจจุบันมีพื้นที่ใหบริการครอบคลุมมากถึง 30,000 กิโลเมตร ทําใหประชาชนสนใจ
โดยสารและขนสงสินคาทางรถไฟมากขึ้น ในแตละปมีการโดยสารและขนสงสินคาโดยใชรถไฟกวา 500 
ลานกิโลเมตร นอกจากนี้ จากวิกฤติการณน้ํามันที่เกิดข้ึนในป พ.ศ. 2517 (ค.ศ. 1974) ทําใหประเทศ
ฝรั่งเศสมีการพัฒนาระบบการขับเคลื่อนของรถไฟ TGV โดยใชพลังงานทดแทน Gas Turbine ในการ
ขับเคลื่อนทั้งระบบ ซึ่งสงผลดตีอสิ่งแวดลอม 

จุดเดนของรถไฟ TGV อีกประการหนึ่ง คือ การใชอะลูมิเนียมเปนวัสดุในการประกอบตัวถัง ทําให
รถไฟ TGV มีน้ําหนักเบาไมสิ้นเปลืองพลังงาน นอกจากนี้ การออกแบบหัวรถไฟในลักษณะอากาศ
พลศาสตร  (Arodynamic) ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการเคลื่อนท่ีดวยความเร็วสูงไดดีข้ึน  

ปจจุบันการใหบริการรถไฟ TGV ครอบคลุมประเทศฝรั่งเศสทั้งหมดและยังขยายไปยังประเทศ
เพื่อนบาน ไดแก เบลเยี่ยม เนเธอรแลนด เยอรมนี และสหราชอาณาจักร โดยผานอุโมงคตางๆ กวา 1,700 
แหง และมีระบบการควบคุมรถท้ังหมดเปนการควบคุมจากคอมพิวเตอรสวนกลาง (The TGV Signalling 
System) เรียกวาระบบ TVM (Transmission Voie-Machine) หรือ Track to Train Transmission ซึ่ง
เปนระบบการควบคุมการเดินรถไฟที่ใชความเร็วมากกวา 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง และเพื่อใหมาตรฐาน
การควบคุมระบบอาณัติสัญญาณเปนแบบเดียวกันในกลุมประเทศสมาชิกอียู ระบบเดิมเริ่มไดรับการ
ปรับเปลี่ยนใหใช ETCS (European Train Control System) ดังจะไดกลาวรายละเอียดตอไป 

ประเภทของรถไฟในประเทศฝรั่งเศส 
รถไฟในประเทศฝรั่งเศสมีอยู 4 ประเภท ไดแก 
1. INTERCITÉS เปนการรวมตัวกันของ Corail, Lunéa, Téoz และ Intercité เมื่อวันที่  1 

มกราคม พ.ศ. 2555 เปนรถไฟที่ใหบริการระหวางเมืองในประเทศฝรั่งเศส มีสถานีที่ใหบริการ
มากถึง 367 สถานี และสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 100,000 คนตอวัน 

2. TER (Transport Express Régional) เปนรถไฟท่ีวิ่งระหวางภูมิภาคของฝรั่งเศส  
3. Transilien หรือ RER (réseaux express régional d’ile-de-France) เปนรถไฟเหมือน TER 

แตจะวิ่งเฉพาะในเขต Île-de-France เทานั้น 
4. TGV ระหวางประเทศ ไดแก 

Eurostar - เปนรถไฟสายปารีส-ลอนดอน (ประเทศอังกฤษ) ใชเวลาเดินทาง 3 ชั่วโมง 
THALYS – เปนรถไฟสายปารีส-บรัสเซลส (ประเทศเบลเย่ียม) ใชเวลาเดินทาง 1 ชั่วโมง 20 
นาที 
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TGV&ICE - เปนรถไฟสายปารสี-แฟรงกเฟรต (ประเทศเยอรมนี) ใชเวลาเดินทาง 3 ชั่วโมง 48 
นาที 
TGV LYRIA - เปนรถไฟสายปารีส-เจนีวา (ประเทศสวิตเซอรแลนด) ใชเวลาเดินทาง 3 ชั่วโมง 
5 นาท ี
ELIPSOS - เปนรถไฟสายปารีส-บารเซโลนา (ประเทศสเปน) ใชเวลาเดินทาง 6 ชั่วโมง 19 
นาที 
TGV France Italy - เปนรถไฟสายปารีส-มิลาน (ประเทศอิตาลี) ใชเวลาเดินทาง 7 ชั่วโมง 22 
นาที 
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     ที่มา: http://www.sncf-reseau.fr/en/drr-timetable-2016
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ที่มา: http://www.sncf-reseau.fr/en/the-railway-network 

ขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการรถไฟ
ในประเทศฝร่ังเศส 

เสนทางรถไฟท่ีใหบริการในประเทศ
ฝรั่ ง เ ศสยาวประมาณ 30 ,000 
กิโลเมตร ซึ่งมีบริการรถไฟความเร็ว
สูงท่ีว่ิงดวยความเร็วมากกวา 300 
กิโลเมตรตอชั่วโมงยาวประมาณ 
2,024 กิโลเมตร สวนอื่นๆ วิ่งดวย
ความเร็วตั้งแต 160-300 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง 

ระยะทางท่ีใหบริการในแตละป 

 เสนทางระหว า งประเทศใน
ภูมิภาคยุโรป 180 ลานกิโลเมตร 

 เสนทางที่วิ่งดวยรถไฟความเร็ว
สูง 160 ลานกิโลเมตร 

 เสนทางที่ว่ิงในเขต เขต Île-de-
France 60 ลานกิโลเมตร 

 เสนทางที่รับสงสินคา 80 ลาน
กิโลเมตร 

 เสนทางอ่ืนๆ 50 ลานกิโลเมตร 
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ระบบอาณัติสัญญาณ 

Contrôle de Vitesse par Balises (KVB) เปนระบบที่นํามาใชในการควบคุมการเดินรถไฟใน
ประเทศฝรั่งเศสในยุคเริ่มแรกที่ใหบริการ KVB เปนอุปกรณท่ีใชในการตรวจสอบและควบคุมความเร็วของ
รถไฟในขณะขับเคลื่อน เนื่องจากเทคโนโลยีของระบบอาณัติสัญญาณ KVB ไมสามารถควบคุมรถไฟท่ีวิ่งที่
ความเร็วสูงๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ วิธีการบริหารจัดการใหขบวนรถไฟมีความปลอดภัยในชวงนั้น คือ 
การกําหนดระยะหางของเวลาในการปลอยขบวนรถ (Headway) ใหมากขึ้น  

นอกจาก KVB ในประเทศฝรั่งเศสยังมีระบบที่ใชในการควบคุมอาณัติสัญญาณอีกระบบ ไดแก 
TVM (Transmission Voie-Machine) TVM เปนระบบอาณัติสัญญาณท่ีใชในการควบคุมรถไฟความเร็ว
สูง โดยเปนระบบที่แสดงผลในบริเวณดานหนาของคนขับ ซึ่งรุนแรกท่ีถูกนําออกมาใชคอื TVM-300 ตอมา
ถูกพัฒนาเปนรุน TVM-430 เพื่อเพ่ิมสมรรถนะในการควบคุมความเร็วที่มากถึง 430 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
ในประเทศฝรั่งเศส TVM ถูกนํามาใชในการควบคุมการใหบริการรถไฟความเร็วสูงหลายสาย (ที่มา: 
https://th.wikipedia.org/wiki/Transmission_voie-machine)  

เนื่องจากระบบอาณัติสัญญาณในกลุมประเทศยุโรปมีความแตกตางกัน สงผลใหการเดินทาง
ระหวางประเทศตองมีการเปลี่ยนขบวนรถ ดวยเหตนุี้ หนวยงานมาตรฐานการเดนิรถในยุโรปจึงไดประกาศ
มาตรฐานเพื่อใหระบบควบคุมสามารถทํางานรวมกันไดและถือปฏิบัติในทิศทางเดียวกันในกลุมประเทศ
ยุโรป (European Railway Traffic Management System: ERTMS)  ปจจุบันระบบอาณัติสัญญาณใน
ยุโรปเริ่มปรับเปลี่ยนใหเปนระบบ  ETCS (European Train Control System) ในทางเทคนิค ETCS 
สามารถจําแนกตามระดับของเทคโนโลยีที่ใชและระดับปฏิบัติการได 4 ระดับ ดังนี้ 

 ETCS Level 0 เปนระบบที่อาศัยการสงสัญญาณจากบนขบวนรถลงสูอุปกรณที่อยูติดกับราง
เดินรถดานลาง (Eurobalise) เมื่อมีสัญญาณแสดงตําแหนงของขบวนรถปรากฏบนแผง
ควบคุมในหองพนักงานขับ ตําแหนงของขบวนรถจะถูกสงกลับไปยังสถานีควบคุมเสนทางเดิน
รถ เพ่ือใหทราบวาขบวนรถอยูในตําแหนงใด และสถานีควบคุมเสนทางจะสงคําสั่งกลับไปยัง
กลองควบคมุสัญญาณ (Signaling Box) เพื่ออนุญาตการใชเสนทางตอไป 

 ETCS Level 1 มีกระบวนการทํางานในลักษณะเดียวกับ ETCS Level 0 แตระบบนี้จะมีการ
ใสคําสั่งการควบคุมความเร็วและการหยุดขบวนรถแบบอัตโนมัติเพิ่มขึ้น ในกรณีที่มีการขับรถ
ดวยความเร็วที่สูงกวากําหนดหรือฝาฝนสัญญาณใดๆ ระบบจะเริ่มทํางานโดยสั่งการใหขบวน
รถหยุดทันที 

 ETCS Level 2 เปนระบบที่สั่งการโดยสื่อสารแบบไรสายผานสัญญาณ GSM หรือที่เรียกกัน
โดยทั่วไปวา GSM-R เนื่องจากสัญญาณสื่อสารที่ทํางานตอเนื่องตลอดเวลา สงผลใหการ
ควบคุมความเร็วมีความแมนยํามากกวาและสามารถปลอยขบวนรถไดถี่กวา   
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 ETCS Level 3 เปนระบบควบคุมการเดินรถของยุโรปที่ใชการสื่อสารทางวิทยุ GSM 
เหมือนกับระดับท่ี 2 แตจะใชวิธีการตรวจสอบตําแหนงของขบวนรถออกเปนชวงๆ แลวสง
ขอมูลไปยังสถานีควบคุมเสนทางเดินรถเพ่ือจะไดทราบตําแหนงขบวนรถที่เพิ่งผานไป และจะ
อนุญาตใหขบวนรถท่ีตามมาสามารถใชทางอยางปลอดภัย เมื่อขบวนรถเคลื่อนที่ผานไปแลว
ขอมูลจะถูกลบออกและเริ่มกําหนดคาใหม อยางไรก็ตาม ETCS Level 3 ปจจุบันยังอยูใน
ขั้นตอนของการวิจัยพัฒนาเทานั้น 

 

การบริหารจัดการรถไฟความเร็วสูง 

การบริหารจัดการรถไฟความเร็วสูง หรือ TGV ในฝรั่งเศส ดําเนินการโดยองคกรที่จัดตั้งในรูป
บริษัทที่เรียกวา Reseau Ferre de France หรือ French Rail Network (RFF) โดย RFF จะทําหนาท่ี
บริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบรางแหงชาติ บํารุงรักษา ปรับเสนทางเดินรถที่มีอยูเดิม และพัฒนา
เสนทางเดินรถใหม ซึ่ง RFF ไดเงินอุดหนุนจากรัฐบาลสวนหนึ่งและเงินรายไดจากการเก็บคาธรรมเนียม
การใชเสนทางผูใชบริการระบบราง ในสวนของการบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานนั้น RFF ไดใชวิธีการจาง
ใหบริษัทที่ รั ฐบาลเป น เจ าของ  คือ  National Society of French Railway or French National 
Railway Company (SNCF) เปนผูดําเนินการแทนเนื่องจากมีประสบการณมากกวา  

ในทํานองเดียวกับประเทศอ่ืนๆ ผลประกอบการของกิจการรถไฟในฝรั่งเศสประสบภาวะขาดทุน
จนเปนเหตุใหรัฐบาลฝรั่งเศสตองเขามาแกไขปญหาดังกลาวดวยการฟนฟูกิจการและชวยเหลือดานเงินทุน
ผานทาง RFF เพื่อให SNCF สามารถดําเนินการไดอยางตอเนื่องจนถึงปจจุบัน การที่รัฐบาลฝรั่งเศสเขามา
แทรกแซงการบริหารจัดการในบางครั้ง เนื่องจากรัฐบาลฝรั่งเศสเห็นวารถไฟความเร็วสูงเปนระบบขนสง
มวลชนที่มีความสําคัญตอการขับเคลื่อนภาคเศรษฐกิจของประเทศ  

 

รถไฟความเร็วสูงในยุโรป 

สมาชิกในกลุม EU ที่มีมากกวา 20 ประเทศมีอาณาเขตติดตอกัน ดังนั้น รถไฟความเร็วสูงจึงเปน
ชองทางการคมนาคมที่มีความสําคัญและใหความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง การกําหนดใหระบบอาณัติ
สัญญาณเปนมาตรฐานเดียวกันจะทําใหรถไฟความเร็วสูงสามารถใหบริการไดอยางตอเนื่อง ลดคาใชจาย
ในการดําเนินการ และเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุม 

อยางไรก็ตาม เน่ืองจากการลงทุนในดานการคมนาคมทางรางและรถไฟความเร็วสูงไมได
ดําเนินการในคราวเดียว ทําใหความเร็วในแตละเสนทางมีความแตกตางกันดังนี้ 

เสนทางแสดงดวยสีมวง 

เสนทางน้ีเปนเสนทางรถไฟความเร็วสูงที่สามารถวิ่งไดดวยความเร็ว 320-350 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
สรางเสร็จและเปดใหบริการในป พ.ศ. 2550 เปนเสนทางเฉพาะ (Dedicated Track) ซึ่งใชวิ่งขบวนรถไฟ
ความเร็วสูงเทานั้น ปจจุบันรถไฟที่วิ่งดวยความเร็วระดับนี้มีเพียงเสนทางเดียวคือ ว่ิงจากกรุงปารีสถึง 
Strasbourg (TGV East)  
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เสนทางแสดงดวยสีแดง 

เสนทางท่ีแสดงเปนสีแดงเปนทางรถไฟความเร็วสูงสายแรกๆ ที่สรางขึ้นในยุโรป เร่ิมเปดใหบริการ
รถไฟความเร็วสูงจากกรุงปารีสถึงเมือง Lyon ในประเทศฝร่ังเศสในป พ.ศ. 2522 ความเร็วของรถไฟ
ความเร็วสูงสายน้ีอยูในชวง 270-300 กิโลเมตรตอชัว่โมง  

เสนทางแสดงดวยสีสม 

เสนทางนีเ้ปนทางรถไฟความเร็วสูงท่ีสามารถวิ่งใหบริการดวยความเร็ว 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง  

เสนทางแสดงดวยสีเหลือง 

เสนทางรถไฟความเร็วสูงท่ีแสดงดวยสีเหลืองเปนทางรถไฟความเร็วสูงท่ีไดรับการพัฒนาและ
ปรับปรุงจากทางรถไฟเดิมโดยมีวัตถุประสงคเพื่อจะขยายบริการของขบวนรถไฟความเร็วสูงเขาไปในพื้นท่ี
ซึ่งยังไมคุมที่จะลงทุนสรางเปนทางรถไฟความเร็วสูงโดยเฉพาะ แตตองการใหรถไฟสามารถว่ิงไดที่
ความเร็วสูงกวา 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งปจจุบันสามารถใหบริการไดท่ีความเร็วในชวง 200-230 
กโิลเมตรตอชั่วโมง 

เสนทางแสดงดวยสีดํา 

เสนทางนี้เปนทางรถไฟเดิมที่สามารถวิ่งไดดวยความเร็วสูงสุดไมเกิน 200 กิโลเมตร/ ชั่วโมง ใน
กรณีที่มีผูโดยสารเพิ่มขึ้นจนถึงจุดคุมคา ผูใหบริการจะพัฒนาและปรับปรุงเสนทางสายนี้ใหสามารถวิ่งไดที่
ความเร็ว 200-230 กิโลเมตรตอชั่วโมง  

 
 

ที่มา: https://es.wiki2.org/wiki/Tren_de_alta_velocidad 
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2.3.3 ประเทศญีปุ่น 

ระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางของประเทศญี่ปุนจําแนกไดเปน 2 ประเภท ไดแก 

1. ระบบควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ (Automatic Train Control - ATC) ประกอบดวย 

 ระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling system) 

 ระบบเบรกอัตโนมัติ (Automatic activation and release of the service break) 

2. ระบบการหยุดรถอัตโนมัติ (Automatic Train Stop - ATS) ประกอบดวย 

 สัญญาณขางทางรถไฟ (Wayside signal) 

 ระบบเบรกฉุกเฉินแบบอัตโนมัติ (ในกรณีพนักงานขับรถไฟไมปฏิบัติตามอาณัติสัญญาณ) 

ญี่ปุนไดมีการประยุกตใชคลื่นความถ่ีวิทยุในระบบควบคุมการเดินรถสําหรับระบบคมนาคมขนสง

ทางราง (Radio based train control system) ตั้งแตคริสตทศวรรษที่ 1980 โดยสถาบันวิจัยเทคโนโลยี

ระบบราง (Railway Technical Research Institute - RTRI) ไดพัฒนาระบบ Computer and Radio 

Aided Train Control System (CARAT) ในชวงระหวางคริสตทศวรรษที่ 1980 ถึง 1990 ตอมาบริษัท

รถไฟญี่ปุนตะวันออก (East Japan Railway Company หรือ JR-EAST) ไดพัฒนาระบบ Advanced 

Train Administration & Communications System (ATACS) ตั้งแตชวงกลางคริสตทศวรรษที่ 1990 

และเริ่มนํามาใชกับรถไฟสาย Senseki ในป ค.ศ. 2011 ระหวางสถานี Aoba-dori และสถานี Higashi-

Shiogama รวมเปนระยะทาง 18 กิโลเมตร รวมทั้งเริ่มใชงานระบบควบคุมเครื่องก้ันอัตโนมัติที่จุดตัดทาง

รถไฟเสมอระดับ ในป ค.ศ. 2014 แผนผังแสดงชวงระยะเวลาการพัฒนาระบบ CARAT และ ATACS 

แสดงดังรูป 

 

 

แผนผังแสดงชวงระยะเวลาการพัฒนาระบบ CARAT และ ATACS ของญี่ปุน (ที่มา Hiraguri (2016)) 
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สวนประกอบหลักของระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคล่ืนความถี่วิทยุ แสดงดัง

รูป 

 

 

รูปแสดงสวนประกอบหลักของระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคลื่นความถ่ีวิทยุ 

ประกอบดวย 

 อุปกรณควบคุมภาคพ้ืนดิน (Ground controller) 

 สถานีฐาน (Radio base station) 

 อุปกรณบนขบวนรถไฟ (On-board unit) ประกอบดวย อุปกรณควบคุมรถไฟ (Train 

controller) และอุปกรณสื่อสารดวยคลื่นความถ่ีวิทยุ (On-board radio station) 

 

เทคโนโลยีสื่อสารดวยคลื่นความถี่วิทยุที่ใชในระบบ CARAT และ ATACS เปนมาตรฐานที่กําหนด

และพัฒนาขึ้นโดยผูพัฒนาระบบเอง (Proprietary standard) ใชคลื่นความถ่ีในยาน Ultra-high 

frequency (UHF) 440 – 470 MHz ดังแสดงในตารางการจัดสรรคลื่นความถี่ในยาน 335.4 – 960 MHz 

ขอมูล ณ เดือนมิถุนายน ค.ศ. 2016 ดังแสดงดานลางนี้  
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ตารางแสดงการจัดสรรคลื่นความถี่ในยาน 335.4 – 960 MHz ของประเทศญี่ปุน (ที่มา Ministry of Internal Affairs 

and Communications ) 

 

ขอดีของระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคลื่นความถ่ีวิทยุ ไดแก  

 มีความปลอดภัยสูง 

 ลดอุปกรณภาคพื้นดิน เชน สัญญาณขางทางรถไฟ (Wayside signal) วงจรไฟตอน (Track 

circuit) 

 สามารถรองรับรถไฟความเร็วสูงและมีการจราจรหนาแนนไดดี 

 

ระบบ CARAT พัฒนาโดย RTRI มีฟงกชันหลัก ไดแก 

 ระบบระบุตําแหนงติดตั้งบนขบวนรถไฟ (On-board position detection) 

 ระบบติดตามรถไฟ 

 ระบบควบคุมการเดินรถไฟ เชน การควบคุมความเร็ว การควบคุมระยะหางระหวางขบวนรถ  

 ระบบสื่อสารแบบไรสายดวยคลื่นความถี่วิทยุ เพ่ือรับสงขอมูล 

 ระบบตรวจจับความผิดพลาดและรักษาความปลอดภัย 
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ระบบ ATACS พัฒนาโดยบริษัท JR-EAST เทียบไดกับระบบ European Train Control System 

(ETCS) Level 3 ของกลุมประเทศยุโรป 

ตัวอยางรูปแบบเฟรมขอมูลที่ใชในการติดตอสื่อสารระหวางอุปกรณแตละสวนในระบบ ATACS 

แสดงดังรูปดานลาง ระบบควบคุมภาคพื้นดิน (Ground controller) และสถานีฐาน (Radio base 

station) ติดตอสื่อสารผานทางสาย สวนอุปกรณที่อยูบนขบวนรถไฟประกอบดวยอุปกรณควบคุม (On-

board controller) และอุปกรณสื่อสารดวยคลื่นความถี่วิทยุ (On-board radio station) ซึ่งทําหนาท่ี

ติดตอสื่อสารกับสถานีฐานแบบไรสาย รูปแบบของเฟรมขอมูลสําหรับการสื่อสารแบบไรสายถูกกําหนดให

มีสวนควบคุมการรับสงขอมูล (Transmission control) เพ่ิมเติมจากสวนท่ีใชในการควบคุมรถไฟ (Train 

control) ประกอบดวย Cyclic redundancy check (CRC) และ Error correction code (ECC) เพื่อใช

ควบคุมการรับสงขอมูลใหถูกตองสมบูรณและไมมีขอผิดพลาด 

 

 
รูปแสดงเฟรมขอมลูสําหรับการสื่อสารระหวางอุปกรณแตละสวนในระบบ ATACS (ที่มา Hiraguri (2016)) 
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จากประวัติการใชงานพิสูจนวาระบบ ATACS มีความปลอดภัย (Safety) และความนาเชื่อถือ 

(Reliability) ในระดับสูงมาก ดังขอมูลที่แสดงในตารางดานลางนี้ 

 

System Reliability 99.999999% 

Position detection 

Position refreshing No error 

System switch  

(ATACS section  ATS section) 
No error 

Radio transmission 

Bit error rate  10-7 

Frame receiving rate 99.9994% 

Handover No error 

ตารางแสดงประสิทธิภาพและความเชื่อถอืไดของระบบ ATACS (ที่มา Baba (2016)) 

 

2.4 การศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ตอการใชงานในกิจการ
โทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง 

AEC หรือ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีสมาชิก 10 ประเทศ กอตั้งในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 

2558 เปนหลักเขตในการรวบรวมเศรษฐกิจภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต ผลจากการรวมเศรษฐกิจนี้ 

เกิดตลาดย่ิงใหญที่มีมูลคาถึง US$ 2.6 พันลาน และมีประชากรในป พ.ศ. 2557 ถึง 622 ลานคน ดังนั้น

AEC จึงนับไดวาขนาดเศรษฐกิจรวมที่ใหญที่สุดเปนอันดับ 3 ของเอเซีย รองจากจีน ญ่ีปุน และอันดับที่ 7 

ของโลก 

 ในการประชุมอาเซียนซัมมิท ครั้งที่ 27 เมื่อวันที่ 22 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 ณ กรุงกัวลาลัมเปอร 

ประเทศมาเลเซีย ผูนําของประเทศตางๆในอาเซียนไดกําหนดทิศทางกวางๆ ในมาตรการเชิงยุทธศาสตร

สําหรับ AEC จากป พ.ศ.2559 ถึงป 2568 พรอมๆ กับวิสัยทัศนประกอบดวย ASEAN Political–Security 

Community, ASEAN Economic Community, ASEAN Socio Cultural Community ซึ่งตางมีพิมพ

เขียว (blueprint) ของตนเอง รวมกันเรยีกวา ASEAN 2025: Forging Ahead Together 

 สําหรับ AEC Blueprint หรือแนวทางที่จะให AEC เปนไปดังนี้ 

1. การเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

2. การเปนภูมิภาคท่ีมีขีดความสามารถในการแขงขันสูง 

3. การเปนภูมิภาคท่ีมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่เทาเทียมกัน 

4. การเปนภูมิภาคท่ีมีการบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก 
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นอกจากนี้ ประเทศอาเซียนยังมีความตองการและศักยภาพในการขยายโครงขายระบบ

โทรคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง ดังแสดงในตารางที่ 2.3  

 

ตารางที่ 2.3 สถานภาพของรถไฟวัดเปนระยะทางกิโลเมตรปจจุบันและในอนาคต  

ประเทศ ป  2016 ป 2030 
สิงคโปร 170 กิโลเมตร 360 กิโลเมตร 

ไทย 4,041 กิโลเมตร 7,000 กิโลเมตร 
อินโดนีเซีย 2,500 กิโลเมตร 4,000 กิโลเมตร 
มาเลเซีย 1,699 กิโลเมตร 2,500 กิโลเมตร 
ฟลิปปนส 1,200 กิโลเมตร 2,000 กิโลเมตร 

ขอมลูอางอิงจาก Hitachi Social Innovation Forum 2016 

 

ในที่นี้จะศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) ตอการใชงานในกิจการ

โทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกอน ดังนี้ 

2.4.1 ผลกระทบจากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ที่มีตอกจิการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

สากล  

 AEC มีผลกระทบตอประเทศในภูมิภาค ASEAN นานาประการ แตที่สําคัญมาก มีดังนี้ 

1. การเคลื่อนยายของเงินทุนซื้อหุนหรือกิจการโทรคมนาคมในประเทศ ASEAN มีทั้งจากกลุม

ประเทศ ASEAN ดวยกัน และจากภายนอก แตอยูใน ASEAN +3 เชน มีการซื้อหุนของ บมจ. ไทยคม โดย

กองทุน Temasek เพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2559 การซื้อหุนของ TRUE MOVE โดย China Mobile ในป พ.ศ. 

2558 – 2559 เปนตน มีผลใหสภาพตลาดการเงินคลองตัว เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันมากข้ึน 

และอาจลดความขัดแยงทั้งในประเทศและระหวางประเทศลง 

2. มีการขยายโครงขายบรอดแบนดมากขึ้น และขามดินแดนของแตละประเทศมากขึ้น ดังคํา

พังเพยวา Borderless Telecommunication และ Broadband Internet ผาน High Speed WiFi หรือ 

Femtocell จากผูประกอบการมากข้ึน เนื่องจากมีความตองการจากลูกคาที่เดินทางไปมาระหวางกลุม

ประเทศอาเซียนมากข้ึน 

3. มีการเคลื่อนยายแรงงานโดยเฉพาะแรงงานระดับสูง เชน ผูเชี่ยวชาญดานโทรคมนาคม นัก

คอมพิวเตอร และผูเชี่ยวชาญโครงขาย จากประเทศหนึ่งไปอีกประเทศหนึ่งมากขึ้นในกลุมประเทศอาเซียน 

เพราะไมตองทํา VISA เขาประเทศและยังอยูไดนานขึ้น 

4. การใชงาน APP ตางๆ มีอยางแพรหลาย เชน e-payment, digital financial series และ

เกมสตางๆ  เชน Pokémon Go 
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ในอนาคตอันใกลน้ี ประเทศอาเซียนโดยเฉพาะสิงคโปร มาเลเซีย และไทย จะเปนผูนําในการใช 

Fintech และอาจกาวกระโดดตามสหรัฐอเมริกาถึงข้ันใช Bitcoin โดยใชโครงขาย Mobile LTE ท่ีมีอยูใน

แตละประเทศเชื่อมตอกัน แตพึงระวังปญหา Security และ Privacy ที่ตามมา  

 

นอกจากนี้กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี ในกลุมประเทศอาเซียนไดรางแผนแมบท ASEAN ICT 

2020 Master Plan ที่มีวิสัยทัศนท่ีจะบรรลุผลสําคัญในการแปรรูปและปรับตัวเขาสูเศรษฐกิจดิจิตอล ในป 

พ.ศ. 2563 ซึ่งบงชี้กลยุทธเกี่ยวกับ  

1. การพัฒนาเศรษฐกิจและการแปรรูป ที่กลาวถึงการสงเสริมการคาดิจิตอลในอาเซียน การ

พัฒนาวิธีการเชิงปรึกษาเกี่ยวกับผูประกอบการ Over the Top (OTT) 

2. เพิ่มการใช ICT อยางย่ังยืนในภาครัฐและภาคเอกชน 

3. สรางนวัตกรรม โดยสงเสริมแนวทางของเทคโนโลยีใหมและนโยบายพัฒนาความสัมพันธ

ใกลชิดกับภาคเอกชน เพื่อยกระดับ Synergies 

4. การพัฒนา Cloud Computing โดยพัฒนานิเวศนวิทยาของ Cloud ของอาเซียน 

5. การพัฒนาทรัพยากรมนุษย โดยสรางขีดความสามารถและวิสัยทัศน 

6. ICT โดยเฉพาะกลุมเสี่ยง ทั้งน้ีใหชาวอาเซียนมีความรูทางดิจิตอล พรอมความชํานาญขั้น

พื้นฐานและพัฒนาความชํานาญของพนักงาน ICT รวมกัน และสงเสริมเปดตลาดสําหรับ

ผลิตภัณฑจากวิสาหกิจ ICT 

7. สงเสริมการพัฒนาตลาด Media และ Content 

8. สรางความแข็งแกรงทางดานความปลอดภัยทางสารสนเทศในอาเซียน 
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ทั้งนี้ Timeline ของการดําเนินการตามแผนแมบท ICT 2020 นั้นแสดงในแผนภาพที่ 2.1 ดานลางนี้ 

แผนภาพที่ 2.1 แสดง Timeline ของการดําเนินการตามแผนแมบท ASEAN ICT 2020 

 

ที่มา : The Asean ICT Master Plan 2020 (http://www.asean.org) 

 

2.4.2 ผลกระทบของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ที่มีตอระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้ง

รถไฟความเร็วตํ่าและความเร็วสูง  

ภูมิภาค AEC นี้ มีการพัฒนาท้ังรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง เชน สิงคโปร เชื่อมตอรถไฟ

ความเร็วสูงกับมาเลเซีย หากไทยพัฒนารถไฟความเร็วสูงแลว ระบบอาณัติสัญญาณและการควบคุมการ

เดินรถไฟจะใชระบบ ETCS Level 2 ซึ่งใชคลื่น GSM-R ทั้งนี้จากการประชุมรวมระหวางหนวยงานกํากับ

ดูแลดานโทรคมนาคมของประเทศไทยและประเทศมาเลเซียพบวา มาเลเซียมีแผนที่จะจัดสรรคลื่นความถี่

ยาน 900 MHz จํานวน 5 MHz x2 (Downlink 925-930 MHz  Uplink 880-885 MHz) ใหใชในกิจการ

รถไฟ สอดคลองกับการจัดสรรคลื่นสําหรับกิจการรถไฟในหลายประเทศทั่วโลก รวมถึงประเทศจีนที่ได

จัดสรรคลื่นยาน 900 MHz ที่ 930-934 MHz (Downlink) และ 885-889 MHz (Uplink) สําหรับกิจการ

รถไฟ เชนกัน   
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ในภูมิภาคอาเซยีนนี้ มีโครงการพัฒนาหลักทางดานระบบคมนาคมขนสง ดังน้ี 

1. โครงการ East – West Economic Corridor ซึ่งเปนเสนทางการขนสง R9 จากทาเทียบเรือ

ทางทะเลฝงซายเวียดนาม – ไทยพมา มีระยะทางติดตอกันโดยประมาณ 1,300 กม. อยูใน

เขตประเทศไทยถึง 950 กม. ลาว 250 กม. เวียดนาม 84 กม. 

แผนภาพที่ 2.2 แสดงเสนทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West 

Economic Corridor: EWEC) หรือเสนทางหมายเลข 9 (R9) 

 

ที่มา : องคความรูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (http://www.thai-aec.com) 

 

2. โครงการรถไฟลาวจีน ซึ่งใชงบประมาณ 5,956 ลานดอลลารสหรัฐฯ (ประมาณสองแสนแปด

พันลานบาท) โดยฝายลาวเขาถือหุน 35% อีก 65% จะเปนผูถือหุนของฝายจีน ซึ่งในระยะเบื้องตนทั้งจีน 

และลาวตองออกทุนของแตละประเทศฝายละ 40 % ของมูลคากอสรางทั้งหมด อีก 60 % ที่เหลือ บริษัท

รวมทุนที่จัดตั้งขึ้นมาเพื่อเปนผูบริหารโครงการรถไฟ จะกูยืมเงินทุนจากธนาคารจีน โดยในระยะเริ่มตน

ฝายลาวลงทุนเพียง 50 ลานดอลลารสหรัฐฯ 

รถไฟลาว – จีนน้ัน มีความยาว 427 กม. ออกแบบเปนชนิดรางมาตรฐานกวาง 1.435 เมตร และ

ออกแบบเปน 2 ระยะ ตามสภาพภูมิประเทศเปนหลัก ดังแสดงในแผนภาพที่ 2.3 
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แผนภาพที่ 2.3 เสนทางรถไฟ ลาว – จีน 

 
ที่มา : The Straitstimes (http://www.straitstimes.com) 

 

โดยเริ่มตนที่มณฑลยูนาน ผานบอแตน (ชายแดนลาว – จีน) จนถึงเมืองวังเขียว แขวงเวียงจันทน 

ซึ่งพื้นที่สวนใหญเปนภูเขาสูงชัน และกอสรางอุโมงคมิตรภาพ ขามชายแดน 2 ประเทศ เริ่มขึ้นเมื่อวันที่ 

22 มิถุนายน พ.ศ. 2558 เปนอุโมงคที่มีความยาว 9 กม. ซึ่งอยูในดินแดนจีน 7.17 กม. และในดินแดนลาว

อีก 2.51 กม. จะใชเวลากอสราง 56 เดือน  

 

3. โครงการรถไฟความเร็วสูงเฉลี่ย 160 กม./ชม. และตอมาขยายเปนโครงการ High Speed 

Rail กัวลาลัมเปอร-สิงคโปร จาก Bandar Malaysia ผาน Iskandar Puteri, Johor และปลายทางที่ 

Jurong East สิงคโปร ระยะทาง 350 กม. ซึ่งอยูในประเทศมาเลเซีย 335 กม. และในประเทศสิงคโปร 15 

กม. โดยมีความเร็ว 250 กม./ชม. ใชรางมาตรฐาน 1.435 ม. 

2.4.3 บทวิเคราะห 

 จากรายงานสถิติการคมนาคมและขนสงสินคาโดยทางรถไฟ พ.ศ. 2557 โดยสหภาพรถไฟ

ระหวางประเทศ (International Union of Railways) ทั่วโลก ซึ่งในที่นี้จะยกสรุปผลสถิติของประเทศ

อาเซียน Plus 3 ที่แสดงการจัดอันดับตางๆ ในตารางที่ 2.4 – 2.8 ดังตอไปนี้  
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ตารางที่ 2.4 แสดงการจัดอันดับน้ําหนักตัน–กิโลเมตร (ton-km) ของการขนสงตอป  

อันดับ ประเทศ พันลานตัน-กิโลเมตร ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
1 จีน 2,750 2557 
21 ญ่ีปุน 21 2557 
37 อินโดนีเซยี 7 2553 
44 เวียดนาม 4 2555 
45 มาเลเซยี 3 2554 
47 ไทย 3 2554 

  

ตารางที่ 2.5 แสดงการจัดอันดับน้ําหนักสินคาที่ขนสงโดยทางรถไฟตอป 

อันดับ ประเทศ นํ้าหนักสินคา (ลานตัน) ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
1 จีน 3,813 2557 
32 ญ่ีปุน 31 2553 
41 อินโดนีเซีย 20 2553 
45 มาเลเซยี 12 2554 
48 ไทย 10 2557 

 

ตารางที่ 2.6 แสดงสัดสวนตามวิธีการขนสงสินคา (Freight) โดยทางรถไฟ 

อันดับ ประเทศ สัดสวน (รอยละ) ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
1 จีน 31 2552 
24 ญ่ีปุน 6.2 2553 

 

ตารางที่ 2.7 แสดงการขนสงสินคา (Freight) ทางรถไฟโดยวัดจากหนวยน้ําหนักตัน– กิโลเมตรตอคน 

อันดับ ประเทศ น้ําหนักตัน– กิโลเมตรตอคน ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
5 จีน 2,150 NA 

 

ตารางที่ 2.8 แสดงจํานวนผูโดยสารคูณดวยระยะทางทีเ่ดินทางตอป (พันลานผูโดยสาร – กโิลเมตร) 

อันดับ ประเทศ พันลานผูโดยสาร – กิโลเมตร ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
2 จีน 807 2557 
3 ญี่ปุน 250 2556 
23 ไทย 75 2554 
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จะเห็นไดวา หากประเทศไทยสามารถพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็ว

ต่ําและความเร็วสูง จะเพิ่มขีดความสามารถในการขนสงสินคาทางรางใหแกประเทศไทยไดอยางมาก 

โดยเฉพาะจากประเทศจีน มาเลเซีย และมีสวนแบงการขนสงทางรถไฟกับประเทศที่มีพรมแดนติดตอหรือ

ใกลกับประเทศไทยมากขึ้น เม่ือการเดินทางสะดวก จํานวนผูโดยสารหรือจํานวนนักทองเที่ยวท่ีเขาสู

ประเทศไทยก็จะเพ่ิมขึ้นอยางมีนัยสําคัญอีกดวย 

นอกจากนี้ยังมีโครงการ Kunming – Singapore Railway ซึ่งเปนรางรถไฟแบบดั้งเดิมและราง

รถไฟความเร็วสูงที่เริ่มจากจีน ผานลาว เวียดนาม กัมพูชา ไทย พมา มาเลเซยีและสิงคโปร โดยมีปลายทาง

ที่คนุหมิง จีน และสิงคโปร โดยคาดวาจะเปดใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 

 ทางดานเทคนิค รถไฟสายนี้มีความยาว 3,900 กิโลเมตร (ประมาณ 2,400 ไมล) ขนาดรางเปน

ขนาดมาตรฐานกวาง 1.435 เมตร และใชไฟฟาตอเขาที่หัวรถไฟ แผนที่ของรถไฟเสนนี้แสดงในแผนภาพท่ี 

2.4 ดังตอไปนี้ 

แผนภาพที่ 2.4 Kunming-Singapore Railway 

 

ที่มา : Wikipedia, the free encyclopedia (https://en.wikipedia.org)  

 

เมื่อโครงการ Kunming–Singapore Rail Link สรางเสร็จแลว จะเปนการรวมระบบขนสงทางราง

ของภูมิภาคอาเซียนรวมถึงประเทศจีนตอนใต ทําใหการเดินทางสะดวกและตนทุนการขนสงสินคาถูกลง

มากทําใหการเติบโตทางเศรษฐกิจดขีึ้นดวย 
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2.5 การศึกษาความสอดคลองของการใชงานกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่สากลและระบบคมนาคม
ขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
ฉบับที่ 11 

 ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) จะเห็นวามีเปาหมาย

ทางยุทธศาตรที่เกี่ยวของกับกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและระบบคมนาคมขนสงทางรางท้ังรถไฟ

ความเร็วต่ําและความเร็วสูง ใน 2 ยุทธศาตรที่สําคัญคือ  

1. ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมคีณุภาพและยั่งยืน โดยมีเปาหมายที่ตองการ

ลดสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศใหต่ํากวารอยละ 15 และเพิ่มสัดสวนการ

ขนสงทางรางเปนรอยละ 5 รวมถึงการลดตนทุนการนําเขาพลังงานจากตางประเทศลง ซึ่งในการ

ดําเนินการใหบรรลุเปาหมายดังกลาวจําเปนจะตองมีการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟ

ความเร็วต่ําและความเร็วสูง  

2. ยุทธศาสตรการพัฒนาคนสูสังคมแหงการเรียนรูตลอดชีวิตอยางยั่งยืน ซึ่งการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ดานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารท่ีทันสมัย โดยพัฒนาโครงขายโทรคมนาคมเพื่อใหบริการสื่อสาร

ขอมูลความเร็วสูงหรือบริการอินเทอรเน็ตความเร็วสูงใหครอบคลุมพื้นท่ีทั่วประเทศบนพื้นฐานของการ

แขงขันเสรีและเปนธรรม ซึ่งจะเห็นวาการพัฒนาโครงขายของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่โดยใช

เทคโนโลยีท่ีทันสมัย เชน 4G LTE และ 5G IoT จะเปนสวนหนึ่งในการชวยใหการบริการสื่อสารขอมูล

ความเร็วสูงหรือบริการอินเทอรเน็ตความเร็วสูงมีความครอบคลุมพื้นที่ของประเทศมากยิ่งข้ึน 

เพื่อใหบรรลุเปาหมายตามแผนยุทธศาสตรดังกลาว ณ ปจจุบันรัฐบาลมีแผนเรงดวน ในการ

กอสรางทางรถไฟทั้งความเร็วต่ําและความเร็วสูง รวมถึงการเพิ่มจํานวนหัวรถจักรและรถตูโดยสารท่ี

ปจจุบันมีไมเพียงพอ ดังแสดงในตารางดานลางนี้ 

 

ตารางที่ 2.9 แผนการพัฒนาระบบรถไฟทางคู 

โครงการ ระยะทาง

(กิโลเมตร) 

งบประมาณ  

(ลานบาท) 

ระยะเวลา 

(พ.ศ.) 

1) สถานีจิระ–ขอนแกน 185 26,007 2558-2561 
2) ประจวบคีรขีันธ–ชุมพร 167 17,293 2558-2561 
3) นครปฐม–หัวหิน 165 20,038 2558-2561 
4) มาบตาพุด–นครราชสีมา 132 29,855 2559-2563 
5) ลพบุรี–ปากน้ําโพ 148 24,842 2559-2563 

6) หัวหิน – ประจวบครีีขันธ 90 9,437 2559-2563 

รวม 887 127,472  
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ตารางที่ 2.10 แสดงสถิติของรถไฟในประเทศไทย 

ป พ.ศ. 2552 2553 2554 2555 2556 

จํานวนรถไฟที่พรอมจะใหบริการ 274 272 265 263 263 

จํานวนรถตูผูโดยสาร 1,260 1,238 1,238 1,260 1,260 

จํานวนรถตูสินคา 6,797 6,069 6,069 5,637 5,647 

จํานวนทั้งหมดของผูโดยสาร (ลาน) 48 45 44 42 37 

จํานวนผูโดยสาร-กิโลเมตร (ลาน) 8,578 8,083 7,504 7,566 6,784 

เฟรต (หนวยพันตัน) 11,133 11,399 10,864 10,758 11,817 

เฟรต-กิโลเมตร (ลานตัน/กิโลเมตร) 2,533 2,582 2,455 2342 2,527 

จํานวนทั้งหมดของการขนสงสินคาภายในประเทศ 
(หนวยพันตัน) 11,133 11,399 10,864 10,758 11,817 

จํานวนท้ังหมดของการเคลื่อนไหวการขนสงสินคา
ภายในประเทศ (ลานตนั/กิโลเมตร) 2,533 2,582 2,455 2,342 2,527 

จํานวนปริมาณสินคานําเขาทั้งหมด(หนวยพันตัน) 24 14 13 8 7 

จํานวนปริมาณสินคาสงออกทั้งหมด(หนวยพันตัน) 164 158 133 95 90 
 * จะเห็นไดวาประเทศไทยมีโอกาสพัฒนาระบบขนสงทางรถไฟไดอกีมาก  
ที่มา : Thailand Board Of Investment ( http://www.boi.go.th)  

นอกจากแผนยุทธศาสตรทั้ง 2 ขอท่ีไดกลาวมาแลว ในแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 11 ยังไดกลาวถึง 

ยุทธศาสตรการสรางความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคมอีกดวย

ซึ่งหากประเทศไทยสามารถพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วตํ่าและความเร็วสูงไดตาม

แผนพัฒนาฯ จะเปนการสนับสนุนสงเสริมใหนักทองเที่ยวเดินทางเขาประเทศไทยและประเทศอ่ืนใน

อาเซียนที่มีพรมแดนติดกับประเทศไทยหรือมีรถไฟเชื่อมตอถึงกัน ดังแสดงในแผนภาพจํานวนนักทองเท่ียว

ที่เขามาในประเทศไทยในป พ.ศ. 2555  และคาดการณวาภายในป พ.ศ. 2559 – 2560 จะมีนักทองเที่ยว

เขามาประเทศไทยประมาณ 40 ลานคนตอป 
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แผนภาพที่ 2.5 แสดงจํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาในประเทศไทยในป พ.ศ. 2555 – 2557 

 

 

 แหลงขอมูล การทองเท่ียวแหงประเทศไทย 
ที่มา : http://www.thaiwebsites.com 

 

นับตั้งแต ป พ.ศ. 2555 เปนตนมา จํานวนนักทองเที่ยวจากประเทศ

สาธารณรัฐประชาชนจีน เขามายังประเทศไทยคิดเปนจํานวนมากกวา 4 ลานคนตอป ซึ่งมากกวาจํานวน

นักทองเท่ียวจากประเทศสหพันธรัฐมาเลเซียที่เขามาทองเท่ียวในประเทศไทยเปนอันดับที่ 2 เปนจํานวน

มาก ดังนั้นหากระบบคมนาคมขนสงทางรางท่ีเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบานมีประสิทธิภาพและครอบคลุม

มากยิ่งข้ึนยอมสงเสริมอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทยมากยิ่งขึ้น และทําใหสัดสวนรายไดภาคบริการของ

ไทยเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจะสอดคลองกับยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมีคุณภาพ

และยั่งยืนตามแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 11 

 

 

 

 

  

จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาในประเทศโดยจําแนกตามประเทศตนทาง 

ลานคน 
อาเซียน 

เอเซยีตะวันออก 

เอเซยีใต 

ยุโรป 

อเมริกา 

โอเซียนเนีย 

ตะวันออกกลาง 

อัฟริกา 
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แผนภาพที่ 2.6 แสดงจํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาประเทศไทย ป พ.ศ. 2557 จําแนกตามประเทศ 

 

ที่มา : Tourist Arrivals to Thailand by Nationality 2013 and 2014 
(http://www.thaiwebsites.com) 

 

จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาประเทศไทย ป พ.ศ.2557 จําแนกตามประเทศ

พันคน 

จีน 
มาเลเซีย 
ญี่ปุน 
รัสเซยี 
เกาหลีใต 
อินเดีย 

ออสเตรเลีย 

ลาว 
สหราชอาณาจักร 

สิงคโปร 
สหรัฐอเมริกา 
เยอรมันนี 
เวียดนาม 
ฝรั่งเศส 

ฮองกง 
อินโดนีเซยี 
กัมพูชา 

ไตหวัน 
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บทที ่3  
กรอบแนวคิดและวิธีการดําเนินงาน 

            

ตามที่ขอบเขตการศึกษาของโครงการฯ ใหพิจารณาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม

เก่ียวกับความเหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 

800/900 MHz ใหเกิดประโยชนสูงสุด ทั้งกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ีสากลและระบบคมนาคมขนสงทาง

ราง โดยไดกําหนดแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีใน

ยาน 800/900 MHz ตามที่กลาวมาแลวนั้น นอกจากนี้จากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 ไดมีการ

เสนอแนะแนวทางใหมเปนแนวทางที่ 4 กลาวคือใหนําคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 1 จํานวน 10 MHz 

จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 5 MHz และท่ีเหลืออีกจํานวน 5 MHz น้ันใหนําไปเปด

ประมูลแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ ดังนั้นการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมใน

โครงการนี้จึงจะประกอบดวยแนวทางทั้งหมด 4 แนวทางดวยกัน สําหรับแนวทางที่ 4 ซึ่งไดมีการเสนอ

เพิ่มเตมินั้น คณะที่ปรึกษาจะทําการพิจารณาถึงความเหมาะสมเพิ่มเตมิซึ่งจะกลาวถึงในบทถัดๆ ไป 

คณะที่ปรึกษาไดกําหนดกรอบแนวความคิดของการศึกษาในครั้งนี้ ภายใตสมมติฐานพื้นฐานที่สําคัญ 

2 ประการ ดังนี้ 

(1) รัฐจะตองจัดหาระบบอาณตัิสัญญาณใหกับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและ

ความเร็วสูง ที่มีความปลอดภัยเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ 

(2) ระบบอาณัติสัญญาณดังกลาวจะตองสอดคลองกับแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางของ

ประเทศในอนาคต 

เมื่อพิจารณาจากแนวทางเลือกทั้ง 4 แนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 1, 2 และ 4 มีความแตกตางหลัก

จากแนวทางที่ 3 คือมีการจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 10 MHz หรือ          

5 MHz ตามลําดับ นอกจากน้ีสําหรับแนวทางที่ 2 อาจสงผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรม

ตางๆ ที่ใชอุปกรณ RFID รวมถึงการใชประโยชนของแนวทาง 2 นี้ จะตองรอถึงป พ.ศ. 2568 ขณะท่ี

แนวทางอ่ืนจะสามารถจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางไดตั้งแตป พ.ศ. 2561  

เนื่องจากการพิจารณาเลือกแนวทางใดๆ จะวิเคราะหถึงประโยชนและตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal 

Benefit-Cost analysis) ของการจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางเทียบกับการ

จัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยประโยชนสวนเพิ่มนั้น สามารถแบงไดเปนเปน 3 สวนหลักๆ 

ไดแก ทางดานเศรษฐศาสตร สังคม และวิศวกรรม โดยการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับการ

คมนาคมขนสงทางราง เพื่อใชสําหรับระบบอาณัติสัญญาณระบบ GSM-R (ETCS Level 2) ในแนวทางท่ี 

1, 2 และ 4  จะขึ้นกับประโยชนสวนเพ่ิมที่ไดรับ (Marginal Benefits) วาตองมีมูลคามากกวาตนทุนสวน

เพิ่ม (Marginal cost) ซึ่งตนทุนสวนเพ่ิมคือตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) ตางๆ ท่ีเกิดขึ้น 
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เนื่องจากคลื่นความถี่ไมไดจัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยตนทุนคาเสียโอกาสนี้ประกอบไป

ดวย 3 สวนหลักๆ คือ รายไดจากการประมูลคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz ที่หายไป (Spectrum 

Value) คาธรรมเนียมที่ตองจายให กสทช. ในแตละป และตนทุนคาเสยีโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชใน

การใหบริการทางดานโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยวัดจากรายไดของผูประกอบการที่ลดลง โดยรายไดที่

ลดลงดังกลาวสะทอนคุณภาพการใหบริการทางดานโทรคมนาคมสื่อสารแกประชาชนที่ลดลง นอกจากนี้

ในแนวทางที่ 2 เนื่องจากมีความทับซอนของยานความถ่ีที่ใชกับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลตอการใชงาน

ของภาคธุรกิจตางๆ ที่ใช อุปกรณ RFID จึงอาจจะมีตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal Cost) สําหรับการ

ปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหสามารถใชงานรวมกันกับระบบ GSM-R  ไดอยางไมมีปญหาคลื่นรบกวนกัน

หรือเปนตนทุนในการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหไปใชในยานความถี่อื่น หากจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางท่ี 

2 ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง 

 สําหรับการจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 3 จะพิจารณาประโยชนที่ไดรับเพิ่มขึ้น (Marginal 

Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับตนทุนการ

เสียโอกาส (Opportunity cost) หากพิจารณาเลือกใชเทคโนโลยีที่ไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ (ETCS 

Level 1) โดยละเอียดตางๆ จะไดกลาวในหัวขอตอไป 

3.1 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ  (Marginal Economic Benefit) 

3.1.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจ 

สําหรับภาคธุรกิจในปจจุบันยังคงนิยมใชการขนสงทางถนนเปนหลัก หากมีการจัดสรรคลื่นความถ่ี

เพื่อใชสําหรับระบบอาณัติสัญญาณในการคมนาคมขนสงทางรางแลว จะทําใหการดําเนินงานมี

ประสิทธิภาพและรวดเร็วข้ึน และมีตนทุนในการขนสงที่ประหยัดกวาการขนสงทางบก ยอมจะชวยทําให

ระบบการขนสงของประเทศไทยดีขึ้น มีตนทุนตํ่าลงและสงผลตอราคาสินคาที่ต่ําลงไดอีกดวย หากภาค

ธุรกิจหันมาใชการคมนาคมขนสงทางราง 

ตามตารางที่ 3.1 จะเห็นวาความลาชาของการเดินรถไฟ ทําใหการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนใน

ประเทศไทยปจจุบันกวารอยละ 80 ยังพึ่งพิงการขนสงทางถนน แมวาตนทุนท่ีใชในการขนสงทางถนนจะ

สูงกวาการขนสงทางรางก็ตาม (ตารางท่ี 3.2) การพัฒนาและปรับปรุงระบบการควบคุมการใหบริการรถไฟ

ที่ไดมาตรฐาน จะชวยใหการขนสงทางรางมีความรวดเร็วและปลอดภัยมากข้ึน ซึ่งจะทําใหผูประกอบการ

หันมาสนใจและพึ่งพิงการขนสงทางรางแทนการขนสงทางถนนมากขึ้น  
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ตารางที่ 3.1 แสดงปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ. 2551-2555 

        (หนวย: พันตัน) 

 

 ที่มา: วรรณวิเศษ (2556) สํานักวชิาการ สํานักงานเลขาธิการวฒุิสภา (กรกฎาคม 2556) 

 

ตารางที่ 3.2 ตนทุนเฉลี่ยในการขนสง 

ตนทุนเฉลี่ยในการขนสง 

ทางถนน 1.72 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

ทางราง 0.93 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

ทางนํ้า 0.64 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

ที่มา: ชัชชาติ สิทธิพันธุ (21 มกราคม 2556) 

  

ประโยชนที่เกิดจากการประหยัดตนทุนในการขนสง (Logistic Costs) จะทําใหตนทุนสินคาตางๆ 

มีราคาต่ําลงและทําใหไทยมีศักยภาพในการแขงขันเพ่ิมมากข้ึน การวิเคราะหในสวนนี้จะพิจารณามูลคา
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การประหยัดคาขนสง (Cost Saving) ที่คาดวาจะเกิดขึ้นในสังคม กลาวอีกนัยหนึ่ง มูลคาตนทุนการขนสง

สินคาที่สามารถประหยัดไดเทียบเทากับประโยชนที่เกิดขึ้นจากการปรับปรุงการใหบริการทางรางใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

3.1.2 ประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง 

ตามที่ไดมีการกําหนดแผนการกอสรางทางรถไฟ ทั้งความเร็วต่ําและความเร็วสูง หากประชาชน

และภาคธุรกิจนิยมหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น ยอมจะทําใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน

จังหวัดตางๆ ที่อยูในแผนพัฒนาการกอสรางรถไฟ โดยปกติชุมชนโดยรอบที่การคมนาคมมีความสะดวก 

สามารถเขาถึงไดงายจะสงผลใหการดําเนินธุรกิจและความเปนอยูในบริเวณนั้นๆ มีการพัฒนาและมี

ศักยภาพที่เขมแข็ง อยางไรก็ตาม เสนทางที่รถไฟตัดผานโดยเฉพาะในชนบทที่หางไกลความเจริญยังไม

สามารถบรรลุเปาหมายดังกลาวได ทั้งน้ี เนื่องจากจํานวนรอบการวิ่งผานของทางรถไฟและจํานวน

ผูโดยสารและการขนสงทางรางยังมีไมมาก หากรถไฟไดรับการปรับปรุงและพัฒนาใหมีประสิทธิภาพมาก

ยิ่งข้ึน วิ่งไดรวดเร็วและมีมาตรฐานท่ีปลอดภัยยอมสงผลใหชุมชนโดยรอบที่รถไฟวิ่งผานมีผูโดยสารมากขึ้น 

กอปรกับการขนสงทางรางที่เพิ่มข้ึนจะสนับสนุนใหธุรกิจโดยรอบมีการเติบโตมากขึ้น ดวยเหตุนี้ คณะท่ี

ปรึกษาจะดําเนินการวิเคราะหมูลคาที่สังคมจะไดรับในแงการเติบโตของภาคธุรกิจภายหลังจากการ

ใหบริการของรถไฟไดรับการพัฒนาและปรับปรงุใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

3.1.3 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนนจากการลดลงของการคมนาคม

ขนสงทางบก 

เปนที่ทราบกันดีวาสภาพถนนที่ชํารุดทรุดโทรมและมีความจําเปนตองตั้งงบประมาณในการ

บูรณะซอมแซมนั้นมีสาเหตุมาจากการใชถนนเพื่อการคมนาคมและเพื่อการขนสงของภาคธุรกิจ ดังนั้น

หากมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนสงทางรถไฟใหมีประสิทธิภาพ รวมถึงมีระบบการใหบริการรถไฟท่ี

สะอาด ปลอดภัย ตรงตอเวลา และมีความเร็วมากขึ้น ยอมจูงใจใหประชาชนและนักทองเท่ียวรวมถึงภาค

ธุรกิจลดการเดินทางทางถนนหรือทางอากาศและหันมาใชบริการของรถไฟมากขึ้น แนวทางดังกลาวยอม

ทําใหถนนมีอายุการใชงานท่ียาวนานข้ึน ซึ่งจะชวยประหยัดงบประมาณสําหรับการซอมแซม 

โดยปกติผูโดยสารที่ตัดสินใจเดินทางดวยรถไฟมักเลือกใชชองทางนี้สําหรับการเดินทางในระยะ

ทางไกลๆ หรือการเดินทางขามจังหวัด ดังนั้น ในการวิเคราะหมูลคางบประมาณการซอมแซมถนนที่ลดลง

จากการหันไปใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงมากข้ึน จึงใหความสําคัญกับความประหยัดที่

เกิดขึ้นบนเสนทางที่อยูในความดูแลของกรมทางหลวงมากกวา นอกจากนี้ เสนทางที่ตองซอมแซมใน

การศึกษาครั้งนี้เปนเพียงการคาดการณไมใชเสนทางที่เกิดความเสียหายอยางแทจริง ในขณะที่ผิวถนนใน

แตละเสนทางมีความแตกตางกัน บางเสนทางอาจเปนผิวถนนลูกรัง บางเสนทางอาจเปนผิวถนนลาดยาง 

หรือบางเสนทางอาจเปนผิวถนนคอนกรีต อีกทั้งลักษณะความเสียหายของผิวถนนที่มีความแตกตางกัน 
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ยอมหมายถึง คาใชจายในการซอมแซมท่ีแตกตางกัน ดวยเหตุนี้ การวิเคราะหมูลคาที่สามารถประหยัดได

จากการซอมแซมถนนจึงใชงบประมาณที่ใชในการซอมแซมถนนคณูดวยสัดสวนการใชถนนที่ลดลงซึ่งจะได

คาประมาณการการซอมแซมถนนที่จะลดลงในแตละป และเมื่อไดคาดังกลาวแลวนํามาคูณดวยจํานวนป

เทากับกรณีที่นําคลื่นในชวงท่ีศึกษาไปเปดประมูลใหภาคเอกชนดําเนินการ  

การวิเคราะหประโยชนท่ีเกิดข้ึนจากการพัฒนาและปรับปรุงระบบการควบคุมการใหบริการรถไฟ

ในสวนน้ีจะพิจารณาผลกระทบทางบวกท่ีเกิดขึ้นจากการประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนน

จากการลดลงของการคมนาคมขนสงทางบกดังที่ไดกลาวมาแลว โดยคณะที่ปรึกษาจะทําการสํารวจ

ภาคสนามและสืบคนขอมูลทุติยภูมิจากแหลงตางๆ อาทิ 

• สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 

• ธนาคารแหงประเทศไทย 

• วารสารทางวิชาการเก่ียวกับถนนจากแหลงตางๆ 

นอกจากนี้คณะที่ปรึกษาจะไดทําการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตอความสนใจในการ

เดินทางโดยรถไฟ ซึ่งไดจัดทําแบบสอบถามตามรายละเอียดในภาคผนวก 2 โดยจะทําการสุมตัวอยางจาก

ประชาชนที่เดินทางไปยังภาคตางๆ เชน ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ เปนตน      

ที่เคยใชการเดินทางรูปแบบอื่นท่ีอาจจะเปลี่ยนมาใชการเดินทางโดยรถไฟ โดยการนําสูตรการคํานวณของ 

Taro Yamane มาใชเปนแนวทางการในคํานวณเพ่ือใหไดจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความนาเชื่อถือทางสถิติ 

โดยสูตรการคํานวณมีดังนี้ 

 

݊ =
ܰ

1 + ܰ݁2
 

 
n คือ จํานวนกลุมตัวอยาง 
N คือ จํานวนประชากร 
e คือ ความคลาดเคลื่อนของการสุมตัวอยาง เชน ความเชือ่มั่นท่ีรอยละ 95 คา e จะเทากับ 0.05 

 

ตารางที่ 3.3 ขนาดกลุมตัวอยางคํานวณดวยสูตร Taro Yamane (กรณีจํานวนประชากรมากกวา 
5,000 คน) 

ขนาดประชากร  

(คน) 

จํานวนกลุมตัวอยาง (คน) 

ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

จํานวนกลุมตัวอยาง (คน) 

ที่ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 90 

5,000 370 98 

10,000 385 99 

50,000 397 100 

>100,000 400 100 
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ซึ่งจากตารางที่ 3.3 จะเห็นวาหากขนาดประชากรมากกวา 100,000 คน จํานวนกลุมตัวอยางท่ี

ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 จะตองทําการสํารวจความคิดเห็นท้ังหมดเทากับ 400 คน  

3.1.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการทีป่ระชาชนหันมาใชการคมนาคมขนสง

ทางรางมากข้ึน 

เนื่องจากปจจุบันประชาชนไมนิยมเดินทางโดยใชการคมนาคมขนสงทางราง แตหากมีการจัดสรร

คลื่นความถี่เพื่อใชในการคมนาคมขนสงทางรางแลว จะทําใหการดําเนินงานมีประสิทธิภาพและการ

เดินทางรวดเร็วขึ้น นาจะทําใหประชาชนหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น ซ่ึงจะชวยลดตนทุน

การใชพลังงานของประเทศไทยลงได เนื่องจากการคมนาคมขนสงทางรางมีตนทุนท่ีต่ํากวาการเดนิทางโดย

ยานพาหนะอื่นๆ 

จากผลการศึกษาของ Strickland (2006) สนับสนุนใหเห็นวาระบบขนสงมวลชนทางรถไฟเปน

รูปแบบท่ีใชพลังงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากกวาการเดินทางดวยยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ อยางไรก็

ตามการเดินทางดวยรถไฟไทยในปจจุบันยังมีความลาชาอยูมาก ทําใหผูที่สนใจเดินทางดวยรถไฟจึงมีไม

มากนัก สงผลใหตนทุนการใหบริการสูงและประสบภาวะขาดทุนอยางตอเน่ือง ดังนั้นหากมีการพัฒนาและ

ปรับปรุงการใหบริการระบบรถไฟทางคูหรือรถไฟความเร็วสูง รวมถึงการควบคุมระบบการเดินรถใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน เพื่อลดระยะเวลาการเดินทางและเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง จึงมีความ

เปนไปไดวาจํานวนผูโดยสารรถไฟจะมีเพิ่มมากขึ้นซึ่งจะสงผลใหตนทุนเฉลี่ยการใหบริการทางรถไฟตํ่าลง 

หรืออีกนัยหนึ่ง การใชพลังงานเพื่อใหบริการในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟจะมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

  
3.2 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานสังคม (Marginal Social Benefit) 

3.2.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอบุัติเหตุที่ลดลง เนื่องจากการคมนาคม

ขนสงทางรางมีประสทิธิภาพมากข้ึน และการหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางแทน

การใชรถยนต 

สถิติการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2547 (ตารางที่ 3.4) ชี้ใหเห็นวา อุบัติเหตุที่เกิด

บนถนนมีสูงถึงรอยละ 99 ขณะที่อุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงในรูปแบบอื่นๆ มีจํานวนนอยมาก หาก

เปรียบเทียบจํานวนการเกิดอุบัติเหตุระหวางการขนสงและโดยสารทางถนนกับการขนสงและโดยสารดวย

รถไฟ พบวาอุบัติเหตุที่เกิดบนถนนมีจํานวนครั้งมากกวาทุกปและเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการบาดเจ็บและ

สูญเสียชีวิตปละหลายหม่ืนคน ขณะท่ีอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางรางและการโดยสารทางรถไฟ

นําไปสูความสูญเสียชีวิตและการบาดเจ็บที่มีจํานวนนอยกวามาก สําหรับขอมูลสถิติในตางประเทศ เชน 

สหรัฐอเมริกา ตามที่แสดงในตารางที่ 3.5 จะเห็นวาเปนไปในทิศทางเดียวกันคือการเดินทางโดยรถไฟและ

ขนสงทางรางมีจํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นนอยกวา 
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การสูญเสียที่เกิดข้ึนไมวาจะเปนการสูญเสียชีวิตหรือเพียงไดรับบาดเจ็บยอมทําใหสังคมเกิดความ

สูญเสีย อยางไรก็ตามที่ผานมาผูใชบริการนิยมเลือกขนสงทางถนนและโดยสารทางรถยนตมากกวาการ

ขนสงทางรางและการโดยสารดวยรถไฟ เนื่องจากมีความรวดเร็วมากกวา แตหากระบบการใหบริการของ

รถไฟไดรับการพัฒนาและปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และควบคุมดวยเทคโนโลยีที่มีมาตรฐาน

มากขึ้น ยอมทําใหการเดินทางใชเวลาลดลงและเดินทางถึงจุดหมายปลายทางตามที่กําหนดไว ซึ่งจะเปน

ปจจัยสําคัญที่ทําใหผูประกอบการและผูโดยสารหันมาสนใจใชบริการขนสงทางรางและเดินทางดวยรถไฟ

มากข้ึน แนวทางดังกลาวจะลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุบนถนนไดอยางมาก ซึ่งนับเปน

ประโยชนที่จะเกิดข้ึนกับสังคมโดยรวม  

ในการวิเคราะหหามูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่จะลดลงจากการหันมาใชบริการ

รถไฟทางคูหรือรถไฟความเร็วสูงแทนการเดินทางทางถนน การศึกษาครั้งนี้ไดใหความสําคัญกับการ

เดินทางบนทางหลวงแผนดิน เนื่องจากการตัดสินใจขนสงทางรางหรือโดยสารดวยรถไฟจะเปนเสนทางท่ี

เปนการเดินทางในระยะทางไกลๆ ซึ่งหมายถึง การเดินทางที่ตองใชเสนทางที่อยูในความดูแลของ       

กรมทางหลวงมากกวา สําหรับขอมูลที่ใชในการวิเคราะหจะใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนามและ

ขอมูลท่ีสืบคนจากแหลงขอมูลทุติยภูมิที่เก่ียวของ อาทิ 

• อัตราการเปลี่ยนแปลงของประชากรไทยในอนาคต 

• ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงแผนดินทั่วประเทศ 

• สถิติจํานวนอุบัติเหตุ ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากการโดยสารทางถนน  

• ผลการศึกษามูลคาความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนถนนเฉลี่ยตอคน  
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ตารางที่ 3.4 สถติิการเกิดอุบัติเหตุของไทยจําแนกตามภาคการขนสง 

 
ที่มา: สํานักงานปลดักระทรวงคมนาคม  The
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ตารางที่ 3.5 สถิติการเกิดอบุัติเหตุระหวางป ค.ศ. 2001-2013 แยกตามภาคการขนสงและการเดินทางในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 

ที่มา: http://www.rita.dot.gov/bts/sites/rita.dot.gov.bts/files/publications/national_transportation_statistics/html/table_02_03.html

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Air 1,852 1,824 1,870 1,719 1,782 1,611 1,746 1,662 1,559 1,505 1,555 1,537 1,297
U.S. air carrier 46 41 54 30 40 33 28 28 30 29 31 27 23
Commuter carrier 7 7 2 4 6 3 3 7 2 6 4 4 8
On-demand air taxi 72 60 73 66 65 52 61 58 47 30 50 35 44
General aviation 1,727 1,716 1,741 1,619 1,671 1,523 1,654 1,569 1,480 1,440 1,470 1,471 1,222

Highway, total crashes 6,323,000 6,316,000 6,328,000 6,181,000 6,159,000 5,973,000 6,024,000 5,811,000 5,505,000 5,419,000 5,338,000 5,615,000 5,687,000

Passenger car 4,831,842 4,802,056 4,746,620 4,557,453 4,498,869 4,341,688 U U U U U U U

Motorcycle 73,342 76,004 79,131 85,557 100,686 101,474 U U U U U U U

Truckf, light 3,254,105 3,272,326 3,345,367 3,370,062 3,381,985 3,355,291 U U U U U U U

Truckf, large 409,372 416,477 436,161 399,156 423,016 367,920 U U U U U U U

Bus 54,264 57,958 57,674 52,148 50,427 51,554 U U U U U U U

Railroad, total 13,392 11,829 11,864 11,986 11,816 11,412 11,722 11,035 (R) 9,742 (R) 10,032 (R) 9,885 9,522 10,031
Highway-rail grade crossing 542 502 470 548 571 551 564 506 428 (R) 454 (R) 445 457 515
Railroad 12,850 11,327 11,394 11,438 11,245 10,861 11,158 10,529 (R) 9,314 9,578 (R) 9,440 9,065 9,516

KEY: N = data do not exist; R = revised; U = data are unavailable.
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3.2.2 ประโยชนทางสังคมดานอ่ืนๆ 

จากการประชมุผูมีสวนไดเสียในคร้ังที่ 1 เมื่อวันท่ี 6 มกราคม พ.ศ. 2559 ซึ่งมีความเห็นวาควร

พิจารณาถึงประโยชนทางสังคมดานอ่ืนๆ ดวยนั้น เมื่อไดทําการสืบคนขอมูลการศึกษาในตางประเทศ 

พบวาการศึกษาของ Tems Inc  ในป พ.ศ. 2551 ซ่ึงไดทําการศึกษาถงึประโยชนทางดานเศรษฐกิจสําหรบั

การพัฒนารถไฟฟาความเร็วสูงในเขต Calgary-Edmonton ประเทศแคนาดา โดยไดมีการพิจารณาถึง

มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟท่ีใชเวลานอยกวาการโดยสารโดยรถยนต และการลดมลพิษทาง

อากาศ หากมีการเดินทางหรือขนสงโดยระบบคมนาคมขนสงทางราง เทยีบกับการโดยสารรถยนตหรือการ

ขนสงทางบก ซ่ึงจากตัวอยางของปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด(CO2) ตามแผนภาพดานลาง

จะเห็นวาการคมนาคมขนสงทางรางจะมีอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด(CO2) ที่นอยกวา 

 

แผนภาพที่ 3.1 ปรมิาณกาซคารบอนไดออกไซด(CO2)ของการเดินทางรปูแบบตางๆ 

 

   ที่มา: https://www.ipcc.ch/ipccreports/sres/aviation/126.htm 
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3.3 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานวิศวกรรม (Marginal Engineering Benefits) 

3.3.1 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 ระบบ 

GSM-R (ETCS Level 2) ที่ตองใชคลื่นความถ่ีเทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 

ประโยชนที่ไดรับจากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางสวนนี้ จะพิจารณา

ถึงการประหยัดเงินลงทุนอุปกรณหากเลือกใชเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณการคมนาคมขนสงทางราง

ระบบ GSM-R (ETCS Level 2) โดยใชคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz สําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4

เทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 

3.3.2 ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ของระบบอาณัติสัญญาณ

สําหรับการคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศเพื่อนบาน 

การพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณแบบไรสาย (ETCS Level 2) เพื่อการสื่อสาร

สัญญาณควบคุมทางรถไฟสําหรับประเทศไทยนั้น จําเปนตองพิจารณาถึงความสามารถในการทํางาน

ระหว า งระบบควบคุมที่ ใช ในประเทศไทย กับระบบควบคุม ท่ี ใช ในประเทศเพื่อนบ านด วย 

(Interoperability) คือตองพิจารณาดูวาหากรถไฟขบวนนั้นมีการขามเขตแดนระหวางประเทศ เชน ขาม

ระหวางไทย-มาเลเซีย หรือ ไทย-ลาว จะสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมทางรถไฟระหวางกันไดหรือไม 

หากไมสามารถเขากันไดทางเทคนิค อันเนื่องมาจากการใชเทคโนโลยีระบบที่แตกตางกับประเทศเพื่อน

บาน จะกอใหเกิดความยุงยากในการสื่อสารสัญญาณควบคุมเมื่อรถไฟขามเขตแดนระหวางประเทศ  

 โดยเฉพาะอยางย่ิงระบบรถไฟความเร็วสูงระหวางประเทศซึ่งมีความเสี่ยงคอนขางสูงที่จะเกิด

อุบัติเหตุได จึงจําเปนอยางย่ิงที่จะตองวางระบบใหสอดคลองกันในแตละประเทศ เชน หากในประเทศ

เพื่อนบานใชการสื่อสารไรสายระบบใด ยานความถี่ใด ในแงของ Interoperability แลว ประเทศไทยก็

ควรใชระบบและความถ่ียานเดียวกัน เพื่อใหสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมระหวางกันไดอยางตอเน่ือง

และทําใหเกิดความปลอดภัยสูงสุดเมื่อมีการขามเขตแดนระหวางประเทศ  
 

3.4 ตนทุนคาเสียโอกาสจากการที่รัฐสูญเสียรายไดหากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

3.4.1 รายไดที่สูญเสียไป (Spectrum Value) จากการเปดประมูลคลื่นความถี่ยาน 800/900 

MHz ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

การตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 นั้น รัฐจะสูญเสียรายไดจากการประมูล

คลื่นความถ่ีไป โดยหากเปนแนวทางที่ 1 จะเทากับ 10 MHz และ 5 MHz สําหรับแนวทางท่ี 2 และ 4

ดังนั้นรายไดท่ีสูญเสียจึงเปนตนทุนคาเสียโอกาสสําหรับแนวทางดังกลาว โดยคณะที่ปรึกษาจะประมาณ

การรายไดดังกลาวโดยใชขอมูลจากการประมูลคลื่นความถี่ในอดีตของทาง กสทช. มาเปนขอมูลอางอิงใน

การประมาณตนทุนคาเสียโอกาสดังกลาว  
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3.4.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ 

จํานวน 10 MHz หรือ 5 MHz 

 การจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 นอกจากรัฐจะสูญเสียรายไดจากการประมูล

คลื่นความถ่ีไปแลว รัฐยังคงสูญเสียรายไดจากการจัดเก็บคาธรรมเนียมรายปจากกิจการโทรคมนาคมอีก

ดวย ซึ่งไดแก คาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม คาธรรมเนียมใบอนุญาตใหใชคลื่น

ความถ่ี คาธรรมเนียมเลขหมายโทรคมนาคม ตลอดจนสวนแบงรายไดที่นําสงกองทุนวิจัยและพัฒนา

กิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการโทรคมนาคม เพื่อประโยชนสาธารณะ (กทปส.) ดังนั้น

คณะที่ปรึกษาจะไดประมาณการรายไดท่ีรัฐสูญเสียไปดังกลาว  

3.4.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการในกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนที่ จากการจัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 MHz 

หรือ 5 MHz 

การจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางท่ี 1, 2 และ 4 ทําใหกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ไดใชคลื่น

ความถ่ีลดลง ซึ่งอาจสงผลตอคุณภาพการใหบริการหรือความสะดวกสบายในการใชงานติดตอสื่อสาร 

(Consumer Surplus) ในการประมาณการเชิงปริมาณสําหรับตนทุนดังกลาว คณะท่ีปรึกษาจะประมาณ

การทางออมโดยคิดจากรายไดของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ท่ีลดลง จากการจัดสรรคล่ืนความถี่จํานวน 

10 MHz หรือ 5 MHz ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง โดยจะประมาณการจากคาเฉลี่ยรายไดของ

ผูประกอบการโทรศัพทเคล่ือนท่ีรายใหญทั้ง 3 ราย เทียบกับจํานวนคลื่นความถ่ีที่มีอยูของผูประกอบการ

แตละราย 

 

3.5 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณ
กับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ และตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อ่ืนหรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

3.5.1 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวน

สัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคล่ือนที่ 

ตามที่ตัวแทนจากบริษัทผูใหบริการโทรศพัทเคลื่อนที่ ไดแจงในการประชุมผูมีสวนไดเสีย เมื่อวันท่ี 

6 มกราคม พ.ศ. 2559 วาการจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 นั้น มีตนทุนสวนเพิ่มจากการ

ตองติดตั้งอุปกรณกรองความถ่ี (Bandpass Filter) เพิ่มเติม เพื่อลดการกวนสัญญาณกับโครงขาย

โทรศัพทเคลื่อนท่ี ดังนั้นคณะที่ปรึกษาจะไดพิจารณาตนทุนดังกลาวสําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4 หาก

ศึกษาพบวามีปญหาดังกลาวจริง The
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3.5.2 ตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานความถี่อื่น หรือปรับอุปกรณ

ใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

จากการที่ชวงคลื่นความถ่ีที่จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางในแนวทางที่ 2 มีความทับ

ซอนกับยานความถี่ท่ีภาคธุรกิจในประเทศไทยใชสําหรับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการใชงาน

ของอุปกรณ RFID หากมีการจัดสรรคลื่นเพื่อใชกับระบบอาณัติสัญญาณในยานนี้ดวย ดังนั้นคณะที่ปรึกษา

จะพิจารณาถึงผลกระทบดังกลาว โดยวิธีบริหารจัดการในกรณีแนวทางท่ี 2 นี้มีอยู 2 วิธีดวยกันคือ การ

เปลี่ยนอุปกรณระบบ RFID ใหใชงานท่ียานคลื่นความถี่อ่ืน หรือการปรับหรือดัดแปลงอุปกรณ RFID ให

สามารถใชงานรวมกันกับระบบ GSM-R ในยานความถี่เดียวกันได 

3.6 สรุปการพิจารณาประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานตางๆ ของแตละแนวทาง 

จากประโยชนและตนทุนสวนเพ่ิมที่จะเกิดขึ้นในแตละแนวทางสามารถสรุปไดตามตารางที่ 3.6 

ดานลางนี้ โดยแนวทางที่เหมาะสมคือแนวทางที่ใหประโยชนหักดวยตนทุนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ 

สังคมและวิศวกรรมสูงที่สุด  

ตารางที่ 3.6 สรุปประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานตางๆ ของแตละแนวทาง 
 

 แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

1. ประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ (Marginal Economic 
Benefits) 

    

1.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจ X X X X 

1.2 การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบคมนาคม
ขนสงทางราง 

X X X X 

1.3 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนนจากการ
ลดลงของการคมนาคมขนสงทางบก 

X X X X 

1.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชน
หันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น 

X X X X 

2. ประโยชนสวนเพ่ิมทางดานสังคม (Marginal Social 
Benefits) 

    

2.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอุบัติเหตุท่ีลดลง 
เนื่องจากการคมนาคมขนสงทางรางมีประสิทธิภาพมากขึ้น และ
การหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางแทนการใชรถยนต 

X X X X 

2.2 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง
โดยสารโดยรถยนต และการลดมลพิษทางอากาศ 

X X X X 

2.3 การลดลงของมลพิษทางอากาศ X X X X 
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ตารางที่ 3.6 สรุปประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานตางๆ ของแตละแนวทาง (ตอ) 
 

 แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

3. ประโยชนสวนเพิ่มทางดานวิศวกรรม (Marginal Engineering 
Benefits) 

    

3.1 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณในแนวทาง
ที่ 1, 2 และ 4 ระบบ GSM-R (ETCS Level 2) ที่ตองใชคลื่นความถี่
เทยีบกับแนวทางท่ี 3 (ETCS Level 1) 

X X  X 

3.2 ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ของ
ระบบอาณัติสัญญาณสําหรับการคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศ
เพ่ือนบาน 

X X X X 

4. ตนทุนคาเสียโอกาสจากการท่ีรัฐสูญเสียรายไดหากจัดสรรคลื่น
ความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง 

    

4.1 รายไดที่สูญเสียไป (Spectrum Value) จากการเปดประมูลคลื่น
ความถี่ยาน 800/900 MHz ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

X X  X 

4.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการ
โทรคมนาคมเคลื่อนท่ี จํานวน 10 หรือ 5 MHz 

X X  X 

4.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชใหบริการในกิจการ
โทรคมนาคมเคลื่อนท่ี จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคม
ขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz 

X X  X 

5. ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass 
Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนท่ี 
และตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อื่นหรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกัน
กับระบบ GSM-R ได 

    

5.1 ตนทุนสวนเพ่ิมจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass 
Filter) เพ่ือลดการกวนสัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ 

X X  X 

5.2 ตนทุนสวนเพ่ิมจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อื่น หรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกัน
กับระบบ GSM-R ได 

 X   
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บทที ่4                                                                            
สรุปความเห็นการประชุมผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 1 

            

 ตามที่คณะท่ีปรึกษาไดจัดใหมีการระดมความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 1 เมื่อ

วันท่ี 6 มกราคม พ.ศ. 2559 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตางๆ ที่มีสวนไดเสียและผูที่เกี่ยวของ เชน 

ผูประกอบการโทรศัพทเคลื่อนที่ การรถไฟแหงประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

การจราจร เปนตน โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวนท้ังสิ้น 72 คน  ซึ่งมีผูใหความเห็นในประเด็นตางๆ ตาม

รายละเอียดในภาคผนวก 3 และเมื่อทําการสรุปความเห็นจากการประชุมดังกลาว สามารถสรุปไดเปน 2 

ประเด็นหลักๆ คือ 1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจและ

สังคม และ 2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค ดังรายละเอียดในตารางท่ี 4.1  
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ตารางที ่4.1 สรุปความเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งท่ี 1  

ประเด็น การดาํเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

ความคิดเห็นตอกรอบแนวคิดและประโยชนและตนทุนดานตางๆ 
1. ในการวิเคราะหประโยชนสวนเพิ่มดานสังคม ควรจะมี

ประเด็นอื่นๆ เพิ่มเติมและครอบคลุมมากกวานี้   เชน 
คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน จากระบบการรถไฟที่รวดเร็ว มีความ
แนนอนในเรื่องของเวลา ผลประโยชนที่ลูกคาโทรศัพทไดรบั
จากการใชคลื่น 

 คณะที่ปรึกษารับจะไปศึกษาเพิ่มเติม โดยเบื้องตนพบวามีประโยชนจากการลด
ระยะเวลาเดินทางและการลดมลพิษทางอากาศ เมื่อใชการระบบคมนาคมขนสง
ทางราง เทียบกับทางรถยนต  

หัวขอ 3.2.2 

2. ในการวิเคราะหดานรายไดที่ลดลงของกิจการโทรคมนาคม 
คิดวาคณะที่ปรึกษามองเพียงมิติ เดียว ทั้ งนี้ อาจจะมี
ประโยชนดานอ่ืนๆ อีก เชน ประโยชนที่ไดจากการนําคล่ืน
ความถี่ยาน 800/900 MHz ไปพัฒนา 3G หรือ 4G ได
ครอบคลุมพื้นที่กวาง ลดการลงทุน ขยายโอกาสการเขาถึง
สัญญาณในเขตพื้นที่หางไกล 

 ทางคณะที่ปรึกษาขอชี้แจงวา ไดพิจารณาประเด็นดังกลาวไวแลว หากแตอยูใน
รูปของ Consumer Surplus กลาวคือประโยชนท่ีประชาชนจะไดรับจากการ
ใหบริการที่ดีขึ้นของธุรกิจโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยทําการพิจารณาจากรายไดท่ี
ลดลงของผูประกอบการ และจะทําการปรับขอความใหเห็นภาพที่ชัดเจนข้ึน โดย
ใชคําวา  “ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดาน
โทรคมนาคมเคลื่อนที”่ 

หัวขอ 3.4.3 
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ประเด็น การดาํเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

3. ใหมีการศึกษาเปรียบเทียบการเลือกใชคลื่นความถ่ียานอื่นท่ี
ไมใชยาน 800/900 MHz  ใหกับระบบคมนาคมขนสงทาง
รางดวย เชน  การใชคลื่นความถี่ 450/470 MHz คลื่น
ความถ่ี 700 MHz เปนตน หรือมีเทคโนโลยีอ่ืน ๆ ที่จะ
รองรับกับระบบรถไฟความเร็วสูงหรือไม  โดยอาจจะ
กําหนดใหเปนแนวทางเลือกที่ 4 

 กสทช. ตองการท่ีจะใหศึกษาเฉพาะในยานคลื่นความถ่ี 800/900 MHz กอน 
เนื่องจากทางการรถไฟแหงประเทศไทยไดแสดงความประสงคที่จะใชคลื่นความถี่ 
800/900 MHz มา และหากคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz ไมเหมาะกับรถไฟ 
ทางคณะท่ีปรึกษาก็จะตองเสนอแนะหรือพิจารณาหาแนวทางอื่นเพิ่มเติม วาควร
จะเปนคลื่นความถีย่านไหน การใชระบบเฉพาะ ETCS Level 1 เพียงพอหรือไม 

 คณะท่ีปรึกษาขอชี้แจงวา โครงการนี้กําหนดใหเนนการศึกษาในยานความถี่ 
800/900 MHz จึงไดทําการพิจารณาเปรียบเทียบประโยชนและตนทุนในดาน
ตางๆ จาก 3 แนวทาง ซึ่งในแนวทางที่ 1 และ 2 เปนแนวทางที่ตองใชคลื่นความถ่ี 
ขณะที่แนวทางที่ 3 ซึ่งจะใชระบบ ETCS Level 1 ไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ 
และมีความปลอดภัยและยังใชกันมากในยุโรป อยางไรก็ตามจะไดพยายามศึกษา
ความเปนไปไดในการใชคลื่นความถ่ียานอื่นๆ ดวย 

- 

4. ประโยชนจากการใชคลื่นความถีซ่ึ่งมีอยู  3 สวน ไดแก 
เศรษฐศาสตร สังคม และวิศวกรรม   การวิเคราะห 3 สวนนี้  
จะเปรียบเทียบกับอะไร เพราะเปนสวนเพ่ิมที่เพ่ิมขึ้นมา  

 เปรียบเทียบระหวางสภาพปจจุบันที่เปนรถไฟที่มี
ความเรว็ปกติแลวเปลี่ยนเปนรถไฟความเร็วสูง  

 เปรียบเทียบกับโครงการรถไฟทางคูที่มีการนําระบบ 
ETCS Level 1 มาใชแลว และเปลี่ยนมาใชคลื่นความถี ่

 คณะที่ปรึกษาขอชี้แจงวา ไดทําการพิจารณาประโยชนและตนทุนท่ีจะเกิดขึ้นจาก
ท้ัง 3 สวน โดยเปรยีบเทียบกับสภาพระบบการคมนาคมขนสงทางรางที่เปนอยูใน
ปจจุบัน ซึ่งเกือบทั้งหมดไมมีระบบความปลอดภัยท่ีเทียบเทากับระดับนานาชาติ  

- 
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ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 
5. ควรพิจารณาเพิ่มเติมวา ถาประเทศไทยเลือกการจัดสรร

คลื่นตามแนวทางที่ 1 ขณะที่ประเทศเพ่ือนบานเลือกใชตาม
แนวทางที่ 2  ดังน้ัน ประเทศไทยจะตองปรับเปลี่ยนการ
เลือกใชแนวทาง 1 ไปเปนแนวทาง 2 หรือไม อยางไรและ
จะตองมีตนทุนเพิ่มมากนอยเพียงไร 

 คณะที่ปรึกษาขอชี้แจงวา ไดทําการพิจารณาประเด็นดังกลาวไวแลว ในหัวขอ 
3.3.2  ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) 

3.3.2 

ความคิดเห็นทางดานเทคนิค  
1. การวิเคราะหถึงปญหาเรื่องจํานวนความถ่ีที่ตองใช 10 MHz 

และ 5 MHz จะใชไดหรือไมและตองลงทุนทางดานเทคนิค
เพิ่มขึ้นหรือไม เชน ตนทุนการติดตั้ง bandpass filter จาก
ปญหาการ เหลือ  gua rd band น อย  ท้ั งนี้ กา ร เ กิด 
Interference จะมีความรุนแรง เนื่องจาก Downlink กับ 
Uplink ท่ีมาอยูใกลชิดกันและมีโอกาสทีจ่ะเกิดสัญญาณกวน
กันอยางมาก โดยดานหน่ึงเปนคลื่นความถ่ีของทางรถไฟ 
ดานหนึ่งเปนคลื่นความถี่ของ Mobile 

ในทางปฏิบัติจะมีการใช Bandpass Filter เพื่อลดปญหาการกวนกันของสัญญาณ
ใหอยูในระดับท่ียอมรับได แตจะทําใหเกิดตนทุนเพิ่มขึ้นมาในสวนของ Bandpass 
Filter ทั้งน้ีคณะท่ีปรึกษาจะไดไปศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติมทั้งในดานตนทุนที่
เพ่ิมขึ้นและขอจํากัดทางเทคนิคและจะนํามาเสนอใหไดทราบกันอีกครั้ง 

- 

2. รถไฟความเร็วสูงสวนใหญไมนิยมใช ETCS Level 1 เพราะ
รถไฟท่ีมีความเร็วสูงเกิน 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ไมมีการใช
สัญญาณขางทางเพราะวาระบบสัญญาณไมทันตอการ
ตัดสินใจ ตองดึงมาเปน cab signal เรื่องของ cap signal ก็
สามารถสงไดหลายรปูแบบ 

ETCS Level 1 ก็สามารถทํา cab signaling ไดเชนกัน ซึ่งทําใหสามารถใช ETCS 
Level 1 กับรถไฟความเร็วสูงที่มีความเร็วในระดับ 200 - 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
ได  

- 
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ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 
3. ขอมูลพื้นฐานเรื่องระบบอาณัติสัญญาณของการรถไฟแหง

ประเทศไทย มีบางสวนทีย่ังคลาดเคลื่อน  ซึ่งทางการรถไฟ
แหงประเทศไทยยินดจีะใหขอมูลเพิ่มเติม 

คณะที่ปรึกษา จะติดตอประสานงานไปยังทางการรถไฟแหงประเทศไทยตอไป - 

4. ควรศึกษาเอกสารรายงานของ ITU-R และ EIRENE ซึ่ง
กลาวถึงมาตรฐานการใชวิทยุรวมกันของรถไฟในทวีปยุโรป
เพิ่มเติม 

คณะที่ปรึกษารับจะไปศึกษาขอมูลดังกลาวเพิ่มเติม - 
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บทที ่5                                                                                  
ผลการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 

            

ในบทนี้จะไดนําเสนอผลการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม จาก

ประโยชนสวนเพิม่และตนทุนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมของการจัดสรรคลื่นความถี่ยาน 800 

และ 900 MHz ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง ซึ่งทางคณะที่ปรึกษาไดนําเสนอกรอบแนวคิดในบทที่ 3 

แลวนั้น การศึกษานี้จะอางอิงจากขอมูลลาสุดของแผนการลงทุนระบบคมนาคมขนสงทางรางที่ไดมีการ

เผยแพรทางสื่อตางๆ หรือไดรบัจากหนวยงานที่เก่ียวของ 

ในปจจุบันโครงขายระบบคมนาคมขนสงทางรางมีระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร แบงเปนสายเหนือ 

781 กิโลเมตร สายตะวันออกเฉียงเหนือ 1,094 กิโลเมตร สายตะวันออก 534 กิโลเมตร สายใต 1,570 

กิโลเมตร และสายแมกลอง 65 กิโลเมตร โดยแบงเปนทางเดี่ยว 3,763 กิโลเมตร ทางคู 173 กิโลเมตร ทาง

สาม 107 กิโลเมตร ซึ่งรัฐมีแผนในการปรับปรุงระบบโครงขายรถไฟทั้งทางดานเพ่ิมระยะรางทางคู การ

ปรับปรุงขบวนรถไฟ รวมถึงระบบการสื่อสารอาณัติสัญญาณตางๆ เพื่อใหการคมนาคมขนสงทางรางมีความ

ปลอดภัยและมีความรวดเร็วมากข้ึน ซึ่งตามยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมของไทย 

พ.ศ. 2558-2565 และแผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน ของ สนข กระทรวงคมนาคม ไดมี

แผนการขยายทางรถไฟทางคูขนาด 1 เมตร และขนาดมาตรฐาน 1.435 เมตร (รถไฟความเร็วสูง) ตาม

รายละเอียดดังนี้ 

- รถไฟทางคูขนาดทาง 1.00 เมตร 

1) ชวงชุมทางจิระ–ขอนแกน (ระยะทาง 185 กิโลเมตร มูลคา 26,004 ลานบาท) 

2) ชวงมาบกะเบา–ชุมทางถนนจิระ (ระยะทาง 132 กิโลเมตร มูลคา 29,853 ลานบาท) 

3) ชวงนครปฐม-หัวหิน (ระยะทาง 165 กิโลเมตร มูลคา 20,036 ลานบาท) 

4) ชวงประจวบคีรขีันธ–ชุมพร (ระยะทาง 167 กิโลเมตร มูลคา 17,290 ลานบาท) 

5) ชวงลพบุร–ีปากน้ําโพ (ระยะทาง 148 กิโลเมตร มูลคา 24,840 ลานบาท) 

6) ชวงหัวหิน-ประจวบคีรีขันธ (ระยะทาง 90 กิโลเมตร มูลคา 9,437 ลานบาท) 

- รถไฟทางคูขนาดทาง 1.435 เมตร (รถไฟความเร็วสูง) 

 1) ชวงกรุงเทพ-หนองคาย (ระยะทาง 624 กิโลเมตร มูลคา 369,148 ลานบาท) 

2) ชวงกรุงเทพ-พิษณุโลก-เชียงใหม (ระยะทาง 672 กิโลเมตร มูลคา 449,473 ลานบาท) 
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3) ชวงกรุงเทพ-หัวหิน (ระยะทาง 211 กิโลเมตร มูลคา 94,673 ลานบาท) 

4) ชวงกรุงเทพ-ระยอง (ระยะทาง 221 กิโลเมตร มูลคา 152,528 ลานบาท) 

 

5.1 สมมติฐานการวิเคราะหผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 
กําหนดใหแผนการกอสรางระบบรถไฟตามท่ีกลาวมาแลวสามารถดําเนินการไดในป พ.ศ. 2564 

รวมถึงการปรับปรุงระบบรางเดิมและการจัดหาหัวรถจักรและตูรถไฟ สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 สําหรับ

แนวทางที่ 2 จะสามารถดําเนินการไดในป พ.ศ. 2569 และเพื่อสามารถเปรียบเทียบประโยชนทางเศรษฐกิจ 

สังคมและวิศวกรรมในแตละแนวทางได คณะที่ปรึกษาจะทําการคิดลดมูลคาเงินกลับมา ณ ตนป พ.ศ. 2564 

สมมติฐานอ่ืนๆ มีดังนี้ 

1. ระยะเวลาในการวิเคราะหผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรมเทากับ 15 ป (พ.ศ. 

2564- 2578) สําหรับแนวทางท่ี 1, 3 และ 4 โดยแนวทางที่ 2 จะสามารถสรางประโยชนทางเศรษฐกิจ สังคม

และวิศวกรรมไดระหวางป พ.ศ. 2569-2578 เนื่องจากคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 2 จะสามารถนํามาจัดสรรได

หลังป พ.ศ. 2568 

2. โครงการทั้งหมดลงทุนโดยรัฐบาล และมีตนทุนทางการเงินหรืออัตราคิดลดเทากับพันธบัตรระยะ

ยาว ระยะเวลา 30 ปซึ่งมีคาเทากับ 2.64% ตอป (แหลงที่มา สมาคมตราสารหนี้ไทย ณ วันที่ 18 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2559) 

3. กรณีแนวทางท่ี 3 ซึ่งใชระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 สําหรับการเดินรถไฟความเร็วสูงอาจ

มีประเด็นเรื่องของความถ่ีในการเดินรถที่ไมเทากับการใชระบบ ETCS Level 2 (GSM-R) และไมสามารถใช

งานไดเลยกับรถไฟความเร็วสูงที่ความเร็วระดับ 250 กม./ชม.ขึ้นไป ซี่งจะทําใหประโยชนทางเศรษฐกิจและ

สังคมอาจต่ํากวาแนวทางท่ี 1, 2 และ 4  โดยคณะที่ปรึกษาไดพิจารณาผลกระทบที่แตกตางกันดังกลาวจาก

การตอบแบบสอบถามของผูที่อาจจะมีความออนไหวในประเด็นเรื่องความถ่ีในการเดินรถ เนื่องจากการใช

ระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 จะตองมีการเดินสายทองแดงตามแนวรถไฟ ซึ่งอาจเกิดปญหาการ

โจรกรรมสายทองแดงและอาจสงผลตอประสิทธิภาพการเดินรถไฟได ซึ่งอาจสงผลตอความออนไหวของ

ผูโดยสารตอการเดินทางโดยรถไฟได  

4. สําหรับแนวทางการจัดสรรคลื่นในยานอื่นๆ ใหกับระบบคมนาคมขนสงทางรางเปนการทดแทน

ยานความถ่ี 800/900 MHz นั้น มีประเด็นปญหาเบ้ืองตน ดงันี้   

- คลื่นความถี่ยานอื่นไมเปนยานความถี่มาตรฐานของระบบ GSM-R โดยยานความถี่มาตรฐานของ

ระบบ GSM-R อยูท่ียาน 900 MHz 
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- อาจไมมผีูผลิตรายใดที่จะยินยอมพัฒนาดัดแปลงอุปกรณระบบ GSM-R ใหใชงานไดอยางปลอดภัย

ในยานความถี่อื่นตามที่ประเทศไทยตองการ เนื่องจากปริมาณความตองการสั่งซื้อสําหรับประเทศ

ไทยมีไมมากพอ เมื่อเทียบกับประเทศขนาดใหญอ่ืนๆ 

- ระบบทางเลือกอ่ืนๆ เชน LTE-R ยังตองใชเวลาอีกหลายปในการกําหนดเปนมาตรฐานออกมา ทํา

ใหไมสามารถระบุไดในขณะนี้วา ระบบ LTE-R จะใชงานยานความถ่ีมาตรฐานท่ียานใด 

- ยานความถี่อ่ืนในประเทศไทยก็มีผูใชงานอยูแลวเชนเดียวกัน การที่จะจัดสรรคลื่นความถี่ยานอื่น

ใหกับระบบ GSM-R นําไปใชงาน จะประสบปญหาการจัดสรรคลื่นในลักษณะใกลเคียงกันกับคลื่น 

800/900 MHz เชน ยาน 450 MHz ที่สามารถนําไปใชงานสําหรับระบบ TETRA และอาจรวมถึง 

LTE-R ในอนาคต ก็มีผูใชงานอยูแลว เชน ทหาร และ บริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) เปนตน  

- ระบบอ่ืนที่สามารถนํามาใชกับรถไฟความเร็วสูงโดยที่ไมจําเปนตองมีคลื่นใหใชงานก็คือระบบ 

Leaky Coaxial cable (LCX) ของรถไฟความเร็วสูงประเทศญี่ปุน (Shinkansen) โดยแมจะเปน

ระบบที่มีประวัติเรื่องความปลอดภัยที่ดีมาก แตเปนระบบที่มีราคาสูง ไมเปนที่นิยมในประเทศอื่นๆ 

และไมสามารถใชงานรวมกันกับระบบอื่นๆ ได ทําใหไมสามารถใชรางรถไฟความเร็วสูงรวมกันกับ

ขบวนรถไฟความเรว็สูงอ่ืนๆ ได อันจะเปนอุปสรรคท่ีสําคญัย่ิงตอการขยายโครงขายรถไฟความเร็วสูง

ตอไปในอนาคต 

 

5.2 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ  (Marginal Economic Benefit) 

5.2.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจ 

การศึกษาในสวนนี้จะทําการพิจารณาถึงตนทุนเชื้อเพลิงที่ประเทศจะประหยัดไดจากการที่ภาคธุรกิจ

และอุตสาหกรรมหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น ซึ่งตามแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมท่ี

ตองการเพิ่มสัดสวนการขนสงทางราง จากรอยละ 2.28 ในป พ.ศ. 2555 เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 10 ในป พ.ศ. 

2577 นั้น จะทําใหประเทศประหยัดตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงไดอยางมาก ตามการศึกษาของชัชชาติ สิทธิพันธุ 

(2556) จะเห็นวาตนทุนการขนสงทางรางคิดเปน 0.93 บาทตอตันตอกิโลเมตร ขณะที่ตนทุนการขนสงทาง

ถนนจะเทากับ 1.72 บาทตอตันตอกิโลเมตร หรือต่ํากวาถึง 0.79 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

นอกจากนี้ขอมูลจากการรถไฟแหงประเทศไทยยังพบวา ในป พ.ศ. 2556 (รายละเอียดตามตารางท่ี 

5.1) มีการขนสงทางรางจํานวน 11.817 ลานตัน และเมื่อคิดเปนระยะทางคูณดวยปริมาณการขนสงจะมีคา

เทากับ 2,527 ลานตัน-กิโลเมตร ซึ่งเมื่อหาคาเฉลี่ยของระยะทางการขนสงทางรางตอเที่ยวจะมีคาเทากับ 

213.84 กิโลเมตร (2,527 ลานตัน-กิโลเมตร/11.817 ลานตัน)  
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ตารางที่ 5.1 สถิติการขนสงสินคาโดยรถไฟแยกตามประเภทสินคาตั้งแต ป พ.ศ. 2552-2556 

 

ที่มา การรถไฟแหงประเทศไทย 
รวบรวมโดย ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

 
ดังน้ันในการพยากรณหามูลคาของการลดตนทุนในการขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 จะ

ทําการพยากรณปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศระหวางป พ.ศ. 2564-2578 เสียกอน ซึ่งขอมูลจาก

ตารางที่ 3.2 พบวาปริมาณการขนสงสินคารวมในป พ.ศ. 2555 มีจํานวน 520.174 ลานตัน  โดยมีการขนสง

สินคาทางรถไฟเพียง 11.849 ลานตัน หรือคิดเปน 2.28% คณะที่ปรึกษาทําการพยากรณ ปริมาณการขนสง

สินคาภายในประเทศระหวางป พ.ศ. 2564-2578 โดยสมมติใหมีการเติบโตของการขนสงสินคาภายในประเทศ

เทากับอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ และทําการปรับสัดสวนการขนสงสินคาทางรถไฟใหมีสัดสวนเพิ่มขึ้นดวย

อัตราคงที่จนมีคาเทากับรอยละ 10 ในป พ.ศ. 2577 ซึ่งผลการพยากรณการลดตนทุนในการคมนาคมขนสง

ทางรางของภาคธุรกิจและอุตสาหกรรมระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 สามารถ

แสดงไดตามตารางที่ 5.2 โดยมีผลรวมของการลดตนทุนสําหรับการขนสงรวมเทากับ 76,895.75 ลานบาท 

เนื่องจากระบบรถไฟทางคูขนาด 1 เมตร จะเปนชองทางหลักในการใชสําหรับการขนสงสินคา ดังนั้นประโยชน

สวนเพิ่มในสวนนี้จะมีคาเทากันทั้ง 3 แนวทาง สวนแนวทางที่ 2 จะไดประโยชนนอยกวาตามตารางที่ 5.3 

เนื่องจากการเริ่มดําเนินการจะตองรอถึงป พ.ศ. 2568 ดังท่ีไดกลาวมาแลว 

  

พันตัน ลา้นตันกโิลเมตร

ประเภทสินคา 2552 2553 2554 2555 2556 2552 2553 2554 2555 2556

 ไม 1          1          2          -       1          1        1        1        1        1                 

 ผลผลิตเกษตรอ่ืนๆ 2          2          2          1          1          1        1        1        -     -               

 เครื่องบริโภคอื่นๆ 15        1          1          5          30        14      1        1        3        15                

ผลิตภัณฑปโตรเลียม 2,686    2,783    2,655    2,541    2,719    1,229  1,266  1,217  1,167  1,233            

 แรธาตุ 6          3          -       -       -       2        1        -     -     -               

 โลหะกอสราง -       -       -       7          2          -     -     -     2        -               

 ดิน, หิน, ทราย -       -       -       11        1          -     -     -     1        -               

 ซีเมนต 1,166    1,141    1,120    903      1,099    291     297     286     212     222              

 วัสดุกอสราง 1          7          15        115      35        -     4        1        19      6                 

 ปุย -       -       1          -       -       -     -     1        -     -               

 เครื่องใชครัวเรือน 65        56        98        314      403      38      33      32      54      76                

 สินคาเบ็ดเตล็ด 7,191    7,404    6,970    6,861    7,527    956     977     915     883     972              

 รวม 11,133  11,399  10,864  10,758  11,817  2,533  2,582  2,455  2,342  2,527           

ปรมิาณการขนส่งโดยรถไฟแยกตามประเภทสนิคา้ ปรมิาณคูณระยะทางการขนส่งโดยรถไฟ
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ตารางที ่5.2 แสดงการลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจระหวางป พ.ศ. 2564-2578 

สําหรับแนวทาง 1, 3 และ 4 

(หนวย:ลานบาท) 

ป มูลคาการลดตนทุนขนสง มูลคาการลดตนทุนขนสงปรบัอัตราคิดลด 

2564                      646.00 629.38 

2565                              1,328.47  1,261.01 

2566                              2,049.02  1,894.95 

2567                              2,809.33  2,531.26 

2568                              3,611.13  3,170.00 

2569                              4,456.22  3,811.25 

2570                              5,346.49  4,455.04 

2571                              6,283.87  5,101.46 

2572                              7,270.41  5,750.54 

2573                              8,308.19  6,402.36 

2574                              9,399.42  7,056.96 

2575                             10,546.35  7,714.41 

2576                             11,751.36  8,374.75 

2577                             13,016.89 9,038.04 

2578                             14,345.50 9,704.34 

รวม ณ ตนป 
2564 

101,168.65   76,895.75 
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ตารางที่ 5.3 แสดงการลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจระหวางป 2569-2578 

สําหรับแนวทาง 2 

(หนวย:ลานบาท) 

ป มูลคาการลดตนทุนขนสง 
มูลคาการลดตนทุนขนสงปรบั 

อัตราคิดลด 

2569                        1,153.14  1,123.48 

2570                        1,944.31  1,845.58 

2571                        2,779.63  2,570.62 

2572                        3,661.04  3,298.66 

2573                        4,590.54  4,029.77 

2574                        5,570.23  4,764.02 

2575                        6,602.30  5,501.47 

2576                        7,688.98  6,242.17 

2577                        8,832.64  6,986.20 

2578                      10,035.72  7,733.61 

รวม ณ ตนป 2569 52,858.54 44,095.57 

รวม ณ ตนป 2564 52,858.54 38,708.98 
 

5.2.2 ประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบ

คมนาคมขนสงทางราง 

จากการศึกษาของ EIC (Economic Intelligence Center) และคณะที่ปรึกษารวมถึงความเห็นจาก

การสัมภาษณ เชื่อวาการลงทุนในโครงการรถไฟฟาทั้งระบบทางคูขนาด 1 เมตรและรถไฟความเรว็สูงจะทําให

เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจในจังหวัดสําคัญๆ ท่ีอยูในแผนการกอสรางทางรถไฟ อันเนื่องมาจากมีการ

ขยายตัวของเมืองและการเพิ่มข้ึนของนกัทองเท่ียวในจังหวัดที่เปนที่ตั้งสถานีหลักของรถไฟสายนั้นๆ  

โดยภาคธุรกิจหรืออุตสาหกรรมท่ีจะไดรับประโยชนเปนหลักจากการขยายตัวของเมืองและการ

ทองเท่ียว จะประกอบดวย 3 ภาคอุตสาหกรรมหลักไดแก ภาคอุตสาหกรรมการทองเที่ยว อสังหาริมทรัพย คา

สงคาปลีก โดยคาดวาจะมีการเติบโตเพิ่มขึ้น ประมาณ 10-20% ตลอดระยะเวลา 15 ปของการวิเคราะห (หรือ

ประมาณ 0.64%-1.22% ตอป คิดโดยวิธีคาเฉลี่ยแบบเรขาคณิต) ในจังหวัดดังตอไปนี้ เชียงใหม พิษณุโลก 

ขอนแกน อุดรธานี นครราชสีมา ชลบุร ีระยอง นครปฐม ประจวบคีรขีันธ และชุมพร4 

                                           
4 การขยายตัวทางเศรษฐกิจของจังหวัดตางๆ ดังกลาว ไมนับรวมประโยชนที่จะไดรับจากเม็ดเงินการกอสรางทางรถไฟที่จะเกิด
ขึ้นกับภาคอตุสาหกรรมกอสราง ซึง่จะเปนผลกระทบระยะสั้น 
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ในการพิจารณากิจกรรมทางเศรษฐกิจที่จะเพิ่มข้ึน คณะท่ีปรกึษาไดทําการเก็บขอมูลตัวเลขผลิตภัณฑ

มวลรวมรายจังหวัด (Gross Provincial Product, GPP) ของจังหวัดตางๆ ตามที่กลาวมาแลว ซึ่งมีขอมูลลาสุด

ถึงป พ.ศ. 2557 คณะท่ีปรึกษาไดทําการประมาณการตัวเลข GPP ของจังหวัดตางๆ ถึงป พ.ศ. 2563 

(กําหนดใหมีการเติบโตเทากับประมาณการคา GDP ของประเทศ) ตามการประมาณการของ IMF 

(รายละเอียดตามแผนภาพที่ 5.1) จากนั้นจะสมมุติใหการเตบิโตของ GPP มีการเติบโตดวยอัตราคงที่ 3% ตอป 

เพื่อใชเปนฐานในการคาํนวณรายไดสวนเพิ่มที่จะเพิ่มข้ึนใน 3 ภาคอุตสาหกรรมดังท่ีไดกลาวมาแลว ซึ่งสามารถ

พิจารณาออกมาไดเปน 3 กรณี คือ Worst Case, Base Case และ Best Case โดยแนวทางที่ 3 จะไดรับ

ประโยชนนอยกวา เนื่องจากประสิทธิภาพและความถี่ในการเดินรถไฟความเร็วสูงต่ํากวาแนวทางที่ 1, 2 และ 

4 

แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 

กรณี Worst Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.85% ตอป 

กรณี Base Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.94% ตอป 

กรณี Best Case มีการเตบิโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 1.03% ตอป 

แนวทางท่ี 3 

กรณี Worst Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.42% ตอป 

กรณี Base Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.47% ตอป 

กรณี Best Case มีการเตบิโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.52% ตอป 
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แผนภาพที่ 5.1 แสดงอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ(ผลิตภัณฑผลรวม) ของประเทศไทย ระหวางป ค.ศ.

2010-2020 (พ.ศ. 2553-2563) 

 

 ที่มา IMF 
 รวบรวมโดย Statista 

 

ซึ่งประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบ

คมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 แสดงในตารางท่ี 5.4 โดยมี

มูลคารวมหลังคิดลดแลวเทากับ 74,187.66, 82,042.83 และ 89,897.99 ลานบาท สําหรับกรณี Worst 

Case, Base Case และ Best Case ตามลําดับ สําหรับแนวทางที่  2 แสดงในตารางท่ี 5.5 มีคาเทากับ 

49,890.08, 55,172.55 และ 60,455.03 ลานบาท ในสวนของแนวทางที่ 3 แสดงในตารางท่ี 5.6 มีคาเทากับ   

36,657.43, 41,021.41 และ 45,385.39 ลานบาท ตามลําดับ 
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ตารางที่ 5.4 แสดงประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทาง 1 และ 4 

   (หนวย: ลานบาท) 

  Worst Case   Base Case   Best Case  

ป 
มูลคาเพิ่มทาง

เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรับ
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิม่ทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

2564        4,952.94         4,825.55         5,477.37         5,336.49         6,001.80         5,847.43  

2565        5,101.53         4,842.47         5,641.69         5,355.21         6,181.86         5,867.94  

2566        5,254.58         4,859.46         5,810.94         5,373.99         6,367.31         5,888.52  

2567        5,412.21         4,876.50         5,985.27         5,392.84         6,558.33         5,909.17  

2568        5,574.58         4,893.61         6,164.83         5,411.75         6,755.08         5,929.90  

2569        5,741.82         4,910.77         6,349.78         5,430.73         6,957.73         5,950.70  

2570        5,914.07         4,927.99         6,540.27         5,449.78         7,166.46         5,971.57  

2571        6,091.50         4,945.28         6,736.48         5,468.90         7,381.46         5,992.51  

2572        6,274.24         4,962.62         6,938.57         5,488.08         7,602.90         6,013.53  

2573        6,462.47         4,980.03         7,146.73         5,507.33         7,830.99         6,034.62  

2574        6,656.34         4,997.50         7,361.13         5,526.64         8,065.92         6,055.79  

2575        6,856.03         5,015.02         7,581.96         5,546.03         8,307.90         6,077.03  

2576        7,061.71         5,032.61         7,809.42         5,565.48         8,557.13         6,098.34  

2577        7,273.56         5,050.27         8,043.71         5,585.00         8,813.85         6,119.73  

2578        7,491.77         5,067.98         8,285.02         5,604.59         9,078.26         6,141.20  

รวม ณ ตนป 
2564 

     92,119.36       74,187.66     101,873.17       82,042.83     111,626.99       89,897.99  
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ตารางที่ 5.5 แสดงประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2569-2578 สําหรับแนวทาง 2 

(หนวย: ลานบาท) 

  Worst Case   Base Case   Best Case  

ป 
มูลคาเพิ่มทาง

เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรับ
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิม่ทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

2569        5,741.82         4,910.77         6,349.78         5,430.73         6,957.73         5,950.70  

2570        5,914.07         4,927.99         6,540.27         5,449.78         7,166.46         5,971.57  

2571        6,091.50         4,945.28         6,736.48         5,468.90         7,381.46         5,992.51  

2572        6,274.24         4,962.62         6,938.57         5,488.08         7,602.90         6,013.53  

2573        6,462.47         4,980.03         7,146.73         5,507.33         7,830.99         6,034.62  

2574        6,656.34         4,997.50         7,361.13         5,526.64         8,065.92         6,055.79  

2575        6,856.03         5,015.02         7,581.96         5,546.03         8,307.90         6,077.03  

2576        7,061.71         5,032.61         7,809.42         5,565.48         8,557.13         6,098.34  

2577        7,273.56         5,050.27         8,043.71         5,585.00         8,813.85         6,119.73  

2578        7,491.77         5,067.98         8,285.02         5,604.59         9,078.26         6,141.20  

รวม ณ ตนป 
2569 

      65,823.51 56,832.58    72,793.06  62,850.15     79,762.61 68,867.72 

รวม ณ ตนป 
2564 

      65,823.51 49,890.08   72,793.06  55,172.55 79,762.61  60,455.03 
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ตารางที่ 5.6 แสดงประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทาง 3 

(หนวย: ลานบาท) 

  Worst Case   Base Case   Best Case  

ป 
มูลคาเพิ่มทาง

เศรษฐกิจ 

มูลคาเพ่ิมทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิม่ทาง
เศรษฐกิจปรับ
อัตราคิดลด 

2564        2,447.34        2,384.39         2,738.69         2,668.24         3,030.04         2,952.10  

2565        2,520.76        2,392.75         2,820.85         2,677.60         3,120.94         2,962.45  

2566        2,596.38        2,401.14         2,905.47         2,686.99         3,214.56         2,972.84  

2567        2,674.27        2,409.57         2,992.64         2,696.42         3,311.00         2,983.27  

2568        2,754.50        2,418.02         3,082.42         2,705.88         3,410.33         2,993.74  

2569        2,837.13        2,426.50         3,174.89         2,715.37         3,512.64         3,004.24  

2570        2,922.25        2,435.01         3,270.13         2,724.89         3,618.02         3,014.77  

2571        3,009.92        2,443.55         3,368.24         2,734.45         3,726.56         3,025.35  

2572        3,100.21        2,452.12         3,469.29         2,744.04         3,838.36         3,035.96  

2573        3,193.22        2,460.72         3,573.36         2,753.66         3,953.51         3,046.61  

2574        3,289.02        2,469.35         3,680.57         2,763.32         4,072.11         3,057.29  

2575        3,387.69        2,478.01         3,790.98         2,773.01         4,194.28         3,068.02  

2576        3,489.32        2,486.70         3,904.71         2,782.74         4,320.11         3,078.78  

2577        3,594.00        2,495.43         4,021.85         2,792.50         4,449.71         3,089.57  

2578        3,701.82        2,504.18         4,142.51         2,802.29         4,583.20         3,100.41  
รวม ณ ตน
ป 2564 

     45,517.80      36,657.43       50,936.59       41,021.41       56,355.37       45,385.39  
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5.2.3 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนนจากการลดลงของการคมนาคมขนสง

ทางบก 

สมมติฐานท่ีใชในการวิเคราะห 

1. การศึกษาครั้งน้ีสมมติใหถนนที่กอสรางในประเทศไทยเปนถนนท่ีไดรับการออกแบบและ

กอสรางตามหลักวิชาการ (รายละเอียดอธิบายไวในหัวขอประเภทของถนนและอายุการใชงาน) 

และไมมีอุทกภัยหรือภัยรายแรงจนเปนเหตุใหถนนชํารุดหรือเสื่อมโทรมเร็วกวากําหนด 

2. พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นในอนาคตไมแตกตางจากปจจุบันอยางมีนัยสําคัญ 

3. เนื่องจากคลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางท่ี 1 จะสามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 

2561 ดังนั้น จึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางท่ี 1 สามารถ

เริ่มใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 และวิเคราะหอายุการใหบริการนาน 15 ป (เทียบเทากับกรณี

การใหผูประกอบการในกิจการโทรคมนาคมประมูลคลื่นเพื่อใหบริการโทรศัพทเคลื่อนท่ีนาน 15 

ป) ขณะที่คลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางที่ 2 สามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 2568 

ดังนั้น จึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางท่ี 2 สามารถเริ่ม

ใหบริการไดในป พ.ศ. 2569 และมีอายุการใหบริการนาน 10 ป (ชวงเวลาที่วิเคราะห คือ ตั้งแต

ป พ.ศ. 2569-2578) โดยในชวงป พ.ศ. 2564-2568 มีมูลคาที่สามารถประหยัดไดเทากับศูนย 

เนื่องจากยังไมสามารถใหบริการได เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบมูลคาในแตละแนวทางได       

มูลคาที่เกิดข้ึนจะถูกคิดลดมายังตนป พ.ศ. 2564 

4. การวิเคราะหมูลคาการซอมแซมถนนในการศึกษานี้จะคํานวณใหไดถนนที่ไดมาตรฐานที่คา 

IRI = 2.0 เมตรตอกิโลเมตร (รายละเอียดอธิบายไวในหัวขอดัชนีวัดสภาพการใหบริการของทาง

หลวง) 

5. อัตราเงินเฟอที่ใชเปนไปตามระเบียบของกระทรวงการคลังที่ประกาศไวอัตรารอยละ 3 ตอป 

ประเภทของถนนและอายุการใชงาน 

โครงสรางชั้นทางในประเทศไทยสามารถจําแนกไดเปน 3 ประเภทหลัก (ที่มา: วารสารทางหลวง ฉบับ

ที่ 5 ป 2555)5 ไดแก โครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัว (Flexible Pavement) โครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว 

(Rigid Pavement) และโครงสรางชั้นทางแบบผสม (Composite Pavement) การกอสรางถนนบนเสนทาง

ในความดูแลของกรมทางหลวง หรือที่เรียกวา ทางหลวงแผนดิน มากกวารอยละ 90 เปนโครงสรางชั้นทาง

แบบหยุนตัว หรือที่เรยีกกันโดยทั่วไปวา ถนนลาดยาง ซึ่งโดยปกติไดมีการกําหนดอายุการใชงานไวนาน 15 ป 

                                           
5 http://www.dohjournal.com/ 
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โครงสรางชั้นทางประเภทที่สอง คือโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว ซึ่งเปนรูปแบบโครงสรางของถนน

คอนกรีตในประเทศไทย นิยมกอสรางในบริเวณตัวเมืองหรือยานชุมชน โดยปกติถนนคอนกรีตที่ไดรับการ

ออกแบบและกอสรางตามหลักวิชาการจะมีอายุการใชงานที่ยาวนานถึง 20 ป และในกรณีท่ีมีการบํารุงรักษา

เปนอยางดี ถนนคอนกรีตอาจมีอายุการใชงานนานถึง 40 ป  

โครงสรางชั้นทางประเภทสุดทาย คือโครงสรางชั้นทางแบบผสม ซึ่งหมายถึงโครงสรางชั้นทางที่มี

รูปแบบการผสมผสานกันระหวางโครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัวกับโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว โดยทั่วไปมัก

ใชเปนรูปแบบโครงสรางชั้นทางสําหรับงานบูรณะและปรับปรุงถนน (Pavement Rehabilitation) อาทิ การ

เสริมผิวทางแอสฟลตคอนกรีตบนถนนคอนกรีต (Overlay) การใชแผนคอนกรีตปดทับถนนลาดยาง 

(Whitetopping) เปนตน เพื่อชวยยืดอายุการใชงานและเพิ่มความแข็งแรงทนทาน 

การที่อายุการใชงานของถนนจะสั้นหรือยาวกวาที่กําหนดไวจนเปนสาเหตุใหตองมีการซอมบํารุงถนน

อาจเกิดจากปจจัยภายในและปจจัยภายนอก6 ปจจัยภายในในที่นี้หมายถึง การออกแบบถนนตองเปนไปตาม

มาตรฐานทางวิชาการเพื่อใหสามารถรองรับน้ําหนักของยานพาหนะโดยเฉพาะรถบรรทุกขนาดใหญ นอกจาก

การออกแบบ วัสดุที่ใชและการกอสรางตองเปนไปตามแบบท่ีกําหนดไว สวนปจจัยภายนอกท่ีมีผลตออายุการ

ใชงาน คือ น้ําหนักของรถโดยรวม (ผูโดยสารและสิ่งของ) ตองไมเกินตามที่ฝายออกแบบไดกําหนดไว ปริมาณ

การเดินทาง (จํานวนรถ) ซึ่งการวิเคราะหในครั้งนี้ไดสมมติใหถนนที่มีในประเทศไทยเปนถนนที่มีมาตรฐาน

ออกแบบและกอสรางตามหลักวิชาการ  

ดัชนีวัดสภาพการใหบริการของทางหลวง 

โดยปกติ มาตรฐานของถนนท่ีดีหรือต่ํากวามาตรฐานจะวัดดวยคาดัชนีความขรุขระสากล หรือที่

เรียกวา คา IRI (International Roughness Index)7 ถนนที่มีผิวถนนเรียบไดมาตรฐานหรือถนนลาดยาง

สรางใหม จะมีคา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ในกรณีของประเทศไทย กรมทางหลวงไดกําหนดใหถนนที่มีคา 

IRI ≥ 3.5 เมตรตอกิโลเมตร ถือวาเปนถนนที่ต่ํากวามาตรฐาน  

ผลกระทบจากคา IRI ท่ีสูงกวาคามาตรฐาน 

การที่ถนนมีคา IRI ที่สูงกวามาตรฐาน กลาวอีกนัยหนึ่ง มีผิวการจราจรที่ขรุขระหรือไมเรียบจะสงผล

กระทบตอการเดินทางของผูใชทาง ทั้งในแงเวลาที่ตองใชในการเดินทาง คาใชจายในการซอมแซมบํารุงรักษา

รถ และโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะมีมากขึ้น โดยคาใชจายที่เกิดขึ้นทั้งหมดในหมวดนี้รวมเรียกวา คาใชจาย

ของผูใชถนน (Road User Costs)  

  

                                           
6 http://www.doh.go.th/WEB/hwyorg42000/Data%20pdf/deteriation.pdf 
7 บางแหงอาจใชคา PSI (Present Servicability Index) 
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แผนภาพที่ 5.2 ตัวอยางถนนที่มีคา IRI = 1   0.2 ม./กม. 

 
ที่มา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม (ส.ค. 2558) 
 

แผนภาพที่ 5.3 ตัวอยางถนนที่มีคา IRI = 4   0.2 ม./กม. 

 
ที่มา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม (ส.ค. 2558) 

 

จากแผนภาพ 5.4 จะเห็นวา รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ และรถบรรทุก 10 ลอ จะกอใหเกิด

คาใชจายกับผูใชทาง (ผูขับขี่) มากกวายานพาหนะประเภทอ่ืน ยิ่งถนนมีสภาพไมพรอมใชงานมากเทาไร (ถนน

ขรุขระมาก) ยิ่งทําใหคาใชจายในการใชทางเพิ่มขึ้นมาก 

 

 

 

±  

±  

The
 vi

ew
s a

nd
 p

ro
po

sa
ls 

ex
pr

es
se

d 
in 

th
is 

re
po

rt 
ar

e 
th

os
e 

of
 th

e 
co

ns
ult

an
t, 

no
t t

ho
se

 o
f t

he
 N

BTC, n
or

 d
o 

th
ey

 re
pr

es
en

t N
BTC p

oli
cy

. 

Cita
tio

n,
 re

pr
od

uc
tio

n,
 o

r d
ist

rib
ut

ion
, in

 w
ho

le 
or

 in
 p

ar
t, 

of
 th

is 
re

po
rt 

ar
e 

pr
oh

ibi
te

d.



| รายงานฉบับสมบูรณ 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

87 

 

 

แผนภาพที่ 5.4 คาใชจายของผูใชทางกับคา IRI 

 
ที่มา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม (ส.ค. 2558) 

 

 ปจจัยที่ทําใหคา IRI เพิ่มสูงข้ึน 

ปจจัยที่มีผลกระทบทําใหพื้นผิวจราจรขรุขระเร็วขึ้นและเปนผลใหอายุการใชงานของถนนสั้นลง ไดแก 

ปริมาณการเดินทางที่มีจํานวนมาก และน้ําหนักของยานพาหนะ  

หนวยวัดของปริมาณการเดินทาง เรียกวา ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป หรือเรียกคา AADT 

(Average Annual Daily Traffic) คา AADT ท่ีเพิ่มขึ้นเปนผลใหพื้นผิวจราจรขรุขระมากขึ้น/ อายุการใชงาน

ของถนนลดลง  

จากภาพดานลางจะเห็นวา ในพื้นท่ีที่มีการจราจรหนาแนน 20,000 AADT (20,000 คัน-กิโลเมตรตอ

วัน) การใชถนนเพียง 6 ป จะทําใหสภาพผิวถนนไมเรียบและคา IRI อยูท่ีระดับ 4 เมตรตอกิโลเมตร ขณะท่ี

พื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนเพียง 2,000 AADT สภาพผิวจราจรจะไมเรียบจนมีคา IRI อยูท่ีระดับ 4 เมตรตอ

กิโลเมตร ภายหลังจากถนนถูกใชงานไปนานเกือบ 12 ป   
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แผนภาพที่ 5.5 แบบจําลองการเสื่อมสภาพ (Deterioration Model) 

 
ที่มา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม (ส.ค. 2558) 

 

งบประมาณที่ใชในการซอมแซมบํารุงทางหลวง 

 จากภาพดานลางจะเห็นวา งบบํารุงปกติที่ไดรับจัดสรรในแตละปไมเพียงพอในการซอมบํารุงทาง

หลวงใหมีพื้นผิวถนนท่ีเรียบในระดับมาตรฐาน หรือที่คา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร และแมวาจะมี

งบประมาณที่ไดรับจัดสรรเพิ่มขึ้นจากงบบํารุงปกติอีกปละ 10,000 ลานบาท ในสภาวะการจราจรที่เปนอยูใน

ปจจุบัน สภาพพื้นผิวจราจรจะมีความขรุขระที่ระดับ IRI = 3.13 เมตรตอกิโลเมตร ทั้งนี้ หากตองการใหสภาพ

ผิวจราจรมีความเรียบที่คา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร งบประมาณที่ตองไดรับจัดสรรเพิ่มเติมจากงบบํารุง

ปกตติองสูงไมนอยกวา 60,000 ลานบาทตอป 
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แผนภาพที่ 5.6 งบประมาณบริหารบํารุงทางหลวง 

 

ที่มา: สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม (ส.ค. 2558) 

 

 การวิเคราะหมูลคาการซอมแซมถนนที่สามารถประหยัดได 

ในการวิเคราะหงบประมาณซอมแซมถนนทางหลวงท่ีสามารถประหยัดไดจากการทดแทนดวยการ

โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเรว็สูง ที่ปรึกษาไดใชแบบจําลองการคาํนวณงบประมาณตาม

แนวทางท่ีสํานักบริหารบํารงุทางไดศึกษาไว โดยแบบจําลองท่ีใชในการคาํนวณสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้  

(ที่มา: สํานักบรหิารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, ส.ค. 2558)     

ܯ = ܫܴܫ49,494.86− + 165,357.31 

เมื่อ M คือ งบประมาณที่เพิ่มเติมจากงบบํารุงปกติที่ตองการเพื่อซอมแซมถนนใหไดตามคา

มาตรฐาน 

     IRI คือ ระดับความขรุขระของถนน 

ในกรณีที่ตองการใหถนนมีผิวจราจรที่เรียบตามมาตรฐานที่กรมทางหลวงกําหนด ถนนที่ชํารุดตอง

ไดรับการซอมแซมใหมีมาตรฐานในระดับ คา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ดังนั้น เมื่อใสคา 2 ในสมการขางตน 

จะไดงบประมาณท่ีตองการเพิ่มเติมจากงบบํารุงปกติ ซึ่งเทากับปละ 66,367.59 ลานบาท คาที่ไดนี้อยูภายใต

สมมติฐานที่วา พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นในอนาคตไมแตกตางจากปจจุบันอยางมีนัยสําคัญ และไมมี

อุทกภัยหรือเหตุรายแรงจนทําใหทางหลวงไดรับความเสียหายอยางหนัก 

เนื่องจากการวิเคราะหในการศึกษาครั้งนี้ไดสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง

สามารถเริ่มใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 ดังนั้น งบซอมแซมท่ีตองการเพิ่มเติม
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จากงบบํารุงปกติจึงถูกปรับดวยอัตราเงินเฟอตามระเบียบของกระทรวงการคลังในอัตรารอยละ 3 ตอป และ

คํานวณไปจนกระทั่งป พ.ศ. 2578 สวนแนวทางท่ี 2 ที่สามารถเริ่มดําเนนิการไดในป พ.ศ. 2569 จะคํานวณไป

จนถึงป พ.ศ. 2578  

เพื่อใหผลการวิเคราะหไดเห็นมูลคาในปปจจุบัน ณ ตนป พ.ศ. 2564 งบซอมแซมขางตนจะถูกปรับ

ดวยอัตราคิดลด (Discount Rate) อีกครั้งหนึ่ง ผลรวมงบซอมแซมที่ตองการเพ่ิมเติมจากงบบํารุงปกติ ตาม

แนวทางท่ี 1 และแนวทางท่ี 3 มีคาเทากับ 1.024 ลานลานบาท (ณ ป พ.ศ. 2564) และเทากับ 0.784 ลาน

ลานบาท (ณ ป พ.ศ. 2569) ในกรณีที่เลือกแนวทางที่ 2 

อยางไรก็ตาม แมวาจะมีการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการรถไฟเปนรถไฟทางคูและรถไฟความเร็ว

สูง แตผูเดินทางทางถนนทั้งหมดยอมไมตัดสินใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเรว็สูง การศึกษาใน

ครั้งน้ีไดคํานวณมูลคาของงบซอมแซมที่สามารถประหยัดไดกรณีที่มีการทดแทนการใชรถไฟทางคูและรถไฟ

ความเร็วสูงเปน 3 กรณี ไดแก กรณี Worst Case กรณี Base Case และกรณี Best Case 

เพื่อใหผลการคํานวณไมไดประเมินคาสูงเกินไป (Overestimate) ดังน้ัน การวิเคราะหผูที่สนใจหันมา

ใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงจึงพิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวจากการเปลี่ยนแปลงราคาคาโดยสาร

ในระดับปานกลาง-ต่ํามาก ขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวง

เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2559 พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และ

เครื่องบิน สนใจท่ีจะหันมาใชบริการรถไฟทางคูในชวงรอยละ 13.50-38.00 ขณะที่ผูท่ีสนใจจะใชบริการรถไฟ

ความเร็วสูงแทนการเดินทางดวยชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 9.50-28.75 กลาวอีกนัยหนึ่ง 

ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงแผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) และการเดินทางทางอากาศ

โดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 23.00-66.75 

ผลการวิเคราะหขางตนสอดคลองกับการเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการรถไฟและการใหบริการรถไฟ

ความเร็วสูงในตางประเทศ (ที่มา: High Speed Rail: An International Success Story, May 2013) 

ในการคาดการณมูลคาของงบซอมแซมที่สามารถประหยัดไดในที่นี้จึงกําหนดใหกรณีที่มีการทดแทน

โดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 13.50 และรอยละ 9.50 ตามลําดับ เปนกรณี Worst 

Case กรณีที่มีการทดแทนการโดยสารที่รอยละ 38.00 และที่รอยละ 28.75 ตามลําดับ เปนกรณี Best Case 

และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 25.75 และรอยละ 19.13 ตามลําดับ เปนกรณี Base Case 

โดยคาดังกลาวจะนําไปใชในการวิเคราะหทั้งแนวทางที่ 1, 2 และ 4 กลาวคือ กสทช. มีมติเห็นชอบใหการรถไฟ

แหงประเทศไทยสามารถนําคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz. ไปใชในการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการ 

แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 
ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 38.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 25.75 
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กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.50 

 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 28.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 19.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 9.50 

 

ผลการคํานวณมูลคางบประมาณที่สามารถประหยัดได (ไมรวมงบบํารุงปกต)ิ เพื่อซอมแซมถนนใหได
คามาตรฐาน IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ตามแนวทางท่ี 1 และ 4 (คิดอัตราลดแลว ณ ป พ.ศ. 2564) สามารถ
สรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 683,459.73 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 459,479.48 ลานบาท 

กรณี Worst Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 235,499.24 ลานบาท  

 

ผลการคํานวณมูลคางบประมาณที่สามารถประหยัดได (ไมรวมงบบํารุงปกต)ิ เพื่อซอมแซมถนนใหได
คามาตรฐาน IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ตามแนวทางที่ 2 (คดิอัตราลดแลว ณ ป พ.ศ. 2569) สามารถสรุปได
ดังน้ี  

กรณ ีBest Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 523,574.65 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 351,991.20 ลานบาท 

กรณี Worst Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 180,407.75 ลานบาท  

 

เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบไดวาแนวทางใดจะใหผลตอบแทนแกสังคมไดดีท่ีสุด มูลคาของแนวทางท่ี 
2 ถูกนํามาคิดลดอีกครั้งใหมีมูลคา ณ ตนป พ.ศ. 2564 ผลการคํานวณสามารถสรุปไดดังนี้ 

กรณ ีBest Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 459,616.24 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 309,027.37 ลานบาท 

กรณี Worst Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 158,369.65 ลานบาท  
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ตารางที่ 5.7 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสงดวยรถไฟ
ทางคู (กรณีแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 4) 

(หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ

ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

หรือขนสงดวยรถไฟทางคู 

อัตราทดแทน 

13.50% 
อัตราทดแทน 

25.75% 
อัตราทดแทน 

38.00% 

2564 68,358.62 66,600.37 8,991.05 17,149.59 25,308.14 

2565 70,409.38 66,833.96 9,022.58 17,209.75 25,396.91 

2566 72,521.66 67,068.38 9,054.23 17,270.11 25,485.98 

2567 74,697.31 67,303.61 9,085.99 17,330.68 25,575.37 

2568 76,938.23 67,539.67 9,117.86 17,391.47 25,665.08 

2569 79,246.37 67,776.56 9,149.84 17,452.46 25,755.09 

2570 81,623.76 68,014.28 9,181.93 17,513.68 25,845.43 

2571 84,072.48 68,252.84 9,214.13 17,575.11 25,936.08 

2572 86,594.65 68,492.23 9,246.45 17,636.75 26,027.05 

2573 89,192.49 68,732.46 9,278.88 17,698.61 26,118.33 

2574 91,868.27 68,973.53 9,311.43 17,760.68 26,209.94 

2575 94,624.31 69,215.45 9,344.09 17,822.98 26,301.87 

2576 97,463.04 69,458.21 9,376.86 17,885.49 26,394.12 

2577 100,386.93 69,701.83 9,409.75 17,948.22 26,486.70 

2578 103,398.54 69,946.30 9,442.75 18,011.17 26,579.60 

รวม ณ ตน

ป 2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 138,227.82 263,656.75 389,085.69 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที่ 5.8 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟความเร็ว
สูง (กรณีแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 4)                                                             (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ

ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

ดวยรถไฟความเร็วสูง 

อัตราทดแทน 

9.50% 
อัตราทดแทน 

19.13% 
อัตราทดแทน 

28.75% 

2564 68,358.62 66,600.37 6,327.03 12,737.32 19,147.61 

2565 70,409.38 66,833.96 6,349.23 12,782.00 19,214.76 

2566 72,521.66 67,068.38 6,371.50 12,826.83 19,282.16 

2567 74,697.31 67,303.61 6,393.84 12,871.82 19,349.79 

2568 76,938.23 67,539.67 6,416.27 12,916.96 19,417.66 

2569 79,246.37 67,776.56 6,438.77 12,962.27 19,485.76 

2570 81,623.76 68,014.28 6,461.36 13,007.73 19,554.11 

2571 84,072.48 68,252.84 6,484.02 13,053.35 19,622.69 

2572 86,594.65 68,492.23 6,506.76 13,099.14 19,691.51 

2573 89,192.49 68,732.46 6,529.58 13,145.08 19,760.58 

2574 91,868.27 68,973.53 6,552.49 13,191.19 19,829.89 

2575 94,624.31 69,215.45 6,575.47 13,237.45 19,899.44 

2576 97,463.04 69,458.21 6,598.53 13,283.88 19,969.24 

2577 100,386.93 69,701.83 6,621.67 13,330.48 20,039.28 

2578 103,398.54 69,946.30 6,644.90 13,377.23 20,109.56 

รวม ณ ตนป 

2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 97,271.42 195,822.73 294,374.04 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที่ 5.9 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสงดวย   
รถไฟทางคู (แนวทางที่ 2)         

  (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ
ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ
อัตราคิดลด 

(2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสารหรือ
ขนสงดวยรถไฟทางคู 

อัตราทดแทน 
13.50% 

อัตราทดแทน 
25.75% 

อัตราทดแทน 
38.00% 

2569 79,246.37 77,208.08 10,423.09 19,881.08 29,339.07 

2570 81,623.76 77,478.88 10,459.65 19,950.81 29,441.97 

2571 84,072.48 77,750.63 10,496.34 20,020.79 29,545.24 

2572 86,594.65 78,023.33 10,533.15 20,091.01 29,648.87 

2573 89,192.49 78,296.99 10,570.09 20,161.48 29,752.86 

2574 91,868.27 78,571.61 10,607.17 20,232.19 29,857.21 

2575 94,624.31 78,847.19 10,644.37 20,303.15 29,961.93 

2576 97,463.04 79,123.74 10,681.71 20,374.36 30,067.02 

2577 100,386.93 79,401.26 10,719.17 20,445.82 30,172.48 

2578 103,398.54 79,679.75 10,756.77 20,517.54 30,278.31 

รวม ณ ตนป 

2569 
908,470.84 784,381.46 105,891.51 201,978.23 298,064.96 

รวม ณ ตนป 

2564 
908,470.84 688,563.67 92,956.10 177,305.14 261,654.19 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที ่5.10 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง 
(แนวทางที่ 2)                                                                      (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ
ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ
อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร
ดวยรถไฟความเร็วสูง 

อัตราทดแทน 
9.50% 

อัตราทดแทน 
19.13% 

อัตราทดแทน 
28.75% 

2569 79,246.37 77,208.08 7,334.77 14,766.05 22,197.32 

2570 81,623.76 77,478.88 7,360.49 14,817.84 22,275.18 

2571 84,072.48 77,750.63 7,386.31 14,869.81 22,353.31 

2572 86,594.65 78,023.33 7,412.22 14,921.96 22,431.71 

2573 89,192.49 78,296.99 7,438.21 14,974.30 22,510.39 

2574 91,868.27 78,571.61 7,464.30 15,026.82 22,589.34 

2575 94,624.31 78,847.19 7,490.48 15,079.53 22,668.57 

2576 97,463.04 79,123.74 7,516.76 15,132.42 22,748.08 

2577 100,386.93 79,401.26 7,543.12 15,185.49 22,827.86 

2578 103,398.54 79,679.75 7,569.58 15,238.75 22,907.93 

รวม ณ ตนป 

2569 
908,470.84 784,381.46 74,516.24 150,012.97 225,509.69 

รวม ณ ตนป 

2564 
908,470.84 688,563.67 65,413.55 131,722.23 197,962.05 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 

 

ในสวนการวิเคราะหแนวทางท่ี 3 กลาวคือ กสทช. มีมติใหนําคลื่นในยาน 800/900 MHz. ไปเปด

ประมูลเพื่อใหผูใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่นําไปใชในการใหบริการ และทางคณะที่ปรึกษามีความเห็นวาใหนํา

ระบบการควบคุมแบบ ETCS Level 1 ซึ่งไมจําเปนตองมีคลื่นในยาน 800/900 MHz. มาใชในการพัฒนาและ

ปรับปรุงระบบการใหบริการรถไฟ ในกรณีเชนนี้จะเปนผลใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงท่ี

ดําเนินการมีจํานวนเที่ยวนอยกวากรณีที่มีการควบคุมโดยคลื่นแมเหล็กไฟฟา ดังนั้น การทดแทนดวยการ

โดยสารทางรถไฟจะมีจํานวนผูสนใจนอยกวาแนวทางที่ 1, 2 และ 4 เนื่องจากผูโดยสารกลุมที่ออนไหวมากตอ

จํานวนเที่ยวที่ใหบริการจะหันไปใชบริการชองทางอ่ืน  

การคํานวณรอยละของผูท่ีสนใจโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงกรณีที่ควบคุมดวย 

ETCS Level 1 ไดนําขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวงเดือน

พฤษภาคม พ.ศ. 2559 มาวิเคราะห การวิเคราะหผูท่ีสนใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงจึง

พิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวตอราคาและจํานวนเที่ยวท่ีใหบริการในระดับปานกลาง-ต่ํามาก ผลการวิเคราะห 

พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และเครื่องบิน สนใจท่ีจะหันมาใชบริการ

รถไฟทางคูในชวงรอยละ 6.75-20.75 ขณะที่ผูท่ีสนใจจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงแทนการเดินทางดวย
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ชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 3.25-15.00 กลาวอีกนัยหนึ่ง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวง

แผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) และการเดินทางทางอากาศโดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 

10.00-35.75 

ในทํานองเดียวกัน การคาดการณมูลคาของงบซอมแซมถนนที่สามารถประหยัดไดในแนวทางที่ 3 จึง

กําหนดใหกรณีที่มีการทดแทนการโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 6.75 และรอยละ 

3.25 ตามลําดับ เปนกรณี Worst Case กรณีท่ีมีการทดแทนการโดยสารที่รอยละ 20.75 และที่รอยละ 15.00 

ตามลําดับ เปนกรณี Best Case และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 13.75 และรอยละ 9.13 

ตามลําดับ เปนกรณี Base Case 

 
ผลการวิเคราะหแนวทางท่ี 3 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 20.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.75 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 6.75 
 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 15.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 9.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 3.25 
 

ผลการคํานวณมูลคางบประมาณท่ีสามารถประหยัดได (ไมรวมงบบํารุงปกติ) เพ่ือซอมแซมถนนใหได
คามาตรฐาน IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ตามแนวทางที่ 3 (คิดอัตราลดแลว ณ ตนป พ.ศ. 2564) สามารถ
สรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case งบซอมแซมถนนที่ประหยัดไดเทากับ 366,047.72 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมถนนที่ประหยัดไดเทากับ 234,219.32 ลานบาท  

กรณ ีWorst Case งบซอมแซมถนนที่ประหยัดไดเทากับ 102,390.95 ลานบาท 
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ตารางที่ 5.11 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสงดวย

รถไฟทางคู (แนวทางที่ 3)                                                                                  (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ

ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

หรือขนสงดวยรถไฟทางคู 
อัตราทดแทน 

6.75% 

อัตราทดแทน 

13.75% 

อัตราทดแทน 

20.75% 

2564 68,358.62 66,600.37 4,495.52 9,157.55 13,819.58 

2565 70,409.38 66,833.96 4,511.29 9,189.67 13,868.05 

2566 72,521.66 67,068.38 4,527.12 9,221.90 13,916.69 

2567 74,697.31 67,303.61 4,542.99 9,254.25 13,965.50 

2568 76,938.23 67,539.67 4,558.93 9,286.71 14,014.48 

2569 79,246.37 67,776.56 4,574.92 9,319.28 14,063.64 

2570 81,623.76 68,014.28 4,590.96 9,351.96 14,112.96 

2571 84,072.48 68,252.84 4,607.07 9,384.76 14,162.46 

2572 86,594.65 68,492.23 4,623.23 9,417.68 14,212.14 

2573 89,192.49 68,732.46 4,639.44 9,450.71 14,261.98 

2574 91,868.27 68,973.53 4,655.71 9,483.86 14,312.01 

2575 94,624.31 69,215.45 4,672.04 9,517.12 14,362.21 

2576 97,463.04 69,458.21 4,688.43 9,550.50 14,412.58 

2577 100,386.93 69,701.83 4,704.87 9,584.00 14,463.13 

2578 103,398.54 69,946.30 4,721.38 9,617.62 14,513.86 

รวม ณ ตนป 

2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 69,113.90 140,787.57 212,461.27 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที ่5.12 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟความเร็ว

สูง (กรณีแนวทางที่ 3)                                                                                         (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการซอม

บํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

ดวยรถไฟความเร็วสูง 
อัตราทดแทน 

3.25% 

อัตราทดแทน 

9.13% 

อัตราทดแทน 

15.00% 

2564 68,358.62 66,600.37 2,164.51 6,077.28 9,990.06 

2565 70,409.38 66,833.96 2,172.10 6,098.60 10,025.09 

2566 72,521.66 67,068.38 2,179.72 6,119.99 10,060.26 

2567 74,697.31 67,303.61 2,187.37 6,141.45 10,095.54 

2568 76,938.23 67,539.67 2,195.04 6,163.00 10,130.95 

2569 79,246.37 67,776.56 2,202.74 6,184.61 10,166.48 

2570 81,623.76 68,014.28 2,210.46 6,206.30 10,202.14 

2571 84,072.48 68,252.84 2,218.22 6,228.07 10,237.93 

2572 86,594.65 68,492.23 2,226.00 6,249.92 10,273.83 

2573 89,192.49 68,732.46 2,233.80 6,271.84 10,309.87 

2574 91,868.27 68,973.53 2,241.64 6,293.83 10,346.03 

2575 94,624.31 69,215.45 2,249.50 6,315.91 10,382.32 

2576 97,463.04 69,458.21 2,257.39 6,338.06 10,418.73 

2577 100,386.93 69,701.83 2,265.31 6,360.29 10,455.27 

2578 103,398.54 69,946.30 2,273.25 6,382.60 10,491.95 

รวม ณ ตนป 

2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 33,277.05 93,431.75 153,586.45 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
 

5.2.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการทีป่ระชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

ตามแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมที่ตองการเพิ่มจํานวนผูโดยสารทางรถไฟ จากปจจุบันที่มี

อยู 45 ลานคนตอป เพิ่มเปน 75 ลานคนตอป ในป พ.ศ. 2577 ซึ่งคิดเปนคาเฉลี่ยการเพิ่มขึ้นของผูโดยสารตอ

ปเทากับ 2.58% จากจํานวนผูโดยสารในปจจุบัน คณะที่ปรึกษาไดประมาณการการประหยัดพลังงานโดยใช

สมมติฐานตนทุนที่ประหยัดไดจากการท่ีประชาชนเปลี่ยนการเดินทางโดยรถยนตมาเปนรถไฟที่อัตรา 0.79 

บาทตอกิโลเมตรตอคน ตามการศึกษาของชัชชาติ สิทธิพันธุ (2556) และกําหนดใหระยะทางการเดินทางตอ

คนตอเที่ยวเฉลี่ยเทากับ 300 กิโลเมตร ซึ่งเปนระยะทางที่เหมาะสมสําหรับการเดินทางโดยรถไฟ เนื่องจาก

ระยะทางดังกลาวเปนระยะทางข้ันต่ําที่การเดินทางโดยรถไฟจะไดเปรียบเมื่อเทียบกับการเดินทางโดยรถยนต 

The
 vi

ew
s a

nd
 p

ro
po

sa
ls 

ex
pr

es
se

d 
in 

th
is 

re
po

rt 
ar

e 
th

os
e 

of
 th

e 
co

ns
ult

an
t, 

no
t t

ho
se

 o
f t

he
 N

BTC, n
or

 d
o 

th
ey

 re
pr

es
en

t N
BTC p

oli
cy

. 

Cita
tio

n,
 re

pr
od

uc
tio

n,
 o

r d
ist

rib
ut

ion
, in

 w
ho

le 
or

 in
 p

ar
t, 

of
 th

is 
re

po
rt 

ar
e 

pr
oh

ibi
te

d.



| รายงานฉบับสมบูรณ 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

99 

 

ขณะที่หากระยะทางการเดินทางมากกวา 600 กิโลเมตรตอคนตอเที่ยวข้ึนไป การเดินทางโดยทางเครื่องบินจะ

ไดเปรียบการเดินทางโดยรถไฟ ซึ่งทําใหการประหยัดตนทุนพลังงานสําหรับแนวทางท่ี 1 และ 4 สามารถ

คํานวณไดเทากับ 32,406.69 ลานบาท และสําหรับแนวทางที่ 2 เทากับ 11,972.54 ลานบาท 

 

ตารางที่ 5.13 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 

ป 
จํานวนผูโดยสารที่
เพิ่มข้ึนในแตละป 

(คน) 

จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มข้ึนในแตละ

ปสะสม  
(คน) 

มูลคาการประหยัด
ตนทุนพลังงานจาก

การเดินทางโดยรถไฟ 
(ลานบาท) 

มูลคาการประหยัดตนทุน
พลังงานจากการเดินทาง

โดยรถไฟที่ปรบัอัตราคิดลด 
(ลานบาท) 

2564 1,318,699 1,318,699                  312.53                         304.49  

2565 1,352,721 2,671,421                  633.13                         600.98  

2566 1,387,622 4,059,042                  961.99                         889.66  

2567 1,423,422 5,482,465                1,299.34                       1,170.73  

2568 1,460,147 6,942,611                1,645.40                       1,444.40  

2569 1,497,818 8,440,430                2,000.38                       1,710.85  

2570 1,536,462 9,976,892                2,364.52                       1,970.28  

2571 1,576,103 11,552,995                2,738.06                       2,222.85  

2572 1,616,766 13,169,761                3,121.23                       2,468.75  

2573 1,658,479 14,828,240                3,514.29                       2,708.14  

2574 1,701,268 16,529,507                3,917.49                       2,941.20  

2575 1,745,160 18,274,668                4,331.10                       3,168.09  

2576 1,790,185 20,064,853                4,755.37                       3,388.97  

2577 1,836,372 21,901,226                5,190.59                       3,603.99  

2578 1,883,751 23,784,976                5,637.04                       3,813.30  
รวม ณ ตน
ป 2564 

  42,422.47                     32,406.69  
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ตารางที่ 5.14 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

สําหรับแนวทางที่ 2 

ป 
จํานวนผูโดยสารที่
เพิ่มขึ้นในแตละป 

(คน) 

จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มขึ้นในแตละ

ปสะสม  
(คน) 

มูลคาการประหยัด
ตนทุนพลังงานจาก

การเดินทางโดยรถไฟ 
(ลานบาท) 

มูลคาการประหยัดตนทุน
พลังงานจากการเดินทาง

โดยรถไฟที่ปรับอัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

2569 1,161,000 1,161,000                  275.16                    1,710.85  

2570 1,190,954 2,351,954                  557.41                    1,970.28  

2571 1,221,680 3,573,634                  846.95                    2,222.85  

2572 1,253,200 4,826,834                1,143.96                    2,468.75  

2573 1,285,532 6,112,366                1,448.63                    2,708.14  

2574 1,318,699 7,431,065                1,761.16                    2,941.20  

2575 1,352,721 8,783,787                2,081.76                    3,168.09  

2576 1,387,622 10,171,409                2,410.62                    3,388.97  

2577 1,423,422 11,594,831                2,747.97                    3,603.99  

2578 1,460,147 13,054,977                3,094.03                    3,813.30  
รวม ณ ตน
ป 2569 

  16,367.66                13,638.59 

รวม ณ ตน
ป 2564 

  16,367.66 11,972.54 

 

 สําหรับแนวทาง 3 จะกําหนดใหจํานวนผูโดยสารมีอัตราการเพิ่มขึ้นที่นอยกวาแนวทางที่ 1, 2 และ 4

ประมาณ 50% ตามที่กลาวไปแลวในหัวขอ 5.2.3 วาประสิทธิภาพของการใชระบบอาณัติสัญญาณ ETCS 

Level 1 อาจไมมีประสิทธิภาพเทากับ ETCS Level 2 ดังนั้นการเติบโตของจํานวนผูโดยสารสําหรับแนวทาง 

3 จะเทากับ 1.29% และทําใหการประหยัดตนทุนพลังงานจะเทากับ 14,324.05 ลานบาท 
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ตารางที่ 5.15 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

สําหรับแนวทางที่ 3 

ป 
จํานวนผูโดยสารที่
เพิ่มขึ้นในแตละป 

(คน) 

จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มขึ้นในแตละ

ปสะสม  
(คน) 

มูลคาการประหยัด
ตนทุนพลังงานจาก

การเดินทางโดยรถไฟ 
(ลานบาท) 

มูลคาการประหยัดตนทุน
พลังงานจากการเดินทาง

โดยรถไฟที่ปรบัอตัราคิดลด 
(ลานบาท) 

2564 618,921 618,921 146.68                      142.91  

2565 626,905 1,245,826                295.26  280.27  

2566 634,992 1,880,818 445.75  412.24  

2567 643,183 2,524,001 598.19                      538.98  

2568 651,480 3,175,481                752.59   660.65  

2569 659,885 3,835,366 908.98                      777.42  

2570 668,397 4,503,763 1,067.39  889.42  

2571 677,019 5,180,782 1,227.85  996.81  

2572 685,753 5,866,535 1,390.37  1,099.72  

2573 694,599 6,561,134 1,554.99  1,198.29  

2574 703,559 7,264,694 1,721.73  1,292.65  

2575 712,635 7,977,329 1,890.63  1,382.95  

2576 721,828 8,699,157 2,061.70  1,469.30  

2577 731,140 9,430,297 2,234.98  1,551.82  

2578 740,572 10,170,869 2,410.50  1,630.63  
รวม ณ ตน
ป 2564 

  18,707.59  14,324.05  
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5.3 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานสังคม (Marginal Social Benefit) 

5.3.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอบุัติเหตุที่ลดลง เน่ืองจากการคมนาคมขนสง

ทางรางมีประสทิธิภาพมากข้ึน และการหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางแทนการใชรถยนต 

สมมติฐานท่ีใชในการวิเคราะห 

1. การศึกษาครั้งนี้สมมติใหประชากรที่เพิ่มขึ้นมีผลใหความตองการในการเดินทาง (ปริมาณการ

เดินทาง) เพิ่มข้ึน (รายละเอียดแสดงในแผนภาพที่ 5.7) 

2. การศึกษาครั้งนี้สมมติใหพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะยังเปนเชนที่เกิดขึ้นในชวงที่ผานมา 

สงผลใหจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณการเดินทาง 

(ตารางที่ 5.16) 

3. การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่นําเสนอในรายงานฉบับนี้ ไดอิง

แนวทางการศึกษา “โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย” (กรมทางหลวง 2550) เปน

พื้นฐานในการคํานวณ 

4. เน่ืองจากคลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางท่ี 1 จะสามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 

2561 ดังนั้นจึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางที่ 1 สามารถ

เริ่มใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 และวิเคราะหอายุการใหบริการนาน 15 ป (เทียบเทากับกรณี

การใหผูประกอบการในกิจการโทรคมนาคมประมูลคลื่นเพื่อใหบริการโทรศัพทเคลื่อนท่ีนาน 15 

ป) ขณะที่คลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางที่ 2 สามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 2568 

ดังนั้นจึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางที่ 2 สามารถเริ่ม

ใหบริการไดในป พ.ศ. 2569 และมีอายุการใหบริการนาน 10 ป (ชวงเวลาที่วิเคราะห คือ ตั้งแต

ป พ.ศ. 2569-2578) โดยในชวงป พ.ศ. 2564-2568 มีมูลคาที่สามารถประหยัดไดเทากับศูนย 

เนื่องจากยังไมสามารถใหบริการได เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบมูลคาในแตละแนวทางได มูลคา

ของแตละแนวทางที่คํานวณไดจะถูกคิดลดมาที่ ตนป พ.ศ. 2564 

5. อัตราเงินเฟอที่ใชเปนไปตามระเบียบของกระทรวงการคลังที่ประกาศไวอัตรารอยละ 3 ตอป 

การทบทวนขอมูลในอดีต (แผนภาพที่ 5.7) พบวา ปริมาณการเดินทางมีความสัมพันธกับการ

เปลี่ยนแปลงของจํานวนประชากรในลักษณะกาวกระโดด กลาวคือ จํานวนประชากรที่เพิ่มขึ้น 1 คน ทําให

ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงเพิ่มข้ึนโดยเฉลี่ยวันละ 81.78 คัน-กิโลเมตร    

ขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนถนน สะทอนใหเห็นวา จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีความสัมพันธใน

ทิศทางเดียวกันกับปริมาณการเดินทาง กลาวคือ ปริมาณการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น ทําใหโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ

มีมากขึ้น อยางไรก็ตาม การกํากับดูแลของหนวยงานภาครัฐทําใหจํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุไมไดเพิ่มขึ้นใน
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สัดสวนเดียวกับปริมาณการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น โดยในป พ.ศ. 2556 ปริมาณการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น 1 ครั้ง มี

โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ 0.00000058 ครั้ง 

การวิเคราะหขอมูลที่แสดงในแผนภาพที่ 5.7 และตารางที่ 5.16 พบวา จํานวนผูเสียชีวิตแปรผันตาม

จํานวนอุบัติเหตุและปริมาณการเดินทาง ขณะที่จํานวนผูบาดเจ็บแปรผันตามจํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ การ

วิเคราะหในการศึกษานี้ไดสมมติใหพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะยังเปนเชนที่เกิดขึ้นในชวงท่ีผานมา  

 

แผนภาพที่ 5.7 แสดงปริมาณการเดินทางบนทางหลวงแผนดินทั่วประเทศและจํานวนประชากร 

 

ที่มา:   1. รายงานประจําป อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน ป 2558 กรมทางหลวง 
2. ระบบสถิติทางการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ตารางที ่5.16 แสดงจาํนวนผูเสียชีวิตและจํานวนผูบาดเจ็บจากอบุัติเหตุทีเ่กิดขึ้นบนถนนทางหลวงแผนดิน 

ป พ.ศ. 
ปริมาณการเดินทาง  
(ลานคนั-กิโลเมตร) 

จํานวนอุบตัิเหตุ (ครั้ง) จํานวนผูเสียชีวติ (คน) จํานวนผูบาดเจ็บ (คน) 

2545 147,744.70 15,066 2,265 13,285 
2546 157,535.30 15,171 2,023 12,984 
2547 156,358.50 18,547 2,324 18,381 
2548 156,254.60 16,287 2,169 15,300 
2549 161,201.60 12,918 1,647 11,129 
2550 166,845.80 13,655 1,605 11,132 
2551 168,036.10 14,336 1,513 11,680 
2552 177,995.60 13,673 1,378 10,415 
2553 180,686.90 12,054 1,370 9,991 
2554 195,537.50 10,607 1,291 8,970 
2555 212,801.20 11,013 1,549 9,675 
2556 232,108.40 11,125 1,740 10,043 

ที่มา: รายงานประจําป อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน ป 2552 และ ป 2558 กรมทางหลวง 

ผลการศึกษาโครงการศึกษามลูคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย 

ในป พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงไดจัดใหมีการศึกษามูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจาก

อุบัติเหตุในประเทศไทย (โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, กรมทางหลวง 2550) การศึกษาใน

ครั้งนั้นไดมีการเก็บขอมูลจากเหตุการณที่เกิดข้ึนจริงและมีการเฝาติดตามผลกระทบภายหลังจากการเกิด

อุบัติเหตุเปนระยะเวลานานถึง 2 ป การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นไดใชแนวคิด  “มูลคาทุนมนุษย” 

(The Human Capital Approach)8 เปนแนวทางการศกึษา ซึ่งเปนวิธีที่นิยมใชในประเทศกําลังพัฒนา โดยตัว

แปรที่มกีารพิจารณาในรายงานฉบับดังกลาวไดจําแนกมูลคาที่สูญเสียจากอุบัติเหตุเปน 3 กลุม ไดแก คาใชจาย

ที่เก่ียวของกับมนุษย คาใชจายที่เก่ียวของกับทรัพยสินที่เสียหาย และคาใชจายทั่วไปที่เกิดจากอุบัติเหตุ 

 คาใชจายที่เกี่ยวของกับมนุษย ประกอบดวย คาการสูญเสียความสามารถในการผลิต คาความสูญเสีย

เชิงคุณภาพชีวิต คาการรักษาพยาบาล คาใชจายของหนวยการแพทยฉุกเฉิน และคาใชจายในการดูแลรักษาใน

ระยะยาว 

 คาใชจายที่เกี่ยวของกับทรัพยสินที่เสียหาย ประกอบดวย มูลคายานพาหนะที่เสียหาย มูลคาของ

ทรัพยสินอื่นที่เสียหาย  

                                           
8 การคํานวณมูลคาความเสียหายจากอุบัติเหตุบนถนนวิธีที่สอง เปนการคํานวณจากความเต็มใจที่จะจายจากความเสียหายที่
เกิดขึ้น (Willingness to Pay Approach: WTP) วิธีนี้ไมนิยมใชโดยเฉพาะในประเทศกําลังพัฒนา เนื่องจากระบบการเก็บ
รวบรวมขอมูลและสถิติตางๆ ไมเพียงพอสําหรับการคํานวณ 
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คาใชจายทั่วไปที่เกิดจากการชน ประกอบดวย คาประกันภัย การจัดการของตํารวจ การดําเนินการ

ของศาล คาใชจายของหนวยกูภัยฉุกเฉิน และคาความลาชาในการเดินทาง 

ผลการศึกษาจากรายงานฉบับขางตน กรมทางหลวงไดดําเนินการวิเคราะหและประมาณมูลคาความ

สูญเสียในชีวิตและทรัพยสินกรณีที่เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดินมาตั้งแตป 2547 และไดสรุปคาเฉลี่ยความ

สูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุบนถนนทางหลวงไวดังนี้ 

อุบัติเหตุ 1 ครั้ง ประกอบดวย ผูเสียชีวิต 0.42 คน ผูพิการ 0.03 คน ผูบาดเจ็บสาหัส 0.79 คน และ

ผูบาดเจ็บเล็กนอย 2.76 คน เมื่อนําความสูญเสียดังกลาวมาคํานวณเปนมูลคาไดเทากับ 3.16015 ลานบาท 

(ที่มา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง) 

ผลการวิเคราะหมูลคาความสญูเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลง 

แมวาจะมีการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการรถไฟเปนรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง แตผู

เดินทางทั้งหมดยอมไมตัดสินใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง การศึกษาในครั้งนี้ไดคํานวณ

มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินท่ีลดลงกรณีที่มีการทดแทนการใชรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงเปน 

3 กรณ ีไดแก กรณี Worst Case กรณี Base Case และกรณี Best Case 

ในทํานองเดียวกันกับการวิเคราะหมูลคาการซอมแซมถนนที่สามารถประหยัดได เพื่อใหผลการ

คํานวณไมไดประเมินคาสูงเกินไป (Overestimate) ดังนั้น การวิเคราะหผูที่สนใจหันมาใชบริการรถไฟทางคู

และรถไฟความเร็วสูงจึงพิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวจากการเปลี่ยนแปลงราคาคาโดยสารในระดับปานกลาง-

ต่ํามาก ขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวงเดือนพฤษภาคม 

พ.ศ. 2559 พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และเครื่องบิน สนใจที่จะหัน

มาใชบริการรถไฟทางคูในชวงรอยละ 13.50-38.00 ขณะที่ผูที่สนใจจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงแทนการ

เดินทางดวยชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 9.50-28.75 กลาวอีกนัยหนึ่ง ปริมาณการเดินทางบน

ทางหลวงแผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) โดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 23.00-66.75 

ในการคาดการณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงไดในที่นี้ไดกําหนดใหกรณีที่มีการ

ทดแทนโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 13.50 และรอยละ 9.50 ตามลําดับ เปนกรณี 

Worst Case กรณีท่ีมีการทดแทนการโดยสารท่ีรอยละ 38.00 และที่รอยละ 28.75 ตามลําดับ เปนกรณี Best 

Case และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 25.75 และรอยละ 19.13 ตามลําดับ เปนกรณี Base 

Case โดยคาดังกลาวจะนําไปใชในการวิเคราะหทั้งแนวทางที่ 1, 2 และ 4 กลาวคือ กสทช. มีมติเห็นชอบให

การรถไฟแหงประเทศไทยสามารถนําคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz ไปใชในการพัฒนาและปรับปรุงการ

ใหบริการโดยเริ่มในป พ.ศ. 2564 กรณีมีมติเห็นชอบใหดําเนินการตามแนวทางที่ 1 และ 4 และเริ่มในป พ.ศ. 

2569 กรณีมีมติเห็นชอบใหดําเนินการตามแนวทางท่ี 2 โดยทั้ง 3 แนวทางจะคํานวณมูลคาที่เกิดข้ึนไปจนถึงป 

พ.ศ. 2578 
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แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 38.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 25.75 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.50 

 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 28.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 19.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 9.50 

 

เมื่อนํามูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอุบัติเหตุมาปรับดวยอัตราเงินเฟอโดยกําหนดที่ 
รอยละ 3 ตอป และนําไปคูณดวยจํานวนอุบัติเหตุท่ีประมาณการไวและปรับดวยอัตราลด พบวา ในชวงที่ศึกษา 
มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ เกิดจากอุบัติ เหตุบนถนนทางหลวงแผนดินโดยรวมเทากับ 
882,765.56 ลานบาท (ตามกรอบระยะเวลาที่ดําเนินการตามแนวทางที่ 1 และ 4 คํานวณจากป พ.ศ. 2564-
2578 คิดอัตราลด ณ ตนป 2564) และเทากับ 715,751.98 ลานบาท (ตามกรอบระยะเวลาที่ดําเนินการตาม
แนวทางท่ี 2 คํานวณจากป พ.ศ. 2569-2578 คิดอัตราลด ณ ตนป 2569) 

ผลการคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงตามแนวทางที่ 1 และ 4 (คิดอัตราลด 
ณ ตนป พ.ศ. 2564) สามารถสรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 589,246.01 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ 396,141.04 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 203,036.09 ลานบาท  
 

ผลการคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงตามแนวทางท่ี 2 (คดิอัตราลดแลว ณ ป 
พ.ศ. 2569) สามารถสรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ  477,764.44 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ  321,193.70 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ  164,622.96 ลานบาท  
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ตารางที ่5.17 การคาดการณจํานวนอบุัตเิหตุที่ลดลงในแตละแนวทาง 

ป 

จํานวนอุบตัเิหตุท่ีลดลงกรณีเห็นชอบตามแนวทางที ่1, 4 จํานวนอุบตัิเหตุทีล่ดลงกรณเีห็นชอบตามแนวทางที่ 2 จํานวนอุบติัเหตุทีล่ดลงกรณีเห็นชอบตามแนวทางท่ี 3 
จากการโดยสารรถไฟทางคู จากการโดยสารรถไฟความเร็วสูง จากการโดยสารรถไฟทางคู จากการโดยสารรถไฟความเร็วสูง จากการโดยสารรถไฟทางคู จากการโดยสารรถไฟความเร็วสูง 

Worst  Base  Best  Worst  Base  Best  Worst  Base  Best  Worst  Base  Best  Worst  Base  Best  Worst  Base  Best  

2564 2,041 3,893 5,745 1,436 2,892 4,347       1,021 2,079 3,137 491 1,380 2,268 

2565 2,095 3,996 5,898 1,474 2,968 4,462       1,048 2,134 3,220 504 1,416 2,328 

2566 2,150 4,101 6,052 1,513 3,046 4,579       1,075 2,190 3,305 518 1,453 2,389 

2567 2,206 4,207 6,209 1,552 3,125 4,697       1,103 2,247 3,390 531 1,491 2,451 

2568 2,262 4,315 6,368 1,592 3,205 4,818       1,131 2,304 3,477 545 1,529 2,514 

2569 2,319 4,424 6,528 1,632 3,286 4,939 2,319 4,424 6,528 1,632 3,286 4,939 1,160 2,362 3,565 558 1,568 2,577 

2570 2,377 4,534 6,691 1,673 3,367 5,062 2,377 4,534 6,691 1,673 3,367 5,062 1,188 2,421 3,653 572 1,607 2,641 

2571 2,436 4,646 6,856 1,714 3,451 5,187 2,436 4,646 6,856 1,714 3,451 5,187 1,218 2,481 3,744 586 1,646 2,706 

2572 2,494 4,758 7,021 1,755 3,534 5,312 2,494 4,758 7,021 1,755 3,534 5,312 1,247 2,540 3,834 600 1,686 2,771 

2573 2,554 4,871 7,188 1,797 3,618 5,438 2,554 4,871 7,188 1,797 3,618 5,438 1,277 2,601 3,925 615 1,726 2,837 

2574 2,614 4,985 7,357 1,839 3,703 5,566 2,614 4,985 7,357 1,839 3,703 5,566 1,307 2,662 4,017 629 1,767 2,904 

2575 2,674 5,100 7,526 1,882 3,788 5,694 2,674 5,100 7,526 1,882 3,788 5,694 1,337 2,723 4,110 644 1,807 2,971 

2576 2,735 5,216 7,697 1,924 3,874 5,824 2,735 5,216 7,697 1,924 3,874 5,824 1,367 2,785 4,203 658 1,848 3,038 

2577 2,795 5,332 7,869 1,967 3,960 5,953 2,795 5,332 7,869 1,967 3,960 5,953 1,398 2,847 4,297 673 1,890 3,106 

2578 2,857 5,449 8,041 2,010 4,047 6,084 2,857 5,449 8,041 2,010 4,047 6,084 1,428 2,910 4,391 688 1,931 3,174 

รวม 36,609 69,827 103,046 25,760 51,864 77,962 25,855 49,315 72,774 18,193 36,628 55,059 18,305 37,286 56,268 8,812 24,745 40,675 
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เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบไดวาแนวทางใดจะใหผลตอบแทนแกสังคมไดดีท่ีสุด มูลคาของแนวทางท่ี 
2 ถูกนํามาคิดลดอีกครั้งใหมีมูลคา ณ ตนป พ.ศ. 2564 ผลการคํานวณสามารถสรุปไดดังนี้ 

  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 419,402.11 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ 281,989.01 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 144,513.09 ลานบาท  
 

 

ตารางที่ 5.18 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสง

ดวยรถไฟทางคู (แนวทางที่ 1 และ 4)                           (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุบนทาง

หลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคู 
อัตราทดแทน 

13.50% 
อัตราทดแทน 

25.75% 
อัตราทดแทน

38.00% 
2564 49,211.66 47,945.89 6,472.69 12,346.07 18,219.44 

2565 52,032.40 49,390.18 6,667.67 12,717.97 18,768.27 

2566 54,995.36 50,859.98 6,866.10 13,096.44 19,326.79 

2567 58,114.17 52,361.91 7,068.86 13,483.19 19,897.53 

2568 61,388.93 53,889.84 7,275.13 13,876.63 20,478.14 

2569 64,826.74 55,443.97 7,484.94 14,276.82 21,068.71 

2570 68,431.12 57,021.30 7,697.88 14,682.99 21,668.09 

2571 72,225.44 58,635.01 7,915.73 15,098.52 22,281.30 

2572 76,181.70 60,256.08 8,134.57 15,515.94 22,897.31 

2573 80,335.82 61,907.44 8,357.50 15,941.16 23,524.83 

2574 84,688.13 63,582.77 8,583.67 16,372.56 24,161.45 

2575 89,238.28 65,275.69 8,812.22 16,808.49 24,804.76 

2576 94,003.78 66,992.93 9,044.04 17,250.68 25,457.31 

2577 98,979.68 68,724.73 9,277.84 17,696.62 26,115.40 

2578 104,184.29 70,477.84 9,514.51 18,148.04 26,781.58 

รวม ณ ตนป 
2564 

1,108,837.50 882,765.56 119,173.35 227,312.12 335,450.91 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศกึษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที่ 5.19 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารรถไฟ
ความเร็วสูง (แนวทางที่ 1 และ 4)                                           (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

โดยสารรถไฟความเรว็สูง 
อัตราทดแทน 

9.50% 
อัตราทดแทน 

19.13% 
อัตราทดแทน 

28.75% 
2564 49,211.66 47,945.89 4,554.86 9,169.65 13,784.44 

2565 52,032.40 49,390.18 4,692.07 9,445.87 14,199.68 

2566 54,995.36 50,859.98 4,831.70 9,726.97 14,622.24 

2567 58,114.17 52,361.91 4,974.38 10,014.22 15,054.05 

2568 61,388.93 53,889.84 5,119.53 10,306.43 15,493.33 

2569 64,826.74 55,443.97 5,267.18 10,603.66 15,940.14 

2570 68,431.12 57,021.30 5,417.02 10,905.32 16,393.62 

2571 72,225.44 58,635.01 5,570.33 11,213.95 16,857.57 

2572 76,181.70 60,256.08 5,724.33 11,523.98 17,323.62 

2573 80,335.82 61,907.44 5,881.21 11,839.80 17,798.39 

2574 84,688.13 63,582.77 6,040.36 12,160.20 18,280.05 

2575 89,238.28 65,275.69 6,201.19 12,483.98 18,766.76 

2576 94,003.78 66,992.93 6,364.33 12,812.40 19,260.47 

2577 98,979.68 68,724.73 6,528.85 13,143.60 19,758.36 

2578 104,184.29 70,477.84 6,695.40 13,478.89 20,262.38 

รวม ณ ตนป 
2564 

1,108,837.50 882,765.56 83,862.74 168,828.92 253,795.10 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที ่5.20 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสง

ดวยรถไฟทางคู (แนวทางที่ 2)                                 (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุบนทาง

หลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ
โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคู 

อัตราทดแทน 
13.50% 

อัตราทดแทน 
25.75% 

อัตราทดแทน
38.00% 

2569 64,826.74 63,159.34 8,526.51 16,263.53 24,000.55 

2570 68,431.12 64,956.16 8,769.08 16,726.21 24,683.34 

2571 72,225.44 66,794.43 9,017.25 17,199.57 25,381.88 

2572 76,181.70 68,641.08 9,266.55 17,675.08 26,083.61 

2573 80,335.82 70,522.23 9,520.50 18,159.47 26,798.45 

2574 84,688.13 72,430.70 9,778.14 18,650.90 27,523.66 

2575 89,238.28 74,359.19 10,038.49 19,147.49 28,256.49 

2576 94,003.78 76,315.40 10,302.58 19,651.21 28,999.85 

2577 98,979.68 78,288.19 10,568.91 20,159.21 29,749.51 

2578 104,184.29 80,285.26 10,838.51 20,673.45 30,508.40 

รวม ณ ตนป 

2569 
833,094.98 715,751.98 96,626.52 184,306.12 271,985.74 

รวม ณ ตนป 

2564 
833,094.98 628,317.76 84,822.90 161,791.82 238,760.75 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที่ 5.21 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารรถไฟ

ความเร็วสูง (แนวทางที่ 2)                                   (หนวย: ลานบาท) 

ป 

มูลคาความ
สูญเสียจาก
อุบัติเหตุบน
ทางหลวง1/ 

มูลคาความ
สูญเสียที่
ปรับอัตรา

คิดลด 
(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการโดยสารรถไฟความเร็ว
สูง 

อัตราทดแทน 
9.50% 

อัตราทดแทน 
19.13% 

อัตราทดแทน 
28.75% 

2569 64,826.74 63,159.34 6,000.14 12,079.22 18,158.31 

2570 68,431.12 64,956.16 6,170.84 12,422.87 18,674.90 

2571 72,225.44 66,794.43 6,345.47 12,774.43 19,203.40 

2572 76,181.70 68,641.08 6,520.90 13,127.61 19,734.31 

2573 80,335.82 70,522.23 6,699.61 13,487.38 20,275.14 

2574 84,688.13 72,430.70 6,880.92 13,852.37 20,823.83 

2575 89,238.28 74,359.19 7,064.12 14,221.20 21,378.27 

2576 94,003.78 76,315.40 7,249.96 14,595.32 21,940.68 

2577 98,979.68 78,288.19 7,437.38 14,972.62 22,507.85 

2578 104,184.29 80,285.26 7,627.10 15,354.56 23,082.01 

รวม ณ ตนป 

2569 
833,094.98 715,751.98 67,996.44 136,887.58 205,778.70 

รวม ณ ตนป 

2564 
833,094.98 628,317.76 59,690.19 120,197.19 180,641.36 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 

 

การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงสําหรับแนวทางที่ 3 ไดใชแนวคิดเดียวกับ

ที่วิเคราะหมูลคางบประมาณการซอมถนนที่ลดลงดังที่ไดนําเสนอในหัวขอกอนหนา กลาวคือ กสทช. มีมติให

นําคลื่นในยาน 800/900 MHz. ไปเปดประมูลเพื่อใหผูใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่นําไปใชในการใหบริการ โดย

คณะที่ปรึกษามีความเห็นวาใหนําระบบการควบคุมแบบ ETCS Level 1 ซึ่งไมจําเปนตองมีคลื่นในยาน 

800/900 MHz. มาใชในการพัฒนาและปรับปรุงระบบการใหบริการรถไฟ ในกรณีเชนนี้จะเปนผลใหการ

ใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่ดําเนินการมีจํานวนเที่ยวนอยกวากรณีที่มีการควบคุมโดยคลื่น

ความถี่ ดังนั้นการทดแทนดวยการโดยสารทางรถไฟจะมีจํานวนผูสนใจนอยกวาแนวทางที่ 1, 2 และ 4 

เนื่องจากผูโดยสารกลุมที่ออนไหวมากตอจํานวนเที่ยวของรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงท่ีใหบริการจะหันไป

ใชบริการชองทางอ่ืน  

การคํานวณรอยละของผูท่ีสนใจโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงกรณีที่ควบคุมดวย 

ETCS Level 1 ไดนําขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวงเดือน

พฤษภาคม พ.ศ. 2559 มาวิเคราะห การวิเคราะหผูท่ีสนใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงจึง
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พิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวตอราคาและจํานวนเที่ยวท่ีใหบริการในระดับปานกลาง-ต่ํามาก ผลการวิเคราะห 

พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และเครื่องบิน สนใจท่ีจะหันมาใชบริการ

รถไฟทางคูในชวงรอยละ 6.75-20.75 ขณะที่ผูท่ีสนใจจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงแทนการเดินทางดวย

ชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 3.25-15.00 กลาวอีกนัยหนึ่ง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวง

แผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) โดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 10.00-35.75 

การคาดการณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงในแนวทางท่ี 3 ไดกําหนดใหกรณีที่มี

การทดแทนการโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 6.75 และรอยละ 3.25 ตามลําดับ เปน

กรณ ีWorst Case กรณีท่ีมีการทดแทนการโดยสารที่รอยละ 20.75 และที่รอยละ 15.00 ตามลําดับ เปนกรณี 

Best Case และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 13.75 และรอยละ 9.13 ตามลําดับ เปนกรณี 

Base Case 

แมวาแนวทางที่ 3 จะไมใชคลื่นความถ่ีที่ศึกษาในครั้งนี้ แตเพ่ือใหสามารถเปรียบเทียบผลการศึกษาได

งายขึ้น ดังน้ัน จึงสมมติใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงพรอมท่ีจะใหบริการในป พ.ศ. 2564  

 
ผลการวิเคราะหแนวทางท่ี 3 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 20.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.75 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 6.75 

 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 15.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 9.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 3.25 

ผลจากการคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่เกิดจากอุบัติเหตุบนถนนทางหลวง
แผนดินที่เกิดขึ้นในชวงป พ.ศ. 2564-2578 ดังท่ีไดนําเสนอไปกอนหนา พบวา มีมูลคาเทากับ 882,765.56 
ลานบาท (คิดอัตราลดแลว ณ ป 2564) เมื่อนํามาคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจาก
อุบัติเหตุบนถนนตามแนวทางท่ี 3 สามารถสรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 315,588.70 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ 201,932.59 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 88,276.55 ลานบาท  
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ตารางที่ 5.22 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสง
ดวยรถไฟทางคู (แนวทางที่ 3)                                                (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคู 
อัตราทดแทน 

6.75% 
อัตราทดแทน 

13.75% 
อัตราทดแทน 

20.75% 
2564 49,211.66 47,945.89 3,236.35 6,592.56 9,948.77 

2565 52,032.40 49,390.18 3,333.84 6,791.15 10,248.46 

2566 54,995.36 50,859.98 3,433.05 6,993.25 10,553.45 

2567 58,114.17 52,361.91 3,534.43 7,199.76 10,865.10 

2568 61,388.93 53,889.84 3,637.56 7,409.85 11,182.14 

2569 64,826.74 55,443.97 3,742.47 7,623.55 11,504.62 

2570 68,431.12 57,021.30 3,848.94 7,840.43 11,831.92 

2571 72,225.44 58,635.01 3,957.86 8,062.31 12,166.77 

2572 76,181.70 60,256.08 4,067.29 8,285.21 12,503.14 

2573 80,335.82 61,907.44 4,178.75 8,512.27 12,845.79 

2574 84,688.13 63,582.77 4,291.84 8,742.63 13,193.42 

2575 89,238.28 65,275.69 4,406.11 8,975.41 13,544.70 

2576 94,003.78 66,992.93 4,522.02 9,211.53 13,901.03 

2577 98,979.68 68,724.73 4,638.92 9,449.65 14,260.38 

2578 104,184.29 70,477.84 4,757.25 9,690.70 14,624.15 

รวม ณ ตนป 

2564 
1,108,837.50 882,765.56 59,586.68 121,380.26 183,173.84 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศกึษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที่ 5.23 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟ

ความเร็วสูง (แนวทางที่ 3)                                            (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

โดยสารรถไฟความเร็วสูง 
อัตราทดแทน 

3.25% 
อัตราทดแทน 

9.13% 
อัตราทดแทน 

15.00% 
2564 49,211.66 47,945.89 1,558.24 4,375.06 7,191.88 

2565 52,032.40 49,390.18 1,605.18 4,506.85 7,408.53 

2566 54,995.36 50,859.98 1,652.95 4,640.97 7,629.00 

2567 58,114.17 52,361.91 1,701.76 4,778.02 7,854.29 

2568 61,388.93 53,889.84 1,751.42 4,917.45 8,083.48 

2569 64,826.74 55,443.97 1,801.93 5,059.26 8,316.60 

2570 68,431.12 57,021.30 1,853.19 5,203.19 8,553.20 

2571 72,225.44 58,635.01 1,905.64 5,350.44 8,795.25 

2572 76,181.70 60,256.08 1,958.32 5,498.37 9,038.41 

2573 80,335.82 61,907.44 2,011.99 5,649.05 9,286.12 

2574 84,688.13 63,582.77 2,066.44 5,801.93 9,537.42 

2575 89,238.28 65,275.69 2,121.46 5,956.41 9,791.35 

2576 94,003.78 66,992.93 2,177.27 6,113.10 10,048.94 

2577 98,979.68 68,724.73 2,233.55 6,271.13 10,308.71 

2578 104,184.29 70,477.84 2,290.53 6,431.10 10,571.68 

รวม ณ ตนป 

2564 
1,108,837.50 882,765.56 28,689.87 80,552.33 132,414.86 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 

5.3.2 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง 

สําหรับการประเมินมูลคาของเวลาจากการที่ประชาชนใชเวลาเดินทางนอยลงนั้น คณะที่ปรึกษาไดทํา

การหาคาเฉลี่ยของรายไดของผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน ซึ่งเปนประชาชนท่ีมีการเดินทางจาก

กรุงเทพไปยังจังหวัดตางๆ พบวามีรายไดเฉลี่ยที่ประมาณ 15,600 ตอเดือน และเมื่อกําหนดใหจํานวนชั่วโมง

การทํางานเทากับ 200 ชั่วโมงตอเดือน (25 วันทํางาน วันละ 8 ชั่วโมง) จะพบวาตนทุนของเวลาจะเทากับ 78 

บาทตอชั่วโมง และเมื่อกําหนดใหระยะเวลาท่ีลดลงเฉลี่ยไดเทากับ 1.5 ชั่วโมงตอคนตอเที่ยว โดยตัวเลข

ดังกลาวประมาณการมาจากสมมติฐานที่วาผูโดยสารรถไฟจะเดินทางเปนระยะทางประมาณ 300 กิโลเมตรตอ

คนตอเที่ยว และตามแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมป พ.ศ. 2554-2558 ท่ีตองการเพิ่มความเร็วเฉลี่ย

ของรถไฟโดยสารจาก 60 กิโลเมตรตอชั่วโมงเปน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง (ระยะเวลาจะลดลงจาก 5 ชั่วโมง

เหลือ 3 ชั่วโมงหรือเทากับ 2 ชั่วโมงตอคนตอเที่ยว) อยางไรก็ตามคณะท่ีปรึกษาไดกําหนดใหการลดลงของ
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ระยะเวลาเทากับ 1.5 ชั่วโมงตอคนตอเท่ียว สําหรับจํานวนผูโดยสารไดใชสมมติฐานการเติบโตของจํานวน

ผูโดยสารรถไฟตามหัวขอท่ี 5.2.4 จะทาํใหสามารถคํานวณมูลคาของเวลาสําหรับ ของแตละแนวทางไดดังน้ี 

 

ตารางที ่5.24 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 

ป 
จํานวนผูโดยสารทางรถไฟ 

(คน-เที่ยว) 
มูลคาของเวลา  

(ลานบาท) 

มูลคาของเวลาที่ปรับ
อัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

2564 52,431,065              6,134.43                      5,976.65  

2565 53,783,787              6,292.70                      5,973.16  

2566 55,171,409              6,455.05                      5,969.67  

2567 56,594,831              6,621.60                      5,966.18  

2568 58,054,977              6,792.43                      5,962.69  

2569 59,552,796              6,967.68                      5,959.20  

2570 61,089,258              7,147.44                      5,955.72  

2571 62,665,361              7,331.85                      5,952.24  

2572 64,282,127              7,521.01                      5,948.76  

2573 65,940,606              7,715.05                      5,945.28  

2574 67,641,874              7,914.10                      5,941.81  

2575 69,387,034              8,118.28                      5,938.33  

2576 71,177,220              8,327.73                      5,934.86  

2577 73,013,592              8,542.59                      5,931.39  

2578 74,897,342              8,762.99                      5,927.92  
รวม ณ ตนป 

2564 
  110,644.94   89,283.85  

หมายเหตุ: จํานวนผูโดยสารทางรถไฟคํานวณ (คน-เที่ยว) มาจากจํานวนผูโดยสารรถไฟทั้งหมดในแตละเที่ยวโดยไมได
สนใจวาเปนบุคคลคนเดียวกันหรือไม 
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ตารางที ่5.25 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง สําหรับแนวทางที่ 2 

ป 
จํานวนผูโดยสารทางรถไฟ  

(คน-เที่ยว) 
มูลคาของเวลา  

(ลานบาท) 

มูลคาของเวลาที่ปรับ
อัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

2569 56,314,952             6,588.85                    6,419.38  

2570 57,475,040             6,724.58                    6,383.10  

2571 58,659,026             6,863.11                    6,347.03  

2572 59,867,402             7,004.49                    6,311.17  

2573 61,100,670             7,148.78                    6,275.50  

2574 62,359,344             7,296.04                    6,240.04  

2575 63,643,946             7,446.34                    6,204.78  

2576 64,955,012             7,599.74                    6,169.72  

2577 66,293,085             7,756.29                    6,134.85  

2578 67,658,723             7,916.07                    6,100.19  
รวม ณ ตนป 

2569 
           72,344.28                  62,585.77  

รวม ณ ตนป 

2564 
 72,344.28 54,940.47 

หมายเหตุ: จํานวนผูโดยสารทางรถไฟคํานวณ (คน-เที่ยว) มาจากจํานวนผูโดยสารรถไฟทั้งหมดในแตละเที่ยวโดยไมได
สนใจวาเปนบุคคลคนเดียวกันหรือไม 
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ตารางที ่5.26 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง สําหรับแนวทางที่ 3 

ป 
จํานวนผูโดยสารทางรถไฟ 

(คน-เที่ยว) 
มูลคาของเวลา  

(ลานบาท) 

มูลคาของเวลาที่ปรับ
อัตราคิดลด 
(ลานบาท) 

2564 48,597,278              5,685.88                      5,539.64  

2565 49,224,182              5,759.23                      5,466.77  

2566 49,859,174              5,833.52                      5,394.87  

2567 50,502,358              5,908.78                      5,323.91  

2568 51,153,838              5,985.00                      5,253.89  

2569 51,813,723              6,062.21                      5,184.79  

2570 52,482,120              6,140.41                      5,116.59  

2571 53,159,139              6,219.62                      5,049.29  

2572 53,844,892              6,299.85                      4,982.88  

2573 54,539,491              6,381.12                      4,917.34  

2574 55,243,050              6,463.44                      4,852.67  

2575 55,955,686              6,546.82                      4,788.84  

2576 56,677,514              6,631.27                      4,725.85  

2577 57,408,654              6,716.81                      4,663.70  

2578 58,149,226              6,803.46                      4,602.36  
รวม ณ ตนป 

2564  
93,437                  75,863.39  

หมายเหตุ: จํานวนผูโดยสารทางรถไฟคํานวณ (คน-เที่ยว) มาจากจํานวนผูโดยสารรถไฟทั้งหมดในแตละเที่ยวโดยไมได
สนใจวาเปนบุคคลคนเดียวกันหรือไม 

5.3.3 การลดลงของมลพิษทางอากาศ 

ตามแผนภาพที่ 3.1 จะพบวาปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดของการขนสงทางรางจะมี

คาที่ต่ํ ากวาการขนส งโดยรถบรรทุกคอนขางมาก กลาวคือการขนสงทางรางจะมีการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดระหวาง 1-10 กรัมตอตันน้ําหนักบรรทุกตอกิโลเมตร ขณะที่การขนสงโดยรถบรรทุกนั้นจะ

มีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสูงถึง 10-100 กรัมตอตันน้ําหนักบรรทุกตอกิโลเมตร ซึ่งเมื่อใชคาเฉล่ีย

ระหวางคาสูงสุดและต่ําสุดของการขนสงทั้ง 2 วิธี  จะพบวาการขนสงทางรางจะลดการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดไดถึง 50 กรัมตอตันน้ําหนักบรรทุกตอกิโลเมตร และเม่ือใชขอมูลจากหัวขอ 5.2.1 มา

ประกอบจะสามารถหาปริมาณการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดตามตารางที่ 5.27 และ 5.28 ซึ่ง

ตลอดระยะเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2564-2578 จะสามารถลดการปลอยกาซไดเทากับ 3,077,330.24 ตัน 
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นอกจากนี้หากพิจารณาราคาซื้อขายคารบอนเครดิต อางอิงจาก  California Carbon Allowance Futures 

(CCA) ณ วันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เทากับ 12.89 ดอลลารสหรัฐฯตอตันและอัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยของ

ธนาคารแหงประเทศไทยท่ี 34.7821 บาทตอดอลลารสหรัฐฯ จะสามารถประมาณการมูลคาเงนิที่เกิดจากการ

ลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด สําหรับแนวทางที่ 1-4 ไดดังน้ี 

 

ตารางที ่5.27 ปริมาณการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 

ป 
ปริมาณการขนสง

ทางราง 
(ตนั) 

ปริมาณคูณระยะ
ทางการขนสงทางราง 

(ตนักโิลเมตร) 

ปริมาณการลดการ
ปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซด 
(ตนั) 

มูลคาการ
ลดการ

ปลอยกาซฯ 
(ลานบาท) 

มูลคาการลดการ
ปลอยกาซฯท่ี

ปรับอัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

2564  18,847,738.92   4,030,484,576.39   201,524.23   90.35   88.03  

2565  22,887,537.99   4,894,373,232.93   244,718.66   109.72   104.15  

2566  27,152,762.04   5,806,467,772.74   290,323.39   130.16   120.38  

2567  31,653,300.75   6,768,883,049.03   338,444.15   151.74   136.72  

2568  36,399,434.29   7,783,817,420.90   389,190.87   174.49   153.18  

2569  41,401,847.88   8,853,555,860.34   442,677.79   198.47   169.74  

2570  46,671,646.80   9,980,473,170.47   499,023.66   223.73   186.43  

2571  52,220,371.98   11,167,037,318.93   558,351.87   250.33   203.23  

2572  58,060,016.20   12,415,812,890.45   620,790.64   278.33   220.14  

2573  64,203,040.73   13,729,464,662.66   686,473.23   307.77   237.17  

2574  70,662,392.72   15,110,761,309.62   755,538.07   338.74   254.32  

2575  77,451,523.09   16,562,579,237.19   828,128.96   371.28   271.59  

2576  84,584,405.13   18,087,906,555.24   904,395.33   405.48   288.97  

2577  92,075,553.72   19,689,847,191.05   984,492.36   441.39   306.47  

2578  99,940,045.27   21,371,625,149.12   1,068,581.26   479.09   324.09  

รวม ณ ตนป 2564    8,812,654.47   3,951.08   3,064.60  
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ตารางที ่5.28 ปริมาณการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด สําหรับแนวทางที่ 2 

ป 
ปริมาณการขนสง

ทางราง 
(ตนั) 

ปริมาณคูณระยะ
ทางการขนสงทางราง 

(ตนักโิลเมตร) 

ปริมาณการลดการ
ปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซด 
(ตนั) 

มูลคาการ
ลดการ

ปลอยกาซฯ 
(ลานบาท) 

มูลคาการลด
การปลอย

กาซฯที่ปรับ
อัตราคิดลด
(ลานบาท) 

2569  21,849,695.08   4,672,436,276.27   233,621.81   104.74   102.05  

2570  26,532,929.41   5,673,919,998.88   283,696.00   127.19   120.73  

2571  31,477,493.08   6,731,287,552.19   336,564.38   150.90   139.55  

2572  36,694,850.92   7,846,990,630.71   392,349.53   175.91   158.49  

2573  42,196,920.50   9,023,577,735.13   451,178.89   202.28   177.57  

2574  47,996,088.88   10,263,697,774.26   513,184.89   230.08   196.78  

2575  54,105,230.14   11,570,103,795.77   578,505.19   259.37   216.12  

2576  60,537,723.39   12,945,656,850.58   647,282.84   290.20   235.60  

2577  67,307,471.53   14,393,329,995.25   719,666.50   322.66   255.21  

2578  74,428,920.61   15,916,212,437.45   795,810.62   356.79   274.95  

รวม ณ ตน

ป 2569   
 4,951,860.65   2,220.12   1,877.05  

รวม ณ ตน

ป 2564   
 4,951,860.65   2,220.12    1,647.76   

 

5.4 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานวิศวกรรม  (Marginal Engineering Benefit) 

5.4.1 ขอพิจารณาเกี่ยวกับเทคโนโลยี LTE-R 

LTE-R (Long Term Evolution for Railway) เปนมาตรฐานการสื่อสารไรสายสําหรับใชในการ
ควบคุมระบบอาณัติสัญญาณการเดินรถไฟที่พัฒนาข้ึนบนพื้นฐานของมาตรฐาน LTE (Long Term 
Evolution) ซึ่งเปนมาตรฐานการสื่อสารไรสายดวยความเร็วสูงสําหรับโทรศัพทเคลื่อนท่ีและอุปกรณรับสง
ขอมูลปลายทางอ่ืนๆ ในยุคที่ 4 (Fourth Generation: 4G) ท่ีถูกพัฒนาขึ้นในป พ.ศ. 2551 โดย 3GPP (The 
3rd Generation Partnership Project) ซึ่งเปนกลุมความรวมมือระหวางสมาคมทางดานโทรคมนาคม9 

 

                                           
9 Alain Bertout and Eric Bernard, “ Next Generation of Railways and Metros Wireless Communication 
Systems,” in IRSE ASPECT 2012 Conference. 
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โครงสรางของโครงขายตามมาตรฐาน LTE ประกอบดวย 

1) โครงขายหลัก (Core network) ไดแก Evolved Packet Core (EPC) ซึ่งเปนโครงขายบนพื้นฐาน

ของ IP (IP-based network) ประกอบดวย 

 Service Gateway (SGW) 

 Packet Gateway (PGW) 

 Mobility Manager (MME) 

 Policy and Charging Rules Functions (PCRF) 

 Home Subscriber Server (HSS) 

 IP Multimedia System (IMS) 
EPC รองรับการทํางานรวมกับโครงขายเขาถึงตามมาตรฐาน 3GPP ทุกชนิด (2G, 3G, LTE) ทําใหการ

เปลี่ยนผานจากโครงขาย GSM ไปสู LTE สามารถทําไดงายและสะดวก  

2) โครงขายเขา ถึง (Access network) ไดแก  UMTS Terrestrial Radio Access Network (E-

UTRAN) ประกอบดวยสถานีฐาน evolved Node B (eNodeB) เชื่อมตอกับโครงขายหลัก EPC ในโหมด  

แพคเก็ต (Packet mode) 

แผนภาพที่ 5.8 โครงสรางของโครงขาย LTE 

 

โปรโตคอล (Protocols) และการวางแผนผูใชงาน (User plan) ถูกออกแบบใหรองรับการใชงานท่ี

ตองการแถบความถ่ีกวาง (High bandwidth) และแบบทันทวงที (Real-time) มีคุณภาพการใหบริการ 

(Quality of service: QoS) และสภาพพรอมใชงาน (Availability) สูง 

LTE-R รองรับการใหบริการสื่อสารทางเสียง ไดแก individual/group/priority/emergency calls 

และ broadcasting บริการสื่อสารภาพเคลื่อนไหว ไดแก Video conference และ CCTV train monitoring 

(หรือ Video Surveillance) เพื่อตรวจตราภายในตูรถไฟแบบทันทวงที (Real-time) และบริการสื่อสารขอมูล 

ไดแก สัญญาณควบคุม (Control signals) สําหรับควบคุมระบบอาณัติสัญญาณการเดนิรถไฟ การโอนยายไฟล

ขนาดใหญ (Large-sized file transfer) ฯลฯ LTE-R สามารถรองรับการบริหารจัดการและการควบคุมรถไฟ
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ความเร็วสูง และการใหบริการบรอดแบนด (Broadband) หรืออินเทอรเน็ตความเร็วสูง (High-speed 

internet) แกผูโดยสารในรถไฟ เทคโนโลยี LTE-R มีคุณภาพการใหบริการ (QoS) ในระดับสูงท่ีจําเปนสําหรับ

ระบบสื่อสารในการควบคมุการเดินรถ 

LTE-R รองรับการใชงานในหลายยานความถี่ ไดแก 700, 800, 850, 1800, 1900, 2100, 2300, 

2500, 2600, 3500 MHz ฯลฯ10 มีความยืดหยุนในการกําหนดคาแถบกวางความถี่ (Bandwidth) ของแตละ

ชองสัญญาณ ไดแก 1.4, 3, 5, 10, 15 และ 20 MHz รองรับโหมดการสงสัญญาณแบบ Frequency Division 

Duplex (FDD) และ Time Division Duplex (TDD) ผูผลิตอุปกรณ LTE-R รายใหญ ไดแก Nokia Huawei 

Samsung ฯลฯ ตัวอยางประเทศที่มีการทดลองใชงานเทคโนโลยี LTE-R ไดแก จีน ฝรั่งเศส เกาหลี ฯลฯ โดย

ในประเทศจีนมีสายรถไฟที่ใช LTE-R ในการใชงานจริงแลว 2 สายดวยกันคือ  

1. Shuo Huang Railway – ขบวนรถไฟขนสงถานหิน ซึ่งตัวขบวนรถไฟมีความยาวถึงประมาณ 2.5 

กิโลเมตร บริษัท Huawei ประมูลโครงการนี้ไดในป พ.ศ. 2557    

2. Metro Line 1 ในเมือง ZhengZhou – เปนสายรถไฟ Metro ใหม ความยาวเสนทาง 26.3 

กิโลเมตร บริษัท Huawei ติดตั้งระบบและเริ่มใชงาน LTE-R บางสวนในป พ.ศ. 2557 

ในวงการอุตสาหกรรมโทรคมนาคมเปนที่ยอมรับกันวามาตรฐาน LTE มีประสิทธิภาพเหนือกวา

มาตรฐาน GSM และมาตรฐาน UMTS อื่นๆ ทั้งในดานความจุ (Capacity) ความสามารถ (Capability) ของ

โครงขาย ฯลฯ รวมทั้ง LTE สามารถแกไขขอจํากัดตางๆ ของ GSM ดังนั้นเทคโนโลยี LTE-R จึงถูกมองวาเปน

ทางเลือกในอนาคตที่จะมาแทน GSM-R และถูกคาดหวังวาจะมีประสิทธิภาพมากกวาหรืออยางนอยเทียบเทา

กับ GSM-R  

อยางไรก็ตาม เทคโนโลยี LTE-R ยังไมไดถูกกําหนดเปนมาตรฐานสากลสําหรับใชงานในการสื่อสาร

ระบบอาณัติสัญญาณรถไฟ เนื่องจากยังอยูระหวางการพัฒนาและทดสอบ โดยเฉพาะอยางยิ่งในดาน

ประสิทธิภาพและความเชื่อถือไดของเทคโนโลยี LTE-R สําหรับการประยุกตใชงานในการสื่อสารระบบอาณัติ

สัญญาณรถไฟซึ่งความปลอดภัยมีความสําคัญสูงสุด ทําใหยังจําเปนตองไดรับการทดสอบ การพิสูจน และการ

เห็นพองระหวางทุกภาคสวนที่เก่ียวของตอไปอีกอยางนอยเปนเวลานานหลายปจึงจะสามารถกําหนดออกมา

เปนมาตรฐานสากลได  นอกจากน้ัน มีการลงทุนสูงในโครงขาย GSM-R ท่ีใชงานอยูในปจจุบันและระบบ

สามารถใชงานไดดีตรงตามวัตถุประสงค อีกท้ังบรรดาผูผลิตอุปกรณระบบ GSM-R ใหคําม่ันวาจะยังผลิต

อุปกรณระบบ GSM-R ตอเนื่องไปอีกอยางนอยจนถึงป 2030 จึงยังไมมีความจําเปนเรงดวนที่จะตองรีบ

เปล่ียนไปใชเทคโนโลยี LTE-R อีกทั้งการเปลี่ยนผานจากระบบ GSM-R ไปเปนระบบ LTE-R ในอนาคต 

สามารถกระทําไดโดยไมยุงยากและคอยๆ ทําทีละสวนได เนื่องจากโครงขายหลักของ LTE-R รองรับการ

                                           
10 Aleksander Sniady and Jose Soler, “LTE for Railways– Impact on Performance of ETCS Railway Signaling,” 
IEEE Vehicular Technology Magazine, vol. 9, no. 2, pp. 69-75, April 2014. 
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ทํางานรวมกับโครงขายเขาถึงของ GSM-R ดังไดกลาวแลวขางตน ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงไมไดพิจารณาเทคโนโลยี 

LTE-R ใหเปนทางเลือกสําหรับการรับสงสัญญาณควบคุมโดยคลื่นวิทยุในระบบ ETCS Level 2 เนื่องดวย

เหตุผลท่ีสําคัญคือ เทคโนโลยี LTE-R ยังไมถูกกําหนดออกมาเปนมาตรฐานสากล จึงไมสามารถระบุยานความถ่ี

มาตรฐานสําหรับระบบ LTE-R ได ทําใหไมสามารถกลาวไดวายานความถ่ีมาตรฐานของระบบ LTE-R ท่ีจะถูก

กําหนดขึ้นในอนาคตน้ัน จะไมติดขัดอุปสรรคในการจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับการใชงานในกิจการรถไฟเหมือน

อยางในกรณียานความถ่ี 800/900 MHz 

ทั้งนี้ นอกเหนือจากเทคโนโลยี LTE-R แลว ยังมีผูเชี่ยวชาญบางสวนใหความเห็นถึงเทคโนโลยีท่ีใหม

กวาอยางเชน เทคโนโลยี 5G เปนอีกทางเลือกหนึ่งสําหรับมาตรฐานเทคโนโลยีที่จะมาแทน GSM-R ในอนาคต

อีกดวย แตตองรอใหเทคโนโลยี 5G เริ่มใชงานไดจริงในอีกประมาณ 3 ปขางหนาเสียกอน จึงจะสามารถเริ่ม

พัฒนาตอยอดเปนเทคโนโลยี 5G-R เพ่ือใชงานสําหรับระบบอาณัติสัญญาณของรถไฟได 

5.4.2 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 (ETCS 

Level 2) ที่ตองการใชคลื่นความถี่เทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 

สําหรับประโยชนที่ไดรับจากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง ในสวนนี้จะ
พิจารณาถึงการประหยัดเงินลงทุนอุปกรณในการเลือกใชเทคโนโลยีการสื่อสารระบบขนสงทางรางโดยใชคลื่น
ความถี่ยาน 800/900 MHz หรือ GSM-R (ETCS Level 2)  (สําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4)  เทียบกับการ
ลงทุน ETCS Level 1 (แนวทางที่ 3) 

ในการเปรียบเทียบเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณระบบ GSM-R (ETCS Level 2) เม่ือเทียบ
กับระบบ ETCS Level 1  พบวาระบบ ETCS Level 1 และ Level 2 มีความแตกตางดานการลงทุนที่สําคัญ 
3 ประการดังตอไปนี้ 

1. อุปกรณท่ีติดตั้งบนรถไฟ (Onboard Equipment) 

ETCS Level 2 ตองตดิตั้งอุปกรณเพิ่มเติมจาก ETCS Level 1 ดังนี้ 

• Cab Radio (Voice) ราคาประมาณ 20,000 EUR/หัวรถจักร 

• Cab Radio (ETCS) ราคาประมาณ 25,000 EUR/หัวรถจักร11 

• External Filter (ลดคลื่นรบกวนกับระบบไรสายอื่นๆ) ราคาประมาณ 2,500 EUR/หัวรถจักร12 

• GSM-R Antenna ราคาประมาณ 200 EUR/หัวรถจักร 

     รวม ประมาณ 47,700 EUR/หัวรถจักร  หรือ ประมาณ 1,908,000 บาท/หัวรถจักร 

                                           
11 IDATE Consulting, “Evolution of GSM-R ERA/2014/04/ERTMS/OP Intermediate report: annexes”, To the 
attention of European Railway Agency ERTMS, January 2015. 
12 ECC Report 229, “Guidance for improving coexistence between GSM-R and MFCN in the 900 MHz band”, 
CEPT ECC, May 2015. 
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จํานวนหัวรถจักรทั้งหมดที่รฟท. มีใชงานอยูในปจจุบันรวมกับโครงการจัดซื้อเพิ่มเติมท่ีมีอยูในแผน
ตามขอมูลที่ไดจากรฟท. อยูที่รวมทั้งสิ้นประมาณ 350 หัวรถจักร 

ทั้งนี้ แมวาในอนาคตชวงจนถึงป พ.ศ. 2578 อาจมีโครงการจัดซื้อเพิ่มเติมอีก แตจํานวนรวมของหัว
รถจักรจะไมเปลี่ยนแปลงไปมากนัก เน่ืองจากการจัดซื้อจะเปนไปในลักษณะของการซื้อหัวรถจักรใหมทดแทน
หัวรถจักรเกาที่จะยกเลิกการใชงาน สําหรับในกรณีท่ีมีผูใชบริการรถไฟเพิ่มมากขึ้น สามารถเพิ่มรอบการวิ่ง
ขบวนรถไฟตอวัน เพื่อรองรับปริมาณการใชงานท่ีสูงขึ้นได  

ดังน้ัน เมื่อพิจารณาวาจํานวนหัวรถจักรทั้งหมดท่ีมีใชงานอยู รวมถึงที่มีอยูในแผนจัดซื้อ อยูท่ีประมาณ 
350 หัวรถจักร 

จะไดวา ในสวนน้ี ETCS Level 2 ใชเงินลงทุนสูงกวา Level 1 ประมาณ 668 ลานบาท 

 

2. อุปกรณท่ีติดตั้งขางทางรถไฟ (Trackside Equipment) 

ความแตกตางที่สําคัญระหวางการลงทุนในสวนน้ีของ ETCS Level 2 เทียบกับ ETCS Level 1 คือ 
ETCS Level 2  ไมจําเปนตองติดตั้งเสาสัญญาณไฟ  และสายเคเบิลทองแดงสําหรับเชื่อมตอเสาสัญญาณไฟ  
อยางไรก็ตาม ETCS Level 2 ตองติดตั้งอุปกรณเพิ่มเติมจาก ETCS Level 1 คือ 

• Radio Block Center (RBC) ราคาประมาณ 1.6 ลาน EUR/unit หรือประมาณ 64 ลานบาท/unit13 

    โดยจะตองติดตั้ง RBC ทุกๆ ประมาณ 70 กม. 

    หากพิจารณาวาระยะทางรถไฟรวมทั้งหมดอยูที่ประมาณ 5,773 กม. (ปจจุบัน + โครงการรถไฟ
ทางคู/รถไฟความเร็วสูง) 

    จะไดวา ตองใช RBC จํานวนทั้งสิ้นประมาณ 5773 / 70 = 83 unit  

    ดังนั้น ในสวน RBC น้ี ETCS Level 2 ใชเงินลงทุนสูงกวา Level 1 ประมาณ 64 x 83 = 5,312 
ลานบาท 

สําหรับการประหยัดเงินลงทุนระบบ ETCS Level 2 ในสวนที่ไมจําเปนตองติดตั้งเสาสัญญาณไฟ และ
สายเคเบิลทองแดงสําหรับเชื่อมตอเสาสัญญาณไฟนั้น ยังสงผลใหสามารถลดตนทุนอุปกรณและกิจกรรมอื่นๆ 
ที่เก่ียวของไดอีกดวย โดยสามารถแจกแจงอุปกรณและกิจกรรมหลักที่สําคัญไดดังนี้ 

- เสาสัญญาณไฟ 

- สายเคเบิลทองแดง  

- สายไฟฟา 

- แหลงจายไฟ  

                                           
13  Michele Mario ELIA, “Experience of ETCS Implementation in Italy”, UIC ERTMS Conference, Leipzig, 
December 2011. 
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- ตูอุปกรณ (cabinet)  

- การเตรียมขอมูลท่ีจําเปนสําหรับการออกแบบตางๆ  

- การออกแบบขอกําหนดทางเทคนิค  

- แนวคิดในการออกแบบ (Concept design)  

- การออกแบบรายละเอียดทางเทคนิค (Technical detail design)  

- การติดตั้ง (Installation)  

- การทดสอบ (Testing)  

- การบริหารโครงการ (Project management) 

อยางไรก็ดี ในทางปฏิบัติสวนใหญไมสามารถลดเสาสัญญาณไฟลงไดทั้งหมด เนื่องจากเสาสัญญาณไฟ
บางสวนยังจําเปนสําหรับกรณีที่สัญญาณที่แสดงบนรถไฟ (Cab signal) มีปญหาไมสามารถใชงานได ท้ังนี้ มี
งานวิจัยในตางประเทศเก่ียวกับการประหยัดเงินลงทุนสําหรับระบบ ETCS Level 2 ในกรณีที่ใชจํานวนเสา
สัญญาณไฟลดลง 50% ดังนี้ 

• การประหยัดเงินลงทุนในสวนเสาสัญญาณไฟและสายเคเบิลทองแดงมีมูลคาประมาณ 1/0.602 เทา
ของเงินลงทุนอุปกรณที่ ETCS Level 2 ตองติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติมจาก ETCS Level 1 (อุปกรณ 
Radio Block Center : RBC) 

ในที่นี้จึงสามารถคํานวณหามูลคาการประหยัดเงนิลงทุนในสวนเสาสัญญาณไฟและเคเบิลสายทองแดง
สําหรับระบบ ETCS Level 2 เปนมูลคาประมาณ 1/0.602 x 5,312 = 8,824 ลานบาท 

ดังนั้น โดยรวมแลวอุปกรณที่ติดตั้งขางทางรถไฟ (Trackside Equipment) สําหรับระบบ ETCS 
Level 2 จะประหยัดเงินลงทุนกวาระบบ ETCS Level 1 ประมาณ 8,824 – 5,312 = 3,512 ลานบาท 

3. โครงขายระบบ GSM-R 

ETCS Level 2 จะตองติดตั้งโครงขายระบบ GSM-R ซึ่งมีองคประกอบสําคัญไดแก สถานีฐาน (Base 
Station) และ Mobile Switching Center (MSC) เปนตน 

• ตนทุนการสรางโครงขายระบบ GSM-R อยูที่ประมาณ 30,000 EUR/กม. หรือประมาณ 1.2 ลาน
บาท/กม.14 

หากพิจารณาวาระยะทางรถไฟรวมทั้งหมดอยูที่ประมาณ 5,773 กม. (ปจจุบัน + โครงการรถไฟทาง
คู/รถไฟความเร็วสูง) 

 จะไดวา โครงขายระบบ GSM-R (สําหรับ ETCS Level 2) ตองใชเงินลงทุนทั้งสิ้นประมาณ 1.2 x 
5773 = 6,928 ลานบาท 

 

                                           
14 IDATE Consulting, “Evolution of GSM-R ERA/2014/04/ERTMS/OP Intermediate report: annexes”, To the 
attention of European Railway Agency ERTMS, January 2015. 
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ผลการเปรียบเทียบเงินลงทุนระหวาง ETCS Level 2 และ Level 1 

ETCS Level 2 ตองใชเงนิลงทุนมากกวา ETCS Level 1 ดังนี้ 

 สวนตางอุปกรณที่ติดตั้งบนรถไฟ (Onboard Equipment)            668  ลานบาท  

 สวนตางอุปกรณที่ติดตั้งขางทางรถไฟ (Trackside Equipment)   (- 3,512)  ลานบาท 

 โครงขายระบบ GSM-R                          6,928  ลานบาท 

    รวมท้ังสิ้น                   4,084    ลานบาท 

5.4.3 ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ของระบบอาณัติสัญญาณสําหรบั

การคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศเพื่อนบาน 

การพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณแบบไรสาย (ETCS Level 2) เพื่อการสื่อสาร

สัญญาณควบคุมทางรถไฟสําหรับประเทศไทยนั้น จําเปนตองพิจารณาถึงความสามารถในการทํางานระหวาง

ระบบควบคุมที่ใชในประเทศไทยกับระบบควบคุมที่ใชในประเทศเพื่อนบานดวย (Interoperability) คือตอง

พิจารณาดูวาหากรถไฟขบวนนั้นมกีารขามเขตแดนระหวางประเทศ เชน ขามระหวางไทย-มาเลเซยี หรือ ไทย-

ลาว จะสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมทางรถไฟระหวางกันไดหรือไม หากไมสามารถเขากันไดทางเทคนิคอัน

เนื่องมาจากการใชเทคโนโลยีระบบที่แตกตางกับประเทศเพื่อนบาน จะกอใหเกิดความยุงยากในการสื่อสาร

สัญญาณควบคุมเม่ือรถไฟขามเขตแดนระหวางประเทศ  

โดยเฉพาะอยางยิ่งการทําระบบรถไฟความเร็วสูงระหวางประเทศซึ่งมีความเสี่ยงคอนขางสูงที่จะเกิด

อุบัติเหตุได จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองวางระบบใหสอดคลองกันในแตละประเทศ เชน หากในประเทศเพื่อน

บานใชการสื่อสารไรสายระบบใด ยานความถี่ใด ในแงของ Interoperability แลว ประเทศไทยก็ควรใชระบบ

และความถี่ยานเดียวกัน เพื่อใหสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมระหวางกันไดอยางตอเนื่องและทําใหเกิดความ

ปลอดภัยสูงสุดเมื่อมีการขามเขตแดนระหวางประเทศ 

 สําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4 ที่เลือกใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz จะเปนระบบที่สามารถ

ทํางานรวมกันไดดีกับประเทศเพื่อนบาน จึงไมมีตนทุนสวนเพิ่มในแนวทางดังกลาว สําหรับแนวทาง 3 ซึ่งใช

ระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 อาจทําใหเกิดการชะลอตัวชวงการเชื่อมตอระหวางประเทศเพื่อนบาน

หรือการตองรอการเปลี่ยนหัวรถจักร แตไมนาสงผลกระทบมากนัก เนื่องจากการเดินทางของประชาชนหรือ

การขนสงสินคาไปยังประเทศเพื่อนบาน ยังตองผานกระบวนการตรวจคนเขาเมืองหรือพิธีการทางศุลกากรอยู    

ทําใหไมมีตนทุนของเวลาที่เกิดข้ึนสําหรับแนวทางท่ี 3 เชนกัน 

 

 

The
 vi

ew
s a

nd
 p

ro
po

sa
ls 

ex
pr

es
se

d 
in 

th
is 

re
po

rt 
ar

e 
th

os
e 

of
 th

e 
co

ns
ult

an
t, 

no
t t

ho
se

 o
f t

he
 N

BTC, n
or

 d
o 

th
ey

 re
pr

es
en

t N
BTC p

oli
cy

. 

Cita
tio

n,
 re

pr
od

uc
tio

n,
 o

r d
ist

rib
ut

ion
, in

 w
ho

le 
or

 in
 p

ar
t, 

of
 th

is 
re

po
rt 

ar
e 

pr
oh

ibi
te

d.



| รายงานฉบับสมบูรณ 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

126 

 

5.5 ตนทุนคาเสียโอกาสจากการที่รัฐสูญเสียรายไดหากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทาง
ราง 

5.5.1 รายไดที่สูญเสียไป (Spectrum Value) จากการเปดประมูลคล่ืนความถี่ยาน 800/900 MHz 

ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

ที่ปรึกษาไดประมาณการมูลคาของคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz โดยอางอิงจากผลการประมูล

คลื่นความถี่ลาสุดเมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2558 โดยชุดที่ 1 ชวงคลื่น 895-905 MHz คูกับคลื่น 940-950 

MHz (10 MHz) และชุดที่ 2 ชวงคลื่น 905-915 MHz คูกับคลื่น 950-960 MHz (10 MHz) ที่มีมูลคาเฉลี่ย

เทากับ 75,976 ลานบาทนั้น ท่ีปรกึษาจะใชผลการประมูลลาสุดมาทําการกําหนดมูลคาของคลื่นความถี่สําหรับ

แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 ดังนี้ 

แนวทางท่ี 1 จํานวน 10 MHz มีมูลคาเทากับคาเฉลี่ยในการประมูลเดือนธันวาคม พ.ศ. 2558 เทากับ 

75,976 ลานบาท 

แนวทางท่ี 2 และ 4 จํานวน 5 MHz มีมูลคาเทากับ 50% ของคาเฉลี่ยในการประมูลเดือนธันวาคม 

พ.ศ. 2558 เทากับ 37,988 ลานบาท 

5.5.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ จํานวน 

10 หรือ 5 MHz 

 ตามที่ไดกลาวถึงไปแลวในหัวขอ 3.4.2 วาการจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง

นั้น รัฐจะสูญเสียรายไดจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่  ซึ่งไดแก                

1.คาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม 2. คาตอบแทนในการใชความถ่ีวิทยุ 3. คาธรรมเนียม

เลขหมายโทรคมนาคม และ 4. สวนแบงรายไดนําสงกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการ

โทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมเพื่อประโยชนสาธารณะ (กทปส.) อยางไรก็ตามคาธรรมเนียมในขอ 2 และ 3 

มีมูลคาคอนขางนอยและไมมีนัยสําคัญสําหรับการพิจารณาในแตละแนวทาง เนื่องจากปริมาณคลื่นความถี่ท่ี

ใหบริการโดยกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ไมไดกระทบตอจํานวนและคาธรรมเนียมเลขหมายมากนัก เนื่องดวย

ในปจจุบันการขยายตัวของจํานวนเลขหมายโทรคมนาคมคอนขางอ่ิมตัว แมจะยังมีความตองการคลื่นความถี่

สําหรับการดําเนินกิจการโทรคมนาคมก็ตาม15 

คณะที่ปรึกษาจึงพิจารณารายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ี จํานวน 10 หรือ 5 MHz ใน 2 สวน คือ 

                                           
15 คาตอบแทนในการใชความถี่วิทยุสําหรับคลื่นความถี่จํานวน 5 MHz จะเทากับ 0.25 ลานบาทตอป และคาธรรมเนียมเลข
หมายโทรคมนาคมอัตรา 1-2 บาทตอเลขหมายตอเดือน 
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1. คาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคมโดยมีการจัดเก็บแบบข้ันบันไดตั้งแตรอยละ 

0.25-1.50 ของรายไดกอนหักคาใชจาย ตามประกาศ กสทช. ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

รายไดจากการประกอบกิจการโทรคมนาคม อัตราคาธรรมเนียมใบอนุญาต (รอยละ) 

0 ถึง 100 ลานบาท 
เกิน 100 ลานบาท ถึง 500 ลานบาท 

เกิน 500 ลานบาท ถึง 1,000 ลานบาท 
เกิน 1,000 ลานบาทขึ้นไป 

รอยละ 0.25 
รอยละ 0.5 
รอยละ 1.0 
รอยละ 1.5 

และ  

2. สวนแบงรายไดนําสงกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการ

โทรคมนาคมเพื่อประโยชนสาธารณะ (กทปส.)  ในอัตรารอยละ 3.75 ของรายไดหลังหักคาลดหยอน ตาม

ประกาศ กสทช. โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

สวนแบงรายไดท่ีนําสงเขากองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการ

โทรคมนาคมเพ่ือประโยชนสาธารณะ (กทปส.) ตามประกาศ กสทช. เรื่อง หลักเกณฑและวิธีการจัดเก็บรายได

เพื่อนําไปใชในการจัดใหมีบริการโทรคมนาคมพื้นฐานโดยทั่วถึงและบริการเพื่อสังคม (ฉบับที่ 2) กําหนดให

ผูรับใบอนุญาตทุกรายจัดสรรรายไดจากการใหบริการโทรคมนาคมใหแกกองทุนในอัตรารอยละ 3.75 ตอป 

ของรายไดสุทธิ หลังหักลดหยอนคาใชจายซึ่งจายใหกับผูรับใบอนุญาตรายอ่ืนหรือผูใหบริการโทรคมนาคมใน

ตางประเทศ ซึ่งการหักลดหยอนตองไมเกินรอยละ 60 ของรายไดรวม และผูรับใบอนุญาตท่ีมีรายไดสุทธิไมเกิน 

40 ลานบาทตอป ไดรับการยกเวนการจัดสรรเงินเขากองทุน กทปส. แตหากมีรายไดสุทธิสูงกวา 40 ลานบาท

ตอป ใหไดรับการยกเวนในจํานวน 40 ลานบาทแรก 

ที่ปรึกษาไดเก็บขอมูลในป พ.ศ. 2558 จากผูประกอบการโทรคมนาคมเคล่ือนท่ีรายใหญทั้ง 3 ราย 

ไดแก บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) บริษัท โทเทิ่ล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น จํากัด 

(มหาชน) และ บริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน)16 โดยมีรายไดจากการใหบริการรวมเทากับ 258,471 

ลานบาท แบงเปน บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) จํานวน 127,415 ลานบาท  บริษัท    

โทเท่ิล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น จํากัด (มหาชน) จํานวน 72,342 ลานบาท และบริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด 

(มหาชน) จํานวน 58,714 ลานบาท โดยมีคลื่นความถ่ีท่ีใหใชบริการรวมกันเทากับ 112.5 MHz แบงเปน 

บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) จํานวน 32.5 MHz  บริษัท โทเทิ่ล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น 

จํากัด (มหาชน) จํานวน 50 MHz และบริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) จํานวน 30 MHz17 โดยเมื่อทํา

การคํานวณคาเฉลี่ยของคาธรรมเนียมใบอนุญาตของผูประกอบการรายใหญทั้ง 3 ราย ณ ปจจุบัน เทากับ 

1.49% ของรายได ขณะท่ีรายไดนําสงเขากองทุน กทปส. จะพบวารายไดหลังหักคาลดหยอนเฉลี่ยของ

                                           
16 เน่ืองจากเปนชวงเวลาเปลี่ยนผานจากระบบสัมปทานไปยังระบบใบอนุญาต คณะที่ปรึกษาจึงไมไดนําขอมูลรายไดของ 
บริษัท กสท โทรคมนาคม จํากัด (มหาชน) และบริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) มาพิจารณาดวย 
17 ผูประกอบการท้ัง 3 รายใชบรษิัทในเครือเปนผูประมูลคลื่นความถี่  

The
 vi

ew
s a

nd
 p

ro
po

sa
ls 

ex
pr

es
se

d 
in 

th
is 

re
po

rt 
ar

e 
th

os
e 

of
 th

e 
co

ns
ult

an
t, 

no
t t

ho
se

 o
f t

he
 N

BTC, n
or

 d
o 

th
ey

 re
pr

es
en

t N
BTC p

oli
cy

. 

Cita
tio

n,
 re

pr
od

uc
tio

n,
 o

r d
ist

rib
ut

ion
, in

 w
ho

le 
or

 in
 p

ar
t, 

of
 th

is 
re

po
rt 

ar
e 

pr
oh

ibi
te

d.



| รายงานฉบับสมบูรณ 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

128 

 

ผูประกอบการรายใหญ มีคาเทากับรอยละ 79.12 ของรายไดจากกิจการ ซึ่งสามารถนํามาหาคารายไดที่รัฐ

สูญเสีย ณ ป พ.ศ. 2558 แบงเปน 

คาธรรมเนียมใบอนุญาตเทากับ 39.69 ลานบาท และรายไดนําสงเขากองทุน กทปส. เทากับ 79.02 

ลานบาทตอ 1 MHz หรือรวมเทากับ 118.71 ลานบาทตอ 1 MHz ซึ่งสามารถนํามาคํานวณรายไดที่รัฐสูญเสีย

ในแตละแนวทางไดดังน้ี 

แนวทางท่ี 1 เทากับ 118.71 ลานบาท x 10 MHz  คิดเปน 1,187.1 ลานบาทตอป 
แนวทางท่ี 2 และ 4 เทากับ 118.71 ลานบาท x 5 MHz คิดเปน 593.55 ลานบาทตอป 
 
เมื่อทําการกําหนดอัตราการเติบโตของรายไดของผูประกอบการทั้ง 3 รายในอัตรารอยละ 3 ตอป   

ซึ่งเทากับอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจและใกลเคียงกับการคาดการณของนักวิเคราะหหลักทรัพย รวมถึงการ

เติบโตของรายไดในชวงท่ีผานมา ทําใหสามารถพยากรณรายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บ

จํานวน 5 หรือ 10 MHz ของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ สําหรับแนวทาง 1 และ 4 ระหวางป พ.ศ. 2564-

2578 ตามตารางที่ 5.29 ซึ่งจะเห็นวามูลคารวมของรายไดที่สูญเสียไปหลังปรับอัตราคิดลดแลวจะเทากับ 

18,314.4 และ 9,157.2 ลานบาท สําหรับแนวทางท่ี 1 และ 4 ตามลําดับ 

สําหรับแนวทาง 2 ซึ่งจะไดใชประโยชนระหวางป พ.ศ. 2569-2578 ตามตารางที่ 5.30 ซึ่งจะเห็นวา

มูลคารวมของรายไดที่สูญเสียไปหลังปรับอัตราคิดลดแลว ณ ตนป 2564 จะเทากับ 6,158.1 ลานบาท 
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ตารางที่ 5.29 แสดงรายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเกบ็จากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

จํานวน 5 หรือ 10 MHz สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 

          (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 1    แนวทางที่ 4   

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียม 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียมปรับอัตรา

คิดลด 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียม 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียมปรับอัตรา

คิดลด 

2564 1,222.7 1,191.3 611.4 595.6 
2565 1,259.4 1,195.4 629.7 597.7 
2566 1,297.2 1,199.6 648.6 599.8 
2567 1,336.1 1,203.8 668.0 601.9 
2568 1,376.2 1,208.1 688.1 604.0 
2569 1,417.5 1,212.3 708.7 606.2 
2570 1,460.0 1,216.6 730.0 608.3 
2571 1,503.8 1,220.8 751.9 610.4 
2572 1,548.9 1,225.1 774.4 612.6 
2573 1,595.4 1,229.4 797.7 614.7 
2574 1,643.2 1,233.7 821.6 616.9 
2575 1,692.5 1,238.0 846.3 619.0 
2576 1,743.3 1,242.4 871.6 621.2 
2577 1,795.6 1,246.7 897.8 623.4 
2578 1,849.5 1,251.1 924.7 625.6 

รวม ณ ตนป 

2564 
22,741.2 18,314.4 11,370.6 9,157.2 
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ตารางที่ 5.30 แสดงรายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเกบ็จากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

จํานวน 5 MHz สําหรับแนวทางที่ 2  

        (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 2   

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียม 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียมปรับอัตรา

คิดลด 
2569 708.7 690.5 
2570 730.0 692.9 
2571 751.9 695.4 
2572 774.4 697.8 
2573 797.7 700.2 
2574 821.6 702.7 
2575 846.3 705.2 
2576 871.6 707.6 
2577 897.8 710.1 
2578 924.7 712.6 

รวม ณ ตนป 

2569 
8,124.8 7,015.0 

รวม ณ ตนป 

2564 
8,124.8 6,158.1 

 

5.5.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคล่ืนไปใชในการใหบริการในกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ 

จากการจัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz 

สําหรับการพยากรณตนทุนคาเสียโอกาสท่ีไมสามารถนําคลื่นไปใชใหบริการทางดานโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ี จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz ซึ่งรายไดท่ี

สูญเสียไปนี้ใชเปนตัวแทนของมูลคาที่ประชาชนจะไดรับประโยชนจากการใชคลื่นความถี่สําหรับการ

ติดตอสื่อสาร (Consumer Surplus) ไดนอยลง โดยที่ปรึกษาใชขอมูลที่คํานวณไดกอนหนานี้ในขอ 5.5.2 ซึ่ง

แสดงใหเห็นวารายไดของกิจการโทรคมนาคมจะลดลงเทากับ 2,297.52 ลานบาทตอคล่ืนความถ่ีจํานวน 1 

MHz ณ ป พ.ศ. 2558 และทําการพยากรณรายไดสําหรับป พ.ศ. 2564-2578 ดวยอัตราการเติบโตของรายได

ที่รอยละ 3 ตอป  The
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นอกจากนี้จากการประชุมผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 2 ไดมีผูเขารวมประชุมเสนอใหพิจารณาประโยชนที่เกิด

กับอุตสาหกรรมตอเน่ืองดวย คณะที่ปรึกษาจึงใชคา Multiplier ของอุตสาหกรรมการสื่อสารที่ 1.6 เทา18 

นําไปคูณกับรายไดท่ีสูญเสียไปของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ ทําใหสามารถพยากรณตนทุนคาเสียโอกาสท่ี

ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดานโทรคมนาคมเคลื่อนที่และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ จากการ

จัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz ไดดังตารางที่ 5.31-5.32 

สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 ซึ่งจะเห็นมีมูลคาหลังปรับอัตราคิดลด ณ ตนป พ.ศ. 2564 สูงถึง 657,462.5 และ 

328,731.3 ลานบาท ตามลําดับ และเทากับ 221,066.8 ลานบาท สําหรับแนวทางท่ี 2 

ตารางที่ 5.31 แสดงตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนที่ จากการจัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz สําหรับ
แนวทางที่ 1 และ 4 

 
            (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 1    แนวทางที่ 4   

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม 

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม

ปรับอัตราคิดลด 

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม 

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม

ปรับอัตราคิดลด 
2564 43,893.7 42,764.8 21,946.9 21,382.4 
2565 45,210.6 42,914.7 22,605.3 21,457.4 
2566 46,566.9 43,065.3 23,283.4 21,532.6 
2567 47,963.9 43,216.3 23,981.9 21,608.2 
2568 49,402.8 43,367.9 24,701.4 21,683.9 
2569 50,884.9 43,520.0 25,442.4 21,760.0 
2570 52,411.4 43,672.6 26,205.7 21,836.3 
2571 53,983.8 43,825.8 26,991.9 21,912.9 
2572 55,603.3 43,979.5 27,801.6 21,989.8 
2573 57,271.4 44,133.8 28,635.7 22,066.9 
2574 58,989.5 44,288.6 29,494.8 22,144.3 
2575 60,759.2 44,443.9 30,379.6 22,222.0 
2576 62,582.0 44,599.8 31,291.0 22,299.9 
2577 64,459.4 44,756.2 32,229.7 22,378.1 
2578 66,393.2 44,913.2 33,196.6 22,456.6 

รวม ณ ตนป 

2564 
816,376.0 657,462.5 408,188.0 328,731.3 

                                           
18 โครงการศึกษาเร่ืองการเตรียมความพรอมของอุตสาหกรรมโทรคมนาคมและการศึกษาผลกระทบเพ่ือรองรับการเขาสู
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 2558 คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
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ตารางที่ 5.32 แสดงตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนที่จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 5 MHz สําหรบัแนวทางที่ 
2 

 
       (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 2   

รายไดที่สูญเสียของกิจการ
โทรคมนาคม 

รายไดที่สูญเสียของกิจการ
โทรคมนาคมปรับอัตราคิดลด 

2569 25,442.4 24,788.0 
2570 26,205.7 24,875.0 
2571 26,991.9 24,962.2 
2572 27,801.6 25,049.8 
2573 28,635.7 25,137.6 
2574 29,494.8 25,225.8 
2575 30,379.6 25,314.3 
2576 31,291.0 25,403.1 
2577 32,229.7 25,492.2 
2578 33,196.6 25,581.6 

รวม ณ ตนป 

2569 
291,669.1 251,829.6 

รวม ณ ตนป 

2564 
291,669.1 221,066.8 

 

5.6 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณกับ
โครงขายโทรศัพทเคลื่อนที ่และตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณระบบ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อ่ืนหรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

5.6.1 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวน

สัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคล่ือนท่ี 

การจัดสรรคลื่นตามแนวทางที่ 1 และ 2 ใหกับระบบคมนาคมขนสงทางราง ในทางเทคนิคจะเกิด
ปญหาคลื่นกวนกันในระดับท่ีคอนขางรุนแรงระหวางระบบ GSM-R และระบบโทรศัพทเคลื่อนที่ เนื่องจาก 
Uplink ของระบบ GSM-R อยู ในชวงยานที่ใกลกันมากกับ Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี ซึ่ง 
Downlink ที่มีความแรงของสัญญาณสูงจะสงผลรบกวนตอ Uplink ของระบบ GSM-R ทําใหการใชงานระบบ 
GSM-R เกิดปญหาขึ้นได แนวทางหนึ่งในการแกหรือลดปญหานี้คอื การใช Bandpass filter ติดตั้งท่ีสถานีฐาน
เพื่อกรองคลื่นยานที่ไมตองการออกไป (สวนการจัดสรรคลื่นตามแนวทางที่ 4 จะไมกอใหเกิดปญหาคลื่นกวน
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กันมากนกั เนื่องจากยานความถ่ี Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนที่อยูหางออกไปจาก Uplink ของระบบ 
GSM-R ประมาณ 6 MHz อยางไรก็ดี อาจจําเปนตองติดตั้ง Bandpass filter ที่สถานีฐานในบางกรณีท่ีปญหา
คลื่นกวนกันมีความรุนแรงกวาปกติ) 

• ราคาอุปกรณกรองความถ่ี (Bandpass Filter) เพื่อแกปญหาการรบกวนของ Downlink จากระบบ
โทรศพัทเคลื่อนที่มากวน Uplink ของระบบ GSM-R อยูที่ประมาณ 10,000 บาท/unit 

(ที่มา : สอบถามจากผูใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่รายหลักในประเทศไทย)  

• 1 สายอากาศ มี 2 port และอาจมีไดถึง 3 สายอากาศ (3 sector) ตอหนึ่งสถานีฐาน 

• ราคาตนทุนรวมของ Bandpass Filter จึงอยูที่ประมาณ 10,000 x 2 x 3 = 60,000 บาท/สถานีฐาน 

   หากพิจารณาวาติดตั้งสถานีฐานระบบ GSM-R ตามแนวรางรถไฟ ทุกๆ 4 กิโลเมตร 

   จะตองใชจํานวนสถานฐีานท้ังสิ้นประมาณ 5,773 / 4 = 1,444 สถานีฐาน 

   ดังนั้น ใชเงินลงทุนในการติดตั้ง Bandpass Filter ที่สถานีฐานระบบ GSM-R  รวมทั้งสิ้นประมาณ 87 
ลานบาท 

5.6.2 ตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานความถี่อื่นหรือปรับอุปกรณให

สามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

จากการที่ชวงคลื่นความถี่ท่ีจัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางในแนวทางที่ 2 มีความทับซอน

กับยานความถี่ที่ภาคธุรกิจในประเทศไทยใชสําหรับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการใชงานของ

อุปกรณ RFID หากมีการจัดสรรคลื่นเพื่อใชกับระบบอาณัติสัญญาณในยานนี้ดวย ดังนั้นคณะที่ปรึกษาจะ

พิจารณาถึงผลกระทบดังกลาว โดยวิธีบริหารจัดการในกรณีแนวทางที่ 2 นี้มีอยู 2 วิธีดวยกันคือ 1. ปรับหรือ

ดัดแปลงอุปกรณ RFID ใหสามารถใชงานรวมกันกับระบบ GSM-R ในยานความถี่เดียวกันได  2. ปรับเปลี่ยน

อุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานคลื่นความถี่อื่น 

สําหรับวีธีที่ 1 การท่ีจะทําใหสามารถใชงานท้ัง RFID และ GSM-R ไดในยานความถ่ีเดียวกันนั้น 

European Conference of Postal and Telecommunications Administrations (CEPT) ไดทําการศกึษา

และนําเสนอวิธีการลดผลกระทบ (Mitigation Method) ซึ่งประกอบดวยการจํากัดคากําลังไฟฟาในอุปกรณ 

RFID รวมถึงคาพารามิเตอรอื่นๆ ตามสภาวะการใชงานในกรณีตางๆ โดยรายงานไวในเอกสาร ECC Report 

20019  

อยางไรก็ตาม เนื่องจากในปจจุบัน กลุมประเทศยุโรปซึ่งเปนตนคิดในการนํา RFID มาใชงานในชวง

คลื่นความถ่ียานท่ีทับซอนกับระบบ GSM-R ยังไมมีการนําอุปกรณ RFID มาใชงานในลักษณะดังกลาวอยาง

                                           
19 ECC Report 200, “Co-existence studies for proposed SRD and RFID applications in the frequency band 
870-876 MHz and 915-921 MHz”, CEPT ECC, September 2013. 
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จริงจัง (การใชงาน RFID ท่ียานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R)  จึงยังไมมีขอมูลตนทุนของอุปกรณ RFID 

ประเภทที่ดัดแปลงใหสามารถใชงานยานความถ่ีเดยีวกันกับระบบ GSM-R ได 

สําหรับวิธีท่ี 2 การปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานคลื่นความถ่ีอื่นนั้น อาจมีความจําเปนตอง

ซื้ออุปกรณระบบ RFID ใหมแทนระบบ RFID เดิม เพื่อใหสามารถใชงานที่ยานความถี่ใหมได ทั้งนี้ ในประเทศ

ไทยมีการใชงานระบบ RFID ใน 5 ยานความถี่ดวยกันคือ 

1. 125 KHz, 134 KHz (Low Frequencies - LF)  
2. 13.56 MHz (High Frequencies – HF) 

3. 433 MHz (Ultra High Frequencies – UHF) 

4. 920 – 925 MHz (Ultra High Frequencies – UHF) 

5. 2.4 GHz (Microwave) 

ทั้งนี้ ระบบ RFID มีการใชงานในยาน 13.56 MHz (HF) เปนหลัก สวนระบบ RFID ในยาน 900 MHz 

(UHF) มีการนํามาใชงานในสัดสวนที่สูงข้ึนตั้งแตป พ.ศ. 255020 เมื่อบรรดาผูผลิตอุปกรณ RFID พัฒนาเครื่อง

อาน RFID และ Tag ตามมาตรฐาน Electronic Product Code Generation 2 (EPC Gen 2) ที่ออกโดย 

EPCglobal ซึ่งถือวาเปนมาตรฐานสากลแรกของ UHF RFID Tag 

• มาตรฐานของทวีปอเมริกาเหนือ ใชงาน UHF RFID ท่ี 902 – 928 MHz 

• มาตรฐานของทวีปยุโรป ใชงาน UHF RFID ที่ 865 – 868 MHz 

จากการตรวจสอบขอมูลเก่ียวกับการใชงาน RFID จากวงการอุตสาหกรรม RFID ในประเทศไทยพบวา

ตั้งแตป พ.ศ. 2550 จนถึงปจจุบัน (ป 2559) มีมูลคาตลาดสะสมรวมทั้งสิ้นอยูที่ประมาณ 21,326 ลานบาท ดัง

แสดงในตารางที่ 5.33 

โดยยานความถี่ 13.56 MHz (HF) มีการใชงานมากที่สุด อยูที่ประมาณ 50% ของตลาด RFID ท้ังหมด 

ซึ่งระบบ RFID ยาน HF มีการนําไปประยุกตใชงานตางๆ อาทิ บัตรโดยสาร BTS / MRT  บัตร Smart card 

แบบไรสัมผัส หนังสือเดินทางอิเล็กทรอนิกส เปนตน  สําหรับระบบ RFID ยานความถ่ี 920 – 925 MHz 

(UHF) มีการใชงานรองลงมา โดยอยูที่ประมาณ 25% ของตลาด RFID ทั้งหมด21 นิยมใชในการบริหาร

คลังสินคา การจัดการโลจิสติกส โดยเฉพาะการใชงานรหัสสินคาอิเล็กทรอนิกส Electronic Product Code 

(EPC) เชน มาตรฐาน EPCglobal Class 1 Gen 2    

                                           
20 F. Mohd-Yasin, et al., “The Battle between HF and UHF RFID”, Microwave Journal, May 2008. 
21 บทสมัภาษณพิเศษ “ทําเนยีบคนดัง : นายกําพล โชคสุนทสุทธ์ิ หัวเรือใหญแหงคายเอเซนเทค - ผูนําตลาดนวัตกรรม RFID 
(UHF)”, TNEWS, 6 Feb 2015. 
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ตารางที่ 5.33 แสดงมูลคาตลาด RFID ในประเทศไทย ชวงป พ.ศ. 2550 - 2559 

ป (พ.ศ.) มูลคาตลาด RFID ในประเทศไทย 
(ลานบาท) 

หมายเหตุ 

2550 1,45122  
2551 1,85023  
2552 1,887.5 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2551 – 2555) 
2553 1,925 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2551 – 2555) 
2554 1,962.5 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2551 – 2555) 
2555 2,00024  
2556 2,225 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2555 – 2559) 
2557 2,450 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2555 – 2559) 
2558 2,675 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2555 – 2559) 
2559 2,90025 เนื่องจากชวงป 2556 – ปจจุบัน 

เศรษฐกิจไทยเติบโตต่ํากวา
ศักยภาพ เมื่อสอบถามความเห็น
จากวงการอุตสาหกรรม RFID 

พบวามูลคาตลาด RFID โดยรวม
ในปจจุบันยังอยูในระดับไมถึง 3 

พันลานบาทตอป 
รวมมูลคาตลาดสะสม 21,326  

 

ในการปรับเปลี่ยนระบบ RFID ยาน 920 – 925 MHz (UHF) ใหใชงานที่ยานคลื่นความถี่อ่ืน อาจ

จําเปนตองซื้ออุปกรณ RFID ทดแทนอุปกรณท่ีใชงานอยูในปจจุบันเพื่อรองรับการใชงานในยานความถี่ใหม ใน

ที่นี้ประมาณการตนทุนในการปรับเปลี่ยนระบบ RFID ใหใชงานที่ยานคลื่นความถี่อ่ืน โดยพิจารณาจากมูลคา

                                           
22 “แผนที่การพัฒนาอุตสาหกรรม RFID สําหรับประเทศไทย”, NECTEC, หนา 15, เมษายน 2552. 
23 “ทรีดี้ชี้ตลาด RFID ปนี้กวา 2 พันลาน”, ผูจัดการ Online, พฤษภาคม 2552. 
24 บทสัมภาษณพิเศษ “ทําเนียบคนดัง : นายกําพล โชคสุนทสุทธ์ิ หัวเรือใหญแหงคายเอเซนเทค - ผูนําตลาดนวัตกรรม RFID 
(UHF)”, TNEWS, 6 Feb 2015. 
25 “เอเซนเทคชู RFID บุกโลจิสติกส รุกอาเซียนตั้งเปาโกย 100 ลาน”, ประชาชาติธุรกิจออนไลน, กุมภาพันธ 2558. 
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ระบบ RFID ยาน 920 - 925 MHz (UHF) ที่มีใชงานอยูในประเทศไทยซึ่งมีมูลคาโดยประมาณอยูที่ 25%      x 

21,326 ลานบาท = 5,331.5 ลานบาท  

ทั้งนี้ ประมาณการคาใชจายขางตนที่ 5,331.5 ลานบาทน้ี ถือเปนการประมาณการแบบเฉลี่ย โดย
คาใชจายที่เกิดขึ้นจริงจะขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน ยานความถี่ใหมเปนยานใด (ตนทุนของระบบที่ยานความถี่
ใหมขึ้นอยูกับการออกแบบระบบสําหรับแตละการใชงานซึ่งมีลักษณะรูปแบบแตกตางกันออกไป ไมสามารถชี้
ชัดไดวาตนทุนของระบบที่ยานความถ่ีใหมจะสูงหรือต่ํากวาระบบเดิม)  ความสามารถของระบบเดิมในแตละ
กรณีของผูใชงานวารองรับยานความถี่ใหมไดเพียงใด ซึ่งหากระบบเดิมของผูใชงานบางรายมีสวนที่สามารถ
รองรับยานความถ่ีใหมไดบาง ไมตองเปลี่ยนอุปกรณใหมทั้งหมด คาใชจายก็จะลดลงกวาคาประมาณการเฉลี่ย 
อยางไรก็ดี ในขณะเดียวกันอาจมีคาใชจายสวนที่เพิ่มเติมขึ้นมาดวย อาทิ ผลกระทบทางออมตางๆ เชน หาก
การใชงานที่ยานความถ่ีใหมสงผลกระทบทําใหคูคาในตางประเทศตองดําเนินการปรับเปลี่ยนบางอยางใน
ระบบเพื่อใหยังสามารถใชงานในการติดตาม (track) สินคารวมกันได เปนตน  

 
5.7 สรุปผลการศึกษาผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 

การประมาณคาประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรม หักดวยตนทุนคาเสียโอกาสและ

ตนทุนสวนเพิ่มอื่นๆ ในแตละแนวทาง สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.34 ซึ่งจะเห็นวาแนวทางที่ 4 มีคาสูงที่สุด 

โดยเมื่อคดิลดมูลคาเงินมายังตนป พ.ศ. 2564  แลวจะมีมูลคาเทากับ 759,266.7 ลานบาท ขณะที่แนวทางที่ 3 

จะมีมูลคาสูงที่สุดเปนอันดับที่ 2 โดยมีมูลคาเทากับ 647,321.1 ลานบาท สวนอันดับที่ 3 ไดแกแนวทางที่ 2 

โดยจะมีมูลคาเทากับ 478,743.3 ลานบาท และลําดับสุดทายคือแนวทางท่ี 1 มีมูลคาเทากับ 383,390.3 ลาน

บาท ตามลําดับ 
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ตารางที่ 5.34 แสดงสรุปผลการศกึษาผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 
 

 (หนวย: ลานบาท) 

รายการ แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

1. ประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ (Marginal 
Economic Benefits)    

 

1.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางราง
ของภาคธุรกิจ 

76,895.75 38,708.98 76,895.75 76,895.75

1.2 การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มากขึ้นของ
ธุรกิจชุมชนตามแนวทางรถไฟ 

82,042.83 55,172.55 41,021.41 82,042.83

1.3 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการ
ซอมแซมถนน จากการลดลงของการคมนาคม
ขนสงทางบก 

459,479.48 309,027.37 234,219.32 459,479.48 

1.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจาก
การที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

32,406.69 11,972.54 14,324.05 32,406.69

2. ประโยชนสวนเพิ่มทางสังคม (Marginal 
Social Benefits) 

    

2.1 การลดความสูญเสียในชีวติและทรัพยสินจาก
อุบัติเหตุท่ีลดลง  

396,141.04 281,989.01 201,932.59 396,141.04 

2.2 มูลคาของเวลาในการเดนิทางโดยรถไฟที่ใช
เวลานอยกวาการโดยสารโดยรถยนต และการลด
มลพิษทางอากาศ 

92,348.45 56,588.23 78,927.99 92,348.45 
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 ตารางที่ 5.34 แสดงสรุปผลการศึกษาผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม (ตอ)  

             (หนวย: ลานบาท) 

รายการ แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

3. ประโยชนสวนเพิ่มทางวิศวกรรม (Marginal 
Engineering Benefits)    

 

3.1 เงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณ
ระบบ GSM-R เมื่อเทียบกับระบบ ETCS Level 1 

(4,084) (4,084) 0 (4,084) 

3.2 ความสามารถในการทํางานรวมกัน 
(Interoperability) ของระบบการสื่อสารสาํหรับ
การคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศเพ่ือนบาน 

0 0 0 0 

4.ตนทุนคาเสียโอกาสจากการที่รฐัสูญเสียรายได
หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

    

4.1 รายไดจากการประมูลคล่ืนความถี่ยาน 
800/900 MHz ที่หายไป (Spectrum Value) 

(75,976) (37,988) 0 (37,988) 

4.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปท่ี
จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี จํานวน 5 
หรือ 10 MHz  

(18,314.4) (6,158.1) 0 (9,157.2) 

4.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนาํคลื่นไปใช
ในการใหบริการทางดานโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 
จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคม
ขนสงทางราง จาํนวน 5 หรือ 10 MHz 

(657,462.5) (221,066.8) 0 (328,731.3) 

5.ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดต้ังอุปกรณกรอง
ความถี่เพื่อลดการกวนของสัญญาณ และตนทุน
สวนเพิ่มจากการปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID 

    

5.1 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรอง
ความถ่ีเพื่อลดการกวนของสัญญาณกับโครงขาย
โทรศัพทเคลื่อนที่ 

(87) (87) 0 (87) 

5.2 ตนทุนสวนเพิ่มจากการปรับเปลี่ยนอุปกรณ 
RFID ใหใชคลื่นความถ่ีที่ยานอ่ืน หรือปรับอุปกรณ
ใหใชยานความถ่ีเดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

0 (5,331.5) 0 0 

ผลรวมประโยชนสวนเพิ่มหักตนทุนสวนเพิ่ม
ทั้งหมด ณ ตนป 2564 

383,390.3 478,743.3 647,321.1 759,266.7
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บทที ่6                                                                                    
สรุปความเห็นการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 

            

 ตามที่คณะที่ปรึกษาไดจัดใหมีการระดมความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 เมื่อวันที่ 

23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตาง ๆ ที่มีสวนไดเสียและผูที่เก่ียวของ เชน สํานักงาน 

กสทช. ผูประกอบการโทรศัพทเคลื่อนที่ การรถไฟแหงประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

การจราจร การไฟฟานครหลวง สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย เปนตน โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวน

ทั้งสิ้น 55 คน  ซึ่งมีผูใหความเห็นในประเด็นตาง ๆ ตามรายละเอียดในภาคผนวก 4 และเมื่อทําการสรุป

ความเห็นดังกลาว สามารถสรุปไดเปน 2 ประเด็นหลักๆ คือ 1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและ

ตนทุนทางดานเศรษฐกิจและสังคม และ 2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค ดังรายละเอียดในตารางที่ 6.1  
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ตารางที่ 6.1 สรุปความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 เมื่อวันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 

ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
1.1 การตั้งขอสมมติฐานในแนวทางที่ 3 ไมชัดเจน วาจะยังให
บริการรถไฟความเร็วสูงไดหรือไม 

 ไดกําหนดสมมติฐานเพิ่มเติมแลว 5.1 

1.2 ทั้ง 3 แนวทางเลือก คิดวายังไมนาจะเพียงพอควรจะมี
แนวทางอ่ืนเพ่ิมเติมเปนแนวทางท่ี 4 เชน LTE-R ที่มี Band 
ความถ่ีคลื่นมากมาย โดยสรุปแนวทางที่ 4 ไวในรายงาน เพื่อให
ปรากฏในเอกสารวาที่ปรึกษาไดมีการศึกษาแนวทางอ่ืนๆ ไว 
และการใชแนวทางอื่นที่นอกเหนือจาก GSM-R แลว มี

ผลกระทบอะไรบาง เพ่ือนํามาเปนขอมูลเปรียบเทียบได 

 จะไดดําเนินการเพิ่มเติมแนวทางที่ 4 โดยพิจารณาประเด็นตางๆ ในลักษณะ
การตั้งขอสังเกต โดยไมไดพิจารณา เชน ความเปนไปไดในการใชคลื่นยาน
ความถี่อ่ืน  

- 

1.3 การกําหนดกรอบระยะเวลาสําหรับแนวทางที่ 2 อาจไม
เหมาะสม เนื่องจากยานความถ่ีในแนวทางที่ 2 จะยังคงเปน
สิทธกิารใชบริการของทาง บริษัท กสท โทรคมนาคม ถึงป พ.ศ.
2568 

 จะไดดําเนินการพิจารณาผลกระทบดังกลาวสําหรับแนวทางท่ี 2 ในรายงานครั้ง
ถัดไป 

- 

2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค 
2.1 ปญหาเก่ียวกับ Guard Band ที่มีนอยมาก กับ Safety and 

Securities อันจะทํา ใหการใหบริการรถไฟเ กิดความไม

ปลอดภัยข้ึนได นอกจากนี้ ยังทําใหเกิดตนทุนเก่ียวกับการติด 

Bandpass Filter ที่สถานีฐานอีกเปนจํานวนมาก เพื่อปองกัน

การกวนคลื่นความถี่ระหวางกัน 

 จะพิจารณาและใสรายละเอียดการวิเคราะหเพ่ิมเติมเก่ียวกับปญหาเรื่องความ
ปลอดภัยอันเกิดจาก Guard Band ที่มีนอยมาก 

 จะดําเนินการวิเคราะหและคํานวณรายละเอียดเพิ่มเติมสําหรับตนทุนการติดตั้ง 
Bandpass Filter ท่ีสถานีฐานตางๆ 

- 
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บทที ่7                                                                                    
สรุปความเห็นการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 3 

            

 ตามที่คณะที่ปรึกษาไดจัดใหมีการระดมความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 3 เมื่อ

วันที่ 2 กันยายน พ.ศ. 2559 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตางๆ ที่มีสวนไดเสียและผูที่เกี่ยวของ เชน 

สํานักงาน กสทช. ผูประกอบการโทรศัพทเคลื่อนท่ี การรถไฟแหงประเทศไทย สํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและการจราจร การไฟฟาสวนภูมิภาค เปนตน โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวนท้ังสิ้น 40 คน  

ซึ่งมีผูใหความเห็นในประเด็นตางๆ ตามรายละเอียดในภาคผนวก 5 และเมื่อทําการสรุปความเห็นดังกลาว 

สามารถสรุปไดเปน 2 ประเด็นหลักๆ คือ 1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนทางดาน

เศรษฐกิจและสังคม และ 2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค ดังรายละเอียดในตารางที่ 7.1  
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ตารางที่ 7.1 สรุปความคิดเห็นจากการประชุมกลุมยอยคร้ังที่ 3 เม่ือวันที่ 2 กันยายน  พ.ศ. 2559 

ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
1.1 การดําเนินการตอคลื่นความถ่ีที่เหลือจํานวน 5 MHz ของ
แนวทางที่ 4 วาจะนําไปใชเปน Guard band หรือสามารถ
นําไปประมูลใหแก Mobile Operator เนื่องจากจะมีผลตอ
ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมเทากัน 

 แกไขขอความใหชัดเจนในขอเสนอแนะวาไมไดนํามาใชเปน Guard Band แต
จะนําคลื่นความถี่สวนที่เหลือสามารถนําไปประมูลใหแก Mobile Operator 
ได 

บทที่ 8 

1.2 แนวทางท่ี 2 ควรไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม
สิ้นสุดในป พ.ศ. 2578 เชนเดียวกันกับแนวทางอื่น 

 ทําการแกไขการประมาณการตางๆ ที่เก่ียวของของแนวทาง 2 ใหสิ้นสุดในป 
พ.ศ. 2578 แลว 

บทที่ 5 

2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค 
2.1 ในแนวทางท่ี 4 ซึ่งจัดสรรคลื่นความถีจ่ํานวน 5 MHz ใหแก

ระบบคมนาคมขนสงทางราง จะจัดสรรในสวนไหน ควรระบุให

ชัดเจน 

 จะไดทําการระบุชวงคลื่นความถี่และจัดทําแผนภาพประกอบ เพื่อกําหนดชวง
คลื่นความถี่ท่ีเสนอใหจัดสรรแกระบบคมนาคมขนสงทางรางแลว 

บทที่ 8 

2.2 ความเปนไปไดในการใชคล่ืนความถี่ที่จัดสรรแกระบบ

คมนาคมขนสงทางรางรวมกับกิจการโทรคมนาคม โดยให 

Mobile Operator สามารถใชคลื่นไดในพื้นที่ที่ไมมีแนวรถไฟ

วิ่งผาน เพื่อลดปญหา Under-utilization ของกิจการคมนาคม

ขนสงทางราง 

 จะไดนําเสนอเปนขอสังเกต ซึ่งอาจจําเปนตองศึกษาถึงความเปนไปไดทางดาน
กฎหมายและเทคนิคตอไป 

บทที่ 8 
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บทที ่8                                                                                     
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

            

 คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดมีนโยบายท่ีจะปรับปรุงการใชคลื่นความถ่ียาน  

800/900 MHz  ใหเหมาะสมกับสถานการณการใชคลื่นความถี่ และความกาวหนาของเทคโนโลยีสําหรับ

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึงเพื่อรองรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ตามนโยบายของ

รัฐบาล และแกไขปญหาการรบกวนความถ่ีวิทยุตามบริเวณชายแดน จึงไดมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

พิจารณาดําเนินการศึกษาและเสนอแนะแนวทางดาํเนินการตอบสนองตอนโยบายดังกลาว 

สํานักงาน กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2556 แตงตั้งคณะทํางาน

เพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz  ซึ่งจากการศึกษาขอมูล ขอเท็จจริงและ

วิเคราะหผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผูที่มีสวนไดเสียและพิจารณาแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 

800/900 MHz แตยังไมสามารถหาขอยุติท่ีเปนที่ยอมรับของทุกฝายได 

ในการประชุมครั้งที่ 18/2557 เมื่อวันท่ี 8 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 กทค. ไดรบัทราบรายงานความ

คืบหนาของคณะทํางานฯ และมีมติมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. ดําเนินการศึกษาขอมูลเพิ่มเติม และ

นําเสนอตอที่ประชุม กทค. เพื่อพิจารณาอีกครั้ง เนื่องจากคณะทํางานฯ ไมมีผูเชี่ยวชาญที่มีความรู

ความสามารถในการวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม  ดังนั้น สํานักงาน กสทช. จึงได

จัดจางที่ปรึกษาจากศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เพื่อศกึษาวิเคราะหความเหมาะสม

และคุณคาทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz ใหเกิด

ประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสงทางราง สําหรับ

ประกอบการพิจารณากําหนดนโยบายจัดสรรคลื่นความถี่ในยานดังกลาว 

คณะที่ปรึกษาไดกําหนดกรอบแนวคิดโดยพิจารณาถึงประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ สังคม

และวิศวกรรม (Marginal Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่ ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง

เปรียบเทียบกับตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) หากจัดสรรคลื่นความถี่ ใหแก กิจการ

โทรคมนาคมเคลื่อนที่ ในแตละแนวทางทั้งหมด 4 แนวทาง โดยการจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับการ

คมนาคมขนสงทางรางทั้งความเร็วต่ําและความเร็วสูง ในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 (แนวทางที่ 4 ไดรับจาก

ขอเสนอแนะจากการประชุมรับฟงขอคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสียครั้ง 2 โดยการนําคลื่นความถ่ีตามแนวทาง

ที่ 1 จํานวน 10 MHz จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 5 MHz และสวนที่เหลืออีก 5 

MHz ใหนําไปเปดประมูลแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี) โดยใชระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 2 

และการจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่  3 จะพิจารณาจากประโยชนที่ไดรับสวนเพิ่ม (Marginal 

Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับตนทุนคาเสีย
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โอกาส (Opportunity cost) หากพิจารณาเลือกใชเทคโนโลยีท่ีไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ที่ใชระบบ

อาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 โดยเลือกแนวทางท่ีใหประโยชนสวนเพ่ิม(หักตนทุนคาเสียโอกาส) สูงที่สุด 

 จากผลการศึกษาตามที่ไดกลาวไปแลวในบทที่ 5 การประมาณคาประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ 

สังคม และวิศวกรรม ในแตละแนวทางดังแสดงในตารางที่ 5.34 ซึ่งจะเห็นวาแนวทางท่ี 4 มีคาสูงท่ีสุด โดย

เมื่อคิดลดมูลคาเงินมายังตนป พ.ศ. 2564  แลวจะมีมูลคาเทากับ 759,266.7 ลานบาท ขณะที่แนวทางท่ี 

3 จะมีมูลคาสูงที่สุดเปนอันดับที่ 2 โดยมีมูลคาเทากับ 647,321.1 ลานบาท สวนอันดับที่ 3 ไดแกแนวทาง

ที่ 2 โดยจะมีมูลคาเทากับ 478,743.3 ลานบาท และลําดับสุดทายคือแนวทางท่ี 1 มีมูลคาเทากับ 

383,390.3 ลานบาท ตามลําดับ 

 

ขอเสนอแนะ 

 จากตัวเลขประโยชนทางเศรษฐกิจ สงัคมและวิศวกรรมของแตละแนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 4 

ใหประโยชนสูงที่สุด โดยท่ีปรึกษาเสนอใหจัดสรรคลื่นความถ่ีดังแสดงในแผนภาพ 8.1 ดานลาง ซึ่งเปนการ

จัดสรรคลื่นความถ่ีจํานวน 5 MHz x 2 ในชวง 890-895 MHz (UL) และ 935-940 MHz (DL) ใหใชงาน

สําหรับสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  

 

แผนภาพที่ 8.1 การจัดสรรคล่ืนความถี่ตามที่เสนอในแนวทางที่ 4 

 

ขอดีท่ีสําคัญมากอยางหนึ่งของการจัดสรรคลื่นตามแนวทางที่ 4 นี้ คือสามารถลดผลกระทบเรื่อง

ปญหาการรบกวนของสัญญาณกับโครงขายโทรคมนาคมเคลื่อนที่ลงไปไดมาก เนื่องจากคลื่น Uplink ของ

ระบบ GSM-R (890-895 MHz) จะอยูหางจากคลื่น Downlink ยาน 850 MHz ของระบบโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ีที่อยูใกลที่สุด (884 MHz) มากถึง 6 MHz ซึ่งจะทําใหระบบคมนาคมขนสงทางรางสามารถ

ดําเนินการระบบอาณัติสัญญาณไดอยางปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ อันจะสงผลใหเกิดความปลอดภัย

สูงสุดในการใหบรกิารขนสง สวนกรณีท่ียานคลื่น GSM-R จะอยูติดกันกับยานคลื่นของระบบโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ีโดยติดกันแบบ Uplink ชน Uplink หรือ Downlink ชน Downlink นั้น ไมกอใหเกิดปญหา

สัญญาณรบกวนกันในระดับท่ียอมรับไมไดแตอยางใด โดยในประเทศสวนใหญที่ใชงาน GSM-R อยูก็มีการ

จัดสรรคลื่นในลักษณะดังกลาวนี้ 
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ทั้งนี้ คลื่นความถี่ที่เหลือจากแนวทางที่ 1 จํานวน 5 MHz x 2 คือ 885-890 MHz (UL) และ 

930-935 MHz (DL) สํานักงาน กสทช. สามารถพิจารณานําออกประมูลใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

ได (ภายหลังสิ้นสุดสัญญาสัมปทานคลื่นยาน 850 MHz ของ DTAC ในวันท่ี 15 กันยายน พ.ศ. 2561) 

 นอกจากนี้ เพื่อใหการใชประโยชนจากคลื่นความถี่มีประสิทธิภาพสูงสุด สํานักงาน กสทช. อาจ

พิจารณาความเปนไปไดทั้งทางดานกฎหมายและดานเทคนิคในการนําคลื่นความถี่ชวง 890-895 MHz 

(UL) และ 935-940 MHz (DL) (ซึ่งจัดสรรใหใชงานสําหรับสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบ

คมนาคมขนสงทางราง) ท่ีอยูนอกเหนือพื้นท่ีการใชงานตามแนวรางรถไฟใหสามารถนําไปใชประโยชนใน

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่หรือระบบไรสายอื่นๆ ได โดยตองไมทําใหเกิดปญหาการรบกวนของสัญญาณ

ตอการใชงานสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  
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ภาคผนวก 
            

ภาคผนวก 1.1 ตัวอยางแบบสอบถามการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนเพื่อกําหนดสัดสวนของผู
ที่จะเปลี่ยนการเดินทางดวยขนสงมวลชนรูปแบบอื่นๆ เปนรถไฟ 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 

1. รายไดเฉลี่ยตอเดอืน  
 นอยกวา15,000 บาท     15,000-30,000 บาท      30,001-60,000 บาท     มากกวา 60,000 บาท 

2. อาชีพของทาน 

     ขาราชการ/พนักงานของรฐั    นักธุรกิจ                          พนักงานเอกชน       แมคา              

     นักเรียน/นักศึกษา               รับจางท่ัวไป                     เกษตรกร               อื่นๆ ระบุ......... 

3. ความถีใ่นการเดินทางไกลๆ ในแตละเดือน (ท่ีมีระยะทางมากกวา 100 กิโลเมตรขึ้นไป) 

     เดอืนละ 1 คร้ังหรือนอยกวา       2-4 ครั้ง                    5-10 ครั้ง                มากกวา 10 คร้ัง 

4. จังหวัดท่ีทานเดินทางไปบอยท่ีสุด (ตามขอ 3) คอื จังหวัด.......................................................... 

คาเดินทางโดยสารเฉลี่ยแตละครั้งเปนจํานวนเงนิ...........................................บาท/คร้ัง 

5. ในการเดินทางที่มีระยะทางไกลกวา 100 กิโลเมตร โดยปกติทานจะเดินทางโดย 

     รถไฟ         รถทัวร       รถตู          รถยนต      เครื่องบิน         อื่นๆ ระบุ……......... 

    (ถาตอบรถไฟใหไปตอบสวนที ่3  ถาไมใชรถไฟใหไปตอบสวนท่ี 2) 

สวนที่ 2 ความตองการที่จะเปลี่ยนมาใชบริการการเดินทางโดยรถไฟ 

6. ปจจัยใดท่ีทําใหทานไมใชบริการเดินทางโดยรถไฟในปจจุบัน 

ปจจัย 
ระดับคะแนน 1=นอยสุด – 5= มากสุด 

1 2 3 4 5 
คาโดยสารท่ีสูง      
ขาดความปลอดภัย      
ไมตรงตอเวลา      
ใชเวลานานในการเดินทาง      
อื่นๆ (ระบุ)...........................      

7. ถามีการใหบรกิารรถไฟที่สามารถว่ิงดวยความเร็วที่ 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง ทานจะสนใจใชบริการรถไฟหรือไม 

      สนใจ (เลอืกตอบในขอ 8-9)   ไมสนใจ เพราะ............................................. (ตอบขอ  10) 
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8. ปจจัยใดท่ีจะทําใหทานสนใจและหันมาเดินทางดวยรถไฟ (กรุณาใหระดับคะแนนในแตละขอ) 

ปจจัย 
ระดับคะแนน 1=นอยสุด ถึง 5= มากสุด 

1 2 3 4 5 
8.1 อตัราคาโดยสารไมสูงกวาการเดินทางดวยวิธีอื่นๆ มากนัก      
8.2 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางนอยกวาการเดินทางดวยรถยนต แตอาจมากกวา
เล็กนอยหรือเทากับการเดินทางดวยเคร่ืองบิน 

     

8.3 มีระบบขนสงสาธารณะเชื่อมตอกับรถไฟที่สะดวก      
8.4 มีระบบความปลอดภยัที่ดีมากขึ้น      
8.5 ความตรงตอเวลาในการเดินรถ      
8.6 มีจํานวนเที่ยวใหเลอืกไดตลอดทั้งวัน      
8.7 ระยะเวลาที่ตองไปถึงสถานีกอนเดนิทางไมนานเทากับเดินทางดวยเคร่ืองบิน      
8.8 รถไฟสามารถเชื่อมตอกับประเทศอื่นได      
8.9 อื่นๆ ระบุ........................................      

9. ถารถไฟไทยสามารถใหบริการที่ความเร็ว 120 กิโลเมตรตอชั่วโมงดงักลาว จะทําใหทานเดินทางไกลๆ บอยครั้งข้ึน
หรือไม 

     ไม จํานวนการเดินทางในแตละเดือนยังเหมือนเดมิ   ใช แตละเดือนจะเดินทางมากขึ้น..........คร้ัง (จบการสัมภาษณ)  

10. ถามีการใหบรกิารรถไฟที่สามารถว่ิงดวยความเร็วที่ 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง ทานจะสนใจใชบริการรถไฟหรือไม 

      สนใจ (เลอืกตอบในขอ 11-12)   ไมสนใจ เพราะ..............................................(จบการสมัภาษณ)   

11. ปจจัยใดท่ีจะทําใหทานสนใจและหันมาเดินทางดวยรถไฟ (กรุณาใหระดับคะแนนในแตละขอ) 

ปจจัย 
ระดับคะแนน 1=นอยสุด ถึง 5= มากสุด 

1 2 3 4 5 

11.1 อัตราคาบริการไมสูงกวาคาใชจายในการเดินทางดวยวิธีอื่นๆ มากนัก      

11.2 ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางนอยกวาการเดินทางดวยรถยนต แตอาจมากกวา
เล็กนอยหรือเทากับการเดินทางดวยเคร่ืองบิน 

     

11.3 มีระบบขนสงสาธารณะเชือ่มตอกับรถไฟที่สะดวก      
11.4 มีระบบความปลอดภัยทีด่ีมากขึ้น      
11.5 ความตรงตอเวลาในการเดินรถ      
11.6 มีจํานวนเที่ยวใหเลอืกไดตลอดท้ังวัน      
11.7 ระยะเวลาท่ีตองไปถึงสถานกีอนเดินทางไมนานเทากับเดินทางดวยเคร่ืองบิน      
11.8 รถไฟสามารถเชือ่มตอกับประเทศอื่นได      
11.9 อื่นๆ ระบุ........................................      

12. ถารถไฟไทยสามารถใหบริการที่ความเร็ว 250 กิโลเมตรตอชั่วโมงดงักลาว จะทําใหทานเดินทางไกลๆ บอยครั้งข้ึน
หรือไม 

     ไม จํานวนการเดินทางในแตละเดือนยังเหมือนเดมิ   ใช แตละเดือนจะเดินทางมากขึ้น..............คร้ัง (จบการสัมภาษณ) 
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สวนที่ 3 ปจจัยที่ทําใหอยากใชบริการรถไฟเพิ่มข้ึน 

13. ถารถไฟไทยมีบริการรถไฟความเร็วสงูท่ีความเร็ว 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง  ทานคิดวาจะเดินทางโดยรถไฟ
บอยครั้งข้ึนหรือไม 

     ไม จํานวนการเดินทางในแตละเดือนยังเหมือนเดิม   ใช แตละเดือนจะเดินทางมากขึ้น........ครั้ง  

14. ปจจัยที่ทําใหทานอยากเดินทางดวยรถไฟบอยครั้งข้ึนหรือตองการใชบริการรถไฟความเร็วสูง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 อัตราคาบริการไมสูงกวาคาใชจายในการเดินทางดวยวิธีอื่นๆ มากนัก 

 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง นอยกวาการเดินทางดวยรถยนต แตอาจมากกวาเล็กนอยหรือเทากับการเดินทางดวย  
     เครื่องบิน 

 มีระบบขนสงสาธารณะเช่ือมตอกับรถไฟ/ รถไฟความเร็วสูง 

 มีระบบความปลอดภัยที่ดีมากข้ึน 

 ความตรงตอเวลาในการเดินรถ 

 มีจํานวนเท่ียวใหเลือกไดตลอดท้ังวัน 

 ระยะเวลาที่ตองไปถึงสถานีกอนเดินทางไมนานเทากับเดินทางดวยเครื่องบิน 

 รถไฟสามารถเชื่อมตอกับประเทศอ่ืนได 
 อื่นๆ ระบุ........................................ 

************ขอบคุณที่ใหความรวมมือตอบแบบสอบถาม****************** 
 

 

 
 

 

สถานที่สัมภาษณ.............................................. 

ผูสัมภาษณ........................................................ 
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ภาคผนวก 1.2 ผลตอบแบบสอบถามการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนเพ่ือกําหนดสัดสวนของผูที่จะเปล่ียนการเดินทางดวยขนสงมวลชนรูปแบบอ่ืนๆ เปน
รถไฟ 
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ภาคผนวก 2 ตารางสรุปตัวแปรและแหลงที่มาของขอมูลของการศกึษา 

 
ประเด็น ตัวแปร ที่มาของขอมูล 

3.1.1 การประหยัดตนทุน
พลังงานของประเทศจากการที่
ประชาชนหันมาใชการคมนาคม
ขนสงทางรางมากขึ้น 

 จํานวนผูโดยสารที่เพิ่มข้ึน
ของระบบราง 

 กระทรวงคมนาคม 
 แบบสอบถาม 

 โครงขายเสนทางเดนิรถไฟ
และการพัฒนาในอนาคต 

 การรถไฟแหงประเทศไทย 

 ตนทุนการเดินทางโดยรถไฟ 
รถยนตและเครื่องบิน 

 กระทรวงคมนาคม 

3.1.2 การลดตนทุนในการ
คมนาคมขนสงทางรางของภาค
ธุรกิจ 

 ตนทุนการขนสงทางบก ทาง
น้ํา และทางราง 

 ชัชชาติ สิทธิพันธุ (2556) 

 ปริมาณการขนสงสินคา
ภายในประเทศในแตละ
แนวทาง 

 วรรณวิเศษ (2556) 
 กระทรวงคมนาคม 

3.1.3 ประโยชนสวนเพิ่มจาก
กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้น
จากการมีระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

 การเติบโตทางเศรษฐกิจที่
เพิ่มขึ้นของจังหวัดที่มีการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

 การสัมภาษณผูประกอบการ
ในจังหวัด 

 EIC 

 ผลิตภัณฑมวลรวมรายจังหวัด  สํานักงานสถิติแหงชาต ิ
3.1.4 งบประมาณท่ีใชในการ
ซอมแซมถนน 

 งบประมาณที่ใชในการ
ซอมแซมถนน 

 ระบบการจัดซื้อจัดจางภาครัฐ 

 โครงขายเสนทางการขนสง
ทางถนนของประเทศไทย 

 กรมการขนสงทางบก 
 

 อัตราเงนิเฟอของประเทศ
ไทย 

 ธนาคารแหงประเทศไทย 

 อัตราการเพิ่มข้ึนของ
ประชากรไทยในอนาคต 

 สํานักงานสถิติแหงชาต ิ
 

 อัตราการเพิ่มข้ึนของ
นักทองเที่ยวในประเทศไทย 

 กระทรวงการทองเที่ยวและ
กีฬา 
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ประเด็น ตัวแปร ที่มาของขอมูล 
3.2.1 การลดความสูญเสียในชีวิต  สถิติจํานวนอุบัติเหตุ ผูเสียชีวิต

และผูบาดเจ็บจากการโดยสาร
ทางถนน  

 กระทรวงคมนาคม 
 Bureau of 

Transportation 
Statistics, USA 

 ผ ล กา รศึ กษ ามู ลค า ค ว า ม
เสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบน
ถนนเฉลี่ยตอคน  

 World Bank 
 กรมทางหลวง 

 

3.2.2 มูลคาของเวลา (Value of 
time) และปริมาณการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด 

 ระยะเวลาเดนิทางที่สั้นลง  กระทรวงคมนาคม 
 ตนทุนของเวลา  แบบสอบถาม 
 ปริมาณการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดระหวาง
การเดินทางโดยรถยนตและ
ระบบราง 

 www.ipcc.ch 

 ตนทุนของการปลอยกาซ  California Carbon 
Allowance Future 

3.3.1 การประหยัดเงินลงทุน
สําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณ 

 มูลคาเงินลงทุนท่ีแตกตางกัน
ระหวางการใชคลื่นความถี่ 
(ETCS Level 2) และไมใชคลืน่
ความถี่ (ETCS Level 1) 

 Vendors 
 การรถไฟแหงประเทศไทย 

3.3.2 ความสามารถในการทาํงาน
รวมกัน (Interoperability) ของ
ระบบการสื่อสาร สาํหรับการ
คมนาคมขนสงทางรางกับประเทศ
เพื่อนบาน 

 การลงทุนในอุปกรณ เพื่อ
สามารถใหทํางานรวมกันได 

 Vendors 

 ระยะเวลาท่ีตองใชมากขึ้น เมื่อ
ตองเปลี่ยนขบวนรถไฟ 

 คณะที่ปรึกษา 

 ตนทุนของเวลา  แบบสอบถาม 
3.4.1 รายไดที่สูญเสียไป 
(Spectrum Value)  

 มูลคาคลื่นความถี่จากการ
ประมูล 

 กสทช. 

3.4.2 รายไดที่สูญเสียไปจาก
คาธรรมเนียมรายป 

 คาธรรมเนียมตางๆ  กสทช. 

3.4.3 ตนทนุคาเสียโอกาสท่ีไม
สามารถนําคลื่นไปใชในการ
ใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนที่ 

 รายไดของกิจการโทรคมนาคมท่ี
ลดลงจากการสูญเสียคลื่น
ความถี่ใหแกระบบคมนาคม
ขนสงทางราง 

 รายงานประจําปของ
ผูประกอบการ
โทรศพัทเคลื่อนที่ 
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ประเด็น ตัวแปร ที่มาของขอมูล 
3.5.1 ตนทนุสวนเพิ่มจากการ
ติดตั้งอุปกรณของผูประกอบการ 
โทรศพัทเคลื่อนที่ 

 มูลคาเงินลงทุนในอุปกรณ
สวนเพิ่มเพื่อลดการกวน
สัญญาณ 

 

 Vendors 
 ผูประกอบการ

โทรศพัทเคลื่อนที่ 

3.5.2 ตนทนุสวนเพิ่มจากการ
ปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID หรือ
ปรับอุปกรณใหสามารถใชงาน
รวมกับระบบ GSM-R 

 มูลคาเงินลงทุนในอุปกรณ 
RFID หรือปรับอุปกรณให
งานรวมกับระบบGSM-R 

 

 สมาคม RFID 

 สื่อสิ่งพิมพออนไลน 
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ภาคผนวก 3 สรุปการประชุมกลุมยอยครั้งที่ 1 เม่ือวันที่ 6 มกราคม พ.ศ. 2559 

 
ผูใหขอคิดเห็น ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

ในการวิเคราะหประโยชนสวนเพ่ิมดานสังคม การพิจารณาเพียงเรื่อง
การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอุบัติเหตุที่ลดลงนั้น
เพียงพอหรือไม  ทั้งนี้ควรจะพิจารณาในประเด็นอื่นๆ เพิ่มเติมดวย  

คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

คลื่นความถี่ 800/900 MHz เปนคลื่นที่มีประโยชนตอเศรษฐกิจและ
ดานวิศวกรรม ดังนั้นขอใหคณะที่ปรึกษาฯ ศึกษาการใชคลื่นความถี่อ่ืน
และแนวทางเลือกอื่นดวย เชน คลื่นความถี่ 450/470 MHz  ซึ่งทาง
คณะที่ปรึกษาจะตองหารือกับทาง กสท. เพราะทาง กสท. มีแผนที่จะ
นําคลื่นชวงนี้ไปใชกับทีวีดิจิตอล   
การใชคลื่นความถ่ีต่ําอยาง 450 MHz คิดวาเหมาะสม เพราะนอกจาก
การลงทุนจะนอยแลว ทาง Vendor สามารถจัดทําใหได และเมื่อรถไฟ
วิ่งไปตางประเทศ (ซึ่งประเทศไทยมีชายแดนติดกับ 3 ประเทศ) ก็
ส า มา รถ เปลี่ ยน ไป ใช เป น  Dual Mode ไม ต อ งกั ง วลว า จะทํ า  
Interoperability กับตางประเทศไมได 
สําหรับประโยชนสวนเพิ่มทางดานสังคม คิดวามีการมองที่แคบไป         
การที่มีการประมูลคลื่นความถี่ 800/900 MHz ในราคาแพงมาก ทั้งนี้
เพราะการประมูลที่เกิดข้ึนนั้น ไมใชเพียงแตประมูลมูลคาคลื่นเทาน้ัน 
แตไดรวมมูลคาการใหบริการที่ลูกคาอีก 60 ลานคนใน Rural area ที่
จะไดประโยชนในอนาคต  และจะตองพิจารณามูลคาการลงทุน
โครงขายที่มีมูลคาอีกกวาแสนๆ ลานบาท 

ดร. พุดชาด แมนมนตรี 
กสทช. 

ชี้แจงถึงความเปนมาของโครงการนี้วา สืบเนื่องมาจากการดําเนินงาน
ของคณะทํางาน 800/900 MHz  ไดนํา เสนอแนวทางเลือกไว  3 
แนวทาง แตยังไมสามารถหาขอยุติที่เปนที่ยอมรับของทุกฝายได ซึ่งทาง
คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดทราบผลรายงานดังกลาว  
จึงไดมีมติใหสํานักงาน กสทช. มาศึกษาเพิ่มเติมดานเศรษฐศาสตรและ
สังคม รวมถึงทางดานเทคนิค และในการประชุมครั้งสุดทายคณะทํางาน
ไดจัดทํา TOR ขึ้นมา 2 ฉบับ คือ  
 ฉบับที่ 1 เปน TOR เพื่อศึกษาดานเศรษฐศาสตรและสังคม ซึ่ง
เปนท่ีมาของการประชุมในวันนี้ และ 
 ฉบับที่ 2 เปน TOR ศึกษาดานเทคนิค 
 โดยผลการศึกษาจากโครงการนี้จะใชเปนสวนประกอบในการ
ตัดสินใจในอนาคต 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ชี้แจงวา ทางคณะที่ปรึกษา ไดมีการพิจารณาถึงประโยชนจากการนาํ
คลื่นความถ่ีมาใหบริการกับประชาชนทั้งใน Rural area หรือ ใน
กรุงเทพฯ ไวแลว  
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คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

ตั้งขอสังเกตวา คําวารายไดที่ลดลงของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 
(Telecom) คิดวาคณะที่ปรึกษามองเพียงมิติเดียว ทั้ งนี้ปจจุ บัน 
Mobile Operator มีฐานลูกคา 80 ลานคน กลาวคือ 1 คน มีมือถือ
มากกวา 2 เครื่อง โอกาสที่จะใชโครงขายนั้นเกือบจะทุกเวลา ซึ่ง 
Mobile Operator จะตองลงทุนโครงขายเพื่อใหมีพื้นที่การใหบริการ
ไดถึง 80%-90% ตามระยะเวลาที่สํานักงาน กสทช. กําหนดไว การ
ลงทุนที่เพิ่มขึ้นนี้ จะเปนการไปเพิ่มภาษีและเพิ่มรายไดใหกับรัฐในรูป
ของภาษีมูลคาเพิ่มอีกดวย 
การเปดประมูลคลื่นความถี่นั้น  นอกจากสามารถสรางรายไดใหกับ
ประเทศถึง 3-4 แสนลาน ยังตองคํานึงถึงโอกาส (Opportunity) ท่ีคลื่น
ความถี่นั้นจะนําไปเสริมและหรือนําไปขยายเปน Broadband ได    

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ชี้แจงเพ่ิมเติมในแงของรายได  
ในสวนที่ 1 คณะที่ปรึกษาตองการจะวัด Consumer Surplus แตการ
วัด Consumer Surplus นั้น วัดไดยาก เพราะฉะน้ันการวัดประโยชน
ของผูบรโิภควา ประโยชนท่ีผูบริโภคไดรับจากการใชโทรศัพทมือถือไดดี
ขึ้นนั้น จึงวัดไดยากเชนกัน   คณะท่ีปรึกษาจึงตองมาใชวิธีการวัด
ทางดานรายไดทดแทน    
ในสวนที่ 2 การที่คลื่นความถ่ี 900 MHz มีมูลคามากกวาคลื่นความถี่ 
1800 MHz  สาเหตุเพราะคลื่นความถี่ 900 MHz ใชไดดีกวา การลงทุน
ต่ํากวา  ตนทุนสวนหนึ่งไดถูกสะทอนในมูลคาของคลื่นไปเรียบรอยแลว 
เห็นไดจากการประมูลคลื่นความถี่ 800/900 MHz มีมูลคาสูงกวาคลื่น
ความถี่ 1800 MHz  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ เพื่อทําใหภาพกวางขึ้นดวยการปรับเปนคําวา  “เปนคาเสียโอกาสที่
สูญเสียไป หากไมไดนําคลื่นไปใช ในการใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนท่ี” 

คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

เสนอวา สํานักงาน กสทช. เคยทําการศึกษามาครบถวนและวัดออกมา
เปนตัวเลขแลว กอนท่ีจะมีการเปดประมูลคลื่นความถี่ 900 MHz วา  
“หากไมมีการเปดประมูลประเทศจะสูญเสียโอกาสไปประมาณ 3-4 
แสนลานบาท” คณะที่ปรึกษาควรหารือกับทางสํานักงาน  กสทช.   

คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

เสนอวาตองการใหผลการศึกษาครอบคลุมในทุกดานเพื่อเปนสวนหนึ่ง
ในการพิจารณาจัดสรรคลื่นความถ่ี 900 MHz คณะที่ปรึกษาควรจะ
ศึกษาคลื่นความถ่ีอ่ืนเพิ่มเติม  โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชคลื่นความถี่ที่
ยิ่งต่ําเทาใด การลงทุนจะนอยกวา และไมตองกังวลเรื่องความสามารถ
ในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ระหวางประเทศ  เพราะการ
ทํา Dual Mode จะทําใหสามารถนําคลื่นความถี่อ่ืนมาใช ซึ่งทําไดงาย
และมีปญหานอยกวา นอกจากนั้น Vendor สามารถทําใหได   
อยางไรก็ดี คลื่นความถี่ที่ 450 MHz ยังติดปญหาเพียงเรื่องดิจิตอลทีวี  
ซึ่งขณะนี้กําลังพิจารณาเปรียบเทียบกับคลื่นความถ่ี 700 MHz ทั้งนี้การ
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จัดสรรคลื่นความถี่ 700 MHz  ไปใชกับอยางอื่นที่นอกเหนือไปจาก 
Telecom แลวคิดวาจะยิ่งสูญเสียโอกาสมากกวานี้  

คุณพิชิต แกวมาคูณ 
DTAC 

มีความคิดเห็นเหมือนกับหลายทานที่นําเสนอไป การกําหนดกรอบ
ศึกษาเพียงเฉพาะคลื่นความถ่ี  800/900 MHz  นั้น ไมครอบคลุม  และ
มียานความถี่อ่ืนที่สามารถจะจัดสรรใหกับระบบการคมนาคมขนสงทาง
ราง นอกเหนือไปจาก 800/900 MHz ซึ่ งมีความสําคัญกับดาน
โทรคมนาคมมากกวา   
การที่คณะท่ีปรึกษากําหนดกรอบวาไมมีคลื่นความถี่ 800/900 MHz 
โครงการรถไฟความเร็วสูงจะถูกยกเลิกไป และประเมินวาผลกระทบที่
เกิดขึ้น คือการสูญเสียทรัพยสินและชีวิต หรือไมเกิดระบบควบคุม
สัญญาณไฟที่ดีนั้น เปนการประเมินท่ีไมถูกตอง แตควรขยายกรอบ
แนวคิดวา มีคลื่นความถี่อื่น ๆ ที่เปนมาตรฐานหรือมีเทคโนโลยีอื่นที่จะ
นํามาใชในการควบคุมระบบอาณัติสัญญาณไดเหมือนกัน ตัวอยางเชน 
ประเทศจีนมีบางเสนทางที่นําระบบ LTE-R มาใช ซึ่งมีรายงานวิจัย
ศึกษาไว   
นอกจากนั้น คณะที่ปรึกษาไดยกตัวอยาง ประเทศออสเตรเลีย ประเทศ
จีนและประเทศอินเดีย มีการใชคลื่นความถี่อ่ืนเชนกัน ดังนั้น เปนไปได
หรือไม ที่ประเทศไทยจะมองหาคลื่นความถ่ีอ่ืนที่ไมตรงกับคลื่นความถ่ี 
800/900 MHz  เชน ถาหันไปใชคลื่นความถี่ 450 MHz จะเกิดผล
กระทบอยางใดและตองลงทุนเพิ่มขึ้นมากนอยเพียงใด อาจจะตองใช
อุปกรณแพงข้ึน เน่ืองจากเปน Dual Mode แตดวยเหตุที่วาสามารถปก
เสาไดระยะหางมากขึ้น อาจจะระยะหางระหวางเสาได 2-3 เทา ตนทุน
ท่ีลดลงจากการปกเสาสามารถชดเชยจากอุปกรณที่อาจจะตองจายแพง
ขึ้นหรือไม   

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ คณะที่ปรึกษาไดศึกษาและพิจารณาถึงการใชระบบ ETCS Level 1 ซึ่ง
ไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ท้ัง 450 MHz  หรือ 800/900 MHz  และ
ยังเปนระบบท่ีใชคลื่นความถี่ที่ต่ําๆ  แตมีความปลอดภัยและยังใชกัน
มากในยุโรป    

ดร. พุดชาด แมนมนตรี 
กสทช. 

ในฐานะคณะทํางานฯ ตองการที่จะใหศึกษาเฉพาะในยานคลื่นความถ่ี 
800/900 MHz กอน เพราะเนื่องจากทางการรถไฟแหงประเทศไทยได
แสดงความประสงคที่จะขอใชคลื่นความถี่ 800/900 MHz ดังนั้น จึงมี
ความจําเปนจะตองศึกษาประเด็นตรงนี้กอน สมมติวาคลื่นความถี่ 
800/900 MHz ไมเหมาะกับรถไฟ ทางคณะที่ปรึกษาก็จะตองเสนอแนะ
หรือพิจารณาหาแนวทางอ่ืนเพ่ิมเติม วาควรจะเปนคลื่นความถ่ียานไหน 
การใชระบบเฉพาะ ETCS Level 1 เพียงพอหรือไม  

คุณสุจิตน เชานศิรกิุล 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

มีขอสงสัยอยู 2 ประเด็น  ประเด็นแรกคือ คลื่นความถี่ 800 MHz เปน 
GSM-R ที่ใช เปนมาตรฐานกันในหลายประเทศทั้งในยุโรปและจีน แต
เหตุใดประเทศเหลานั้นไมมีปญหาเรื่องความทับซอนกับคลื่นมือถือ ท้ังๆ 
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ท่ี ความถี่ ความจุ การใชคลื่นมือถือของประเทศเหลานั้นมากกวา
ประเทศไทย  
ประเด็นท่ีสอง ตามแนวทางที่ 1 ที่ใชคลื่นความถ่ีถึง 10 MHz  ถาลดลง
มาเหลือเพียง 4 MHz ก็เพียงพอสําหรับ GSM-R คงยังไมตองถึง LTE-R  

คุณวินัย พัฒนสินศริิ 
AIS   

1. ทําไมยุโรปไมมีปญหาเรื่องการใชคลื่นความถ่ี 800/900 MHz  เนื่อง
ดวยประเทศไทยเปนประเทศเดียวในโลก ที่มีทั้งระบบยุโรปและ
ระบบสหรัฐอเมริกาสําหรับโทรศัพทมือถือ และทั้ง กสท. และ TOT 
ตางก็เปนผูกํากับดูแลในสวนของตนเอง โดยทางองคการโทรศัพท
เลือกใช MMT และเปลี่ยนเปน GSM ในขณะที่ กสท.เลือก AMP 
ของสหรัฐอเมริกา ประเทศไทยจึงมีคลื่นความถี่ทั้ง 800 MHz และ 
900 MHz อยู ในประเทศ และยังมีคลื่นความถ่ี 800 MHz ของ 
กสท.  ดังนั้น ประเทศไทยจึงมีปญหาการใชคลื่นเพราะมีคล่ืน
ความถี่ 2 ระบบ ในประเทศ 

2. ปญหาเรื่องจํานวนคลื่นความถ่ีที่ตองใช  ถาการรถไฟเสนอวาขอใช
คลื่นความถ่ีเพียง 4 MHz นั้น จะทําใหเกิดความเสียหายและสูญเสีย
ประโยชนจากการใชคลื่น เพราะคลื่นจะถูกแบง Block การจะนําไป
ทําระบบ 3G อยางต่ําตองเปนคลื่นความถี่ที่ 5 MHz แลวกระโดดไป
ที่ 10 MHz แลวก็ 15 MHz 20 MHz  

DTAC ในประเทศไทยทําไมถึงตองกลาวถึงคลื่นความถี่ชวงนี้  ขณะท่ีประเทศ
อ่ืนไมมีปญหา ทั้งน้ีเพราะคลื่นความถ่ียาน Low Band  มีความสําคัญ
มากๆ ที่จะขยาย  Mobile broadband ไปในพื้นที่ตางจังหวัดได และ
ประเทศไทยไมมีคลื่นความถี่ Low band ยานอ่ืนๆ  
สําหรับคลื่นความถ่ี 700 MHz ตองใชระยะเวลากวา 10 กวาปถึงจะ
สามารถนํากลับมาใชกับโทรศัพทเคลื่อนที่ได เพราะฉะน้ันการไมมีคลื่น
ความถี่ Low band ยานอ่ืนที่จะใชใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่ เรื่องนี้
จึงกลายเปนประเด็นท่ีสําคัญ 
 การรถไฟแหงประเทศไทยจะใชคลื่นความถ่ีแค 4 MHz ไมได แตตอง
ใชถึง 10 MHz ทั้งนี้เพราะการเกิด Interference และ Guard Band ที่
จะทําใหคลื่นมสีวนที่ตองเสยีไปดวยความจําเปน  

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ถาไมใชคลื่นความถี่ 800/900 MHz  จะเกิดอะไรขึ้น 
1. ถากลับไปใช VHF เหมือนเดิม  ซึ่งทุกวันนี้การรถไฟแหงประเทศ

ไทยใชยานความถี่  150-170 MHz พบวามีปญหาการสื่อสาร
ระหวางภาคพื้นดินกับขบวนรถ เพราะคลื่นยาน VHF ไมสามารถ
ทะลุทะลวงเขาไปในตูโดยสาร ซึ่งทํามาจากโลหะและกระจก ขณะที่
คลื่นความถ่ี 800/900 MHz มีความสามารถในการทะลุทะลวง 
เขา -ออก ตู โ ดยสาร จาก Base Station  ดั ง น้ันคลื่ นความถี่  
800/900 MHz ซึ่งมีความสามารถทะลุทะลวงจึงเหมาะสมกับ
กิจการรถไฟ 
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2. เอกสารรายงานของ ITU-R/Eirene  ไดกลาวถึง มาตรฐานการใช
วิทยุรวมกับรถไฟในทวีปยุโรป  ดังนั้น ที่ปรึกษาควรจะศึกษาและ
อานเอกสารรายงานดังกลาว 

3. ถาไมใช VHF จะไปใชคลื่นความถ่ี 400/500 MHz ตามประเทศ
ญี่ปุน  ที่ประเทศญี่ปุนใชคลื่นความถ่ี 400/500 MHz กับระบบ 
tetra และไมไดใช Base station แตใชระบบ LCX cable แตทวา 
LCX cable มีราคาแพง และใชในอุโมงค หางจากรถไฟความเร็วสูง 
1 เมตร การใช LCX cable นั้น จึงมีมูลคาการลงทุนสูงมากเมื่อ
เทียบกับการใชระบบ Base station  

4. แนวทางท่ี 1 คลื่นความถี่ของประเทศไทยตรงกับประเทศจีนไมวา
จะเปน 850-890 MHz Uplink หรือสวนดาน Downlink ฉะนั้น
ทําไมไมใชคลื่นความถี่เดียวกันกับประเทศจีน 

5. การวิเคราะหดานสังคม ควรจะวิเคราะหทางดานคุณภาพชีวิตดวย           
ไมใชวิเคราะหเพียงดานอุบัติเหตุ ยกตัวอยางชีวิตของคนญี่ปุนและ
คนยุโรป ท่ีตื่นเชามา พอ-แม เอาลูกใสตะกราปนจักรยานไปที่สถานี
รถไฟ แลวฝากลูกไวที่ Nursery ใกล ๆ รถไฟ และบาง Nursery อยู
ในสถานีรถไฟ ถึงตอนเย็นเลิกงานกอนกลับบานก็มารับลูกที่  
Nursery กลับถึงบานตรงเวลา ไมตองปอนขาวปอนน้ําในรถยนต
เหมือนชีวิตคนไทย และยังสามารถกําหนดเวลาไดแนนอน 

6. ปญหาสังคมท่ีตองพิจารณาอีกประการหนึ่ง กรณีถาระบบขนสงทาง
รางไมไดรับการจัดคลื่นความถี่ การรถไฟแหงประเทศไทยไมมี
ตนทุนในการจายคาเชาคลื่นความถี่ แตจะตองใชวิธีการตั้งเสาไฟสี 
วางสายเคเบิลตามขางทางทุกๆ  1 กิโลเมตรตามปกติ  มีตนทุน
คาใชจายคือตองจายคาบํารุงรักษาซึ่งมีมูลคามหาศาลเพราะ
ทองแดงมีมูลคาสูง และอาจเกิดการสูญหายไดเม่ือพาดผานไปตาม
ชนบท      

AIS คลื่นความถี่ 800/900 MHz เปน GSM  คลื่นความถี่ 450 MHz ก็คือ 
NMT GSM เหมือนกัน ดังน้ันถาคลื่นความถ่ี 800/900 MHz ใชได คลื่น
ความถี่ 450 MHz ก็ใชได แตกตางกันเพียงทางดานเทคนิคเทานั้น 

คุณวิโรจน โตเจริญวาณิชย 
กสท. โทรคมนาคม 

เห็นดวยกับทาง Mobile Operator  และขอใหศึกษาในภาพที่กวางข้ึน 
คือมองแนวทางและมองผลกระทบอื่นดวย  ไมวาผลการศึกษาคลื่น
ความถี่ 800/900 MHz  จะเหมาะสมหรือไม อยางไร ก็ตองมีคําตอบวา
เหมาะสมเพราะอะไรและมีผลกระทบอยางไร หรือถาไมเหมาะสม จะมี
ทางออกอยางใด    

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

1. เก่ียวกับพื้นฐานเรื่องอาณัติสัญญาณจะใหขอมูลเพิ่มเติม เนื่องจากมี
บางสวนที่คลาดเคลื่อน เพื่อใหขอมูลสอดคลองตรงกัน 

2. การจัดสรรคลื่นความถ่ีตามแนวทางเลือกที่ 1-3 โดยเฉพาะแนวทางที่ 
3 ถาไมไดรับการจัดสรรคลื่นความถ่ี จะมีแนวทางอ่ืนๆ ไหม 
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3. ตองการหารือเพิ่มเติมในแนวทางที่ 1 ที่ทางรถไฟตั้งเปาไว คือ
โครงการรถไฟไทย-จีน ท่ีใชคลื่นความถี่ประมาณ 4 MHz สําหรับ
คลื่นความถ่ี 6 MHz ที่เหลือสามารถนําไปเปดประมูลใหกับ Mobile 
Operator โดยในทางเทคนิคนั้นภายใน GSM-R สามารถแบงเปน 
slot ยอย ๆ ไดอีก มี  slot 2 MHz เปนเรื่องของความปลอดภัย 
(Safety)  อีก slot คือความถี่ขนาด 2 MHz ซึ่งเปนเรื่องของ Voice 
และ Information ที่เปน Non-safety โดย Operator ที่ไดรับการ
จัดสรรคลื่นความถี่นี้ไป สามารถจะมาดูแลใหกับระบบราง คือจัดการ 
2 MHz ในสวนของ Safety เพื่อใหมีความปลอดภัย และในสวนของ 
Voice อาจจะไปใชแนวทางอ่ืน หรืออาจใช Voice ของ Operator ที่
อยูใน Operator ที่ไดรับจัดสรรคลื่นความถี่นั้น ๆ การทําลักษณะนี้ 
จะทําใหมี Bandwidth เหลือถึง 8 MHz  ซึ่งทาง Operator อาจจะ
นําไปใชประโยชนไดพอสมควร การประมูลราคาก็อาจจะลดหยอนไป
ไดตามสัดสวน 

คุณญานพล อุนโอสถ 
กสท. โทรคมนาคม 

มีขอซักถามดังนี้ 
1. ประเด็นในตารางสุดทาย ความแตกตางของ 3 แนวทาง จากตาราง

จะเห็นวา สวนของประโยชนสวนเพ่ิมทั้ง 3 แนวทางในตารางมีการ
ทําเครื่องหมายไวเหมือนกันหมด ซึ่งเห็นวานาจะไดตัวเลขตัว
เดียวกัน  เพราะจากแนวทางที่ 3 ถาพิจารณาเปนการเปรียบเทียบ
ระหวางใชความถี่กับไมใชความถ่ีเปน ETCS Level  1  และ ETCS 
Level  2 เปรียบเทียบออกมา 

2. ถา ETCS Level  1  และ ETCS Level  2 ไมเหมือนกัน แสดงวา
แนวทางที่ 1 เปรียบเทียบกับอะไร หรือไมเปรียบเทียบกับอะไรเลย 
หรือเปรียบเทียบระหวางสรางกับไมสรางเลยหรือไม เพราะลักษณะ
เปนลักษณะเดียวกันเลย เปนประโยชนสวนเพิ่มท่ีเพิ่มขึ้นมาจาก
การสรางระบบที่มีการใชคลื่นความถี่กับไมใชคลื่นความถี่  

3. Slide 26 ทางคณะที่ปรึกษาไดสรุปมาคราว ๆ วามีความแตกตาง
กัน ทั้งนี้ มีขอสงสัยวามีความแตกตางกันอยางไร    เพราะเมื่อ
พิจารณาแลวประโยชนสวนเพ่ิมนาจะเหมือนกัน 

4. การพิจารณาประโยชนสวนเพิ่ม ควรเปนการเปรียบเทียบระหวาง
การทําระบบคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคลื่นความถี่ กับการทํา
ระบบคมนาคมขนสงทางรางโดยไมใชคลื่นความถี่ 

5. ตามที่ทาง Operator Telecom ไดใหทางคณะที่ปรึกษาศกึษาคลื่น
ความถี่อ่ืนเพิ่มเติม อยางเชน การศึกษาการใชคลื่นความถี่ 450 
MHz ขอใหจัดทําเปนแนวทางที่  4  คือ เปรียบเทียบขึ้นมาวาสวน
เพิ่มที่แตกตางจากคลื่นความถี่ 800  MHz เปลี่ยนเปนคลื่นความถี่ 
450 MHz มีสวนประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มอะไรข้ึนมาอีก   
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ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ในเรื่องของตารางสรุปที่ไดทําเครื่องหมายไว หมายความวา คณะที่
ปรึกษาจะคิดวิเคราะหในประเด็นตาง ๆ เหลานั้น แตในสวนของตัวเลข
ยังไมไดหมายความวาจะเทากัน  อยางเชน ในเรื่องของ Marginal 
Benefit  อาจไมเทากันได ตัวอยางเชน ถาระบบ ETCS Level 1 ไม
เหมาะกับรถไฟความเร็วสูง และตองเลือกทางเลือกที่ 3 ซึ่งทางเลือก 3 
นี้อาจจะถูกบีบโดยเทคโนโลยี และอุปกรณที่ใช ดวยอุปกรณท่ีใชตางกัน 
ประโยชนของเงนิลงทุนก็ไมเทากัน    

คุณญานพล  อุนโอสถ 
กสท. โทรคมนาคม 

ประโยชนจากการคลื่นความถี่ซึ่งมีอยู  3 ทาง ไดแก เศรษฐศาสตร 
สังคม และวิศวกรรม  การวิเคราะห  3 สวนนี้ จะเปรียบเทียบกับอะไร 
เพราะเปนสวนเพิ่มท่ีเพิ่มขึ้นมา นอกจากนั้น ในหนาที่ 14  ที่ใหประเด็น
ไววา ในปจจุบันโครงการรถไฟทางคูจะนําระบบ ETCS Level 1 มาใช 
นั่นหมายความวา ระบบรถไฟทางคูไมไดเริ่มศึกษาวิเคราะหระบบรถไฟ
รางจากสภาพที่เปนอยูในปจจุบัน แตการพิจารณาเปรียบเทียบจะเริ่ม
จากการมีระบบ ETCS Level 1 และจะเปลี่ยนมาใชคลื่นความถ่ี  ดังนั้น 
การศึกษาวิเคราะหควรจะเปนการคํานวณสวนเพิ่มที่เพิ่มจาก ETCS 
Level 1 ขึ้นไป   

คุณพิชิต แกวมาคูณ 
DTAC 

คณะที่ปรึกษาควรจะศึกษาเปรียบเทียบระหวางสภาพปจจุบันที่เปนคือ
เปนรถไฟที่มีความเร็วปกติ แตเมื่อไดพัฒนาไปเปนรถไฟความเร็วสูง 
สวนตางประโยชนกับสังคมเพ่ิมขึ้นเปนเทาใด รถไฟความเร็วสูงมี
ทางเลือก (Option)  3 ทางคือ  ทางเลือกแรกคือ การใชคลื่นความถี่ 
800/900 MHz  ทางเลือก 2 ใชคลื่นความถี่ 450 MHz และทางเลือก 
3 ไมใชคลื่นความถ่ีเลย จากนั้นนําแตละทางเลือกเปรียบเทียบระหวาง
กรณีฐานคือรถไฟปกติในปจจุบันและปรับขึ้นไปเปนรถไฟความเร็วสูง 
รถไฟความเร็วสูงมีความจําเปนตองการใชคลื่นความถ่ี ดังนั้นตอง
เปรียบเทียบระหวางการใชคลื่นความถ่ี   800/900 MHz  450 MHz  
หรือคลื่นความถี่อ่ืน ๆ กับถาไมมีการใชคลื่นความถ่ีวามีประโยชนที่
เกิดขึ้นอยางไร 
นอกจากนั้น คํานวณหาตัวเลขอีกสวนหนึ่งคือ ถาเปนคลื่นความถ่ี 
800/900 MHz ประโยชนที่จะหายไปจากกิจการโทรคมนาคมหรือ 
Telecom เทาใด กรณีที่ 1 ใชคลื่นความถี่ 800/900 MHz ประโยชน
หายไปเทาใด กรณีท่ี 2 ใช คลื่นความถี่ 450 MHz กิจการโทรคมนาคม
หรือ Telecom หายไปเทาใด กรณีท่ี 3 ธุรกิจดานโทรคมนาคม คงไมได
รับผลกระทบอะไร เพราะไดรับการจัดสรรคลื่นความถี่  ผลสุดทายนํา
แตละกรณีมาหักลางกันเพ่ือหาสวนตาง  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ในระยะเริ่มตนไมไดพิจารณาวามีโครงการรถไฟทางคู 3 เสนทางท่ีได
เปดประมูลเสร็จเรียบรอยแลวเมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2559 และปนี้
อาจจะมีอีกบางเสนทาง คณะที่ปรึกษาจึงกําหนดกรอบการพิจารณา
จาก 0 คือ การคมนาคมขนสงรถไฟเปนรถไฟความเรว็ปกติ 
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โจทยในฐานะที่ปรึกษาที่ตั้งไวคือ 
ประการท่ี 1 ทําอยางไรใหรถไฟมีประสิทธิภาพในการทํางานที่ดีข้ึน  
ประการท่ี 2 มีความปลอดภัยมากขึ้น 
ท้ังนี้ ทางสํานักงาน กสทช. เพ่ิมโจทยใหวาใหใชคลื่นความถี่ 800/900 
MHz แตคณะที่ปรึกษาพิจารณาเห็นวาควรจะมีการศึกษาดวยวา 
นอกจากคลื่นความถี่ 800/900 MHz แลวยังมีทางเลือกอื่นอีกหรือไม 
และต้ังขอกําหนดไววาสถานการณรถไฟปจจุบันยังเปนรถไฟความเร็ว
ปกติ ที่มีการประมูลไปแลวกวาจะเริ่มโครงการก็ในอีก 2-3 ปขางหนา 

คุณอธิป กีรติพิชญ   
DTAC 

คณะที่ปรึกษาจะตองพิจารณาตนทุนสวนเพิ่มของทางเลือกดวย จาก
การเกิดปญหาผลกระทบจาก Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ีที่
มีตอ Uplink ของระบบอาณัติสัญญาณ เนื่องจาก Downlink เปน
สัญญาณที่มีกําลังสูงมากเพราะเปนสัญญาณที่เปลงมาจากสถานีฐานลง
มาหาลูกขาย 
ท้ังนี้ หากพิจารณาตามแนวทางที่ 1 จะเห็นไดวาคลื่นความถ่ี 869-884 
MHz ซึ่งเปน Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี จะอยูติดกับคลื่น
ความถ่ี 885-895 MHz ซึ่งเปน Uplink ของระบบอาณัติสัญญาณ ที่
เปนเชนนี้ เนื่องจาก Downlink ดังกลาวเปนเทคโนโลยีระบบของ
สหรัฐอเมริกา ทําใหมีการใชงาน Downlink ที่ยานความถี่ 800 MHz 
และจะสงผลกระทบอยางมากตอการใชงาน Uplink ของระบบอาณัติ
สัญญาณ และเสนอใหใชสีคนละสีสําหรับ Downlink และ Uplink 
เพื่อใหเห็นชัดเจนวาจะมีประเด็นปญหาในการใชงาน การแกปญหาทํา
ไดโดยการติด Bandpass filter โดยย่ิง Guard Band เหลือนอยเทาใด 
ยิ่งตองติด Bandpass filter ที่มีราคาแพงข้ึน โดย Guard Band ใน
แนวทางที่ 1 เหลือเพียง 1 MHz (ปจจุบัน DTAC และ AIS มี Guard 
Band 3.5 MHz  ก็ตองติด bandpass filter ท้ัง 2 ฝง) ทําใหเกิดตนทุน
สวนเพิ่มกับระบบ ทั้งนี้แมวาสมมติใหติดตั้งระบบ GSM-R โดยใชยาน
ความถ่ีที่หางจาก Downlink ดังกลาวมากที่สุด เชน ใชแบนดวิดทเพียง 
4 MHz แลวเหลือ Guard Band 7 MHz  เพราะมี  guard band 844-
845 MHz อีก 1 MHz รวมเปน (6+1) จึงมี Guard Band รวมท้ังหมด
เทากับ  7 MHz คําถามคือจะเพียงพอหรือไม ขอตอบวาไมพอทุกกรณี 
เพราะในปจจุบันกรณี TRUE กับ AIS  แมวาหางกันทั้งหมด 13.5 MHz 
ยังตองมีการ coordinate และติด bandpass filter ในบางแหง 

คุณอธิป กีรติพิชญ   
DTAC 

ปจจุบันนี้ตนทุนของ bandpass filter เทาใด และติดกันอยางไร  ตอง
ประสานกับทางวิศวกร  ซึ่งปจจุบัน AIS และ DTAC ตองติด bandpass 
filter ทุกสถานี 100% สําหรับ Guard Band ขนาด 3.5 MHz 

คุณธีรศักดิ์ อนันตกุล  
AIS 

ผูมีสวนไดสวนเสีย จะขอใหคณะที่ปรึกษาไดนําเสนอขอมูลที่มีการ
ปรับปรุงอีกครั้งหลังจากคณะที่ปรึกษาไดรับฟงความคิดเห็นในวันนี้ 
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เพราะบางสวนในหลายๆ เรื่อง จะตองนําไปเปนสมมติฐานในการคิด
ตอไป   

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

แนวทางท่ี 1 และแนวทางที่ 2 ทาง Mobile Operator จะเสียโอกาส
ในการใชคลื่นความถี่ ขณะที่การรถไฟแหงประเทศไทยจะตองจายคา
คลื่นความถี่ สวนแนวทางที่  3 ไมจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับระบบ
คมนาคมขนสงทางราง Railway Operator ไมตองจายคาคลื่นความถ่ี  
ขณะท่ี Mobile Operator ก็ไมเดือดรอนเรื่องคลื่นความถ่ี  ซึ่งแนวทาง
ท่ี 3  เมื่อ รฟท. ไมไดรับการจัดสรรคลื่นความถี่ 800/900 MHz  แลว 
รฟท. คงจะตองกลับมาสูระบบเดิม  ซึ่งจะตองสูญเสียเงินเพื่อการ
บํารุงรักษาระบบเกา ๆ  และขาดประสิทธิภาพดานการสื่อสารและเกิด
ความเสี่ยงดานอุบัติเหตุเหมือนในการเดินรถไฟในชวงเวลาท่ีผานมา 

คุณพิชิต แกวมาคูณ 
DTAC 

ปรับเปลี่ยนขอความในแนวทางเลือกท่ี 3  จาก “ไมมีการจัดสรรคลื่น
ความถ่ี”  เปน “ไมมีการจัดสรรคลื่นความถี่ 800/900 MHz ใหกับการ
รถไฟแหงประเทศไทย” เพิ่มแนวทางการศึกษา คือแนวทางที่ 4 การ
จัดสรรคลื่นความถี่ยาน 450 MHz ใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
หรือคลื่นความถี่ยานอ่ืน และควรมีการขยายกรอบการศึกษาให
ครอบคลุมทุกประเด็น ไมจํากัดการศึกษาเพียงคลื่นความถ่ี 800/900 
MHz  ใหศึกษาแนวทางการจัดสรรโดยการใชคลื่นความถี่อ่ืน  และ
เทคโนโลยีอ่ืนที่จะรองรับ High-Speed Railway  ทั้งนี้ผลสุดทายของ
การศึกษาทางสํานักงาน กสทช. จะสามารถนําไปใชในการตัดสินใจ 
และสามารถอธิบายไดถึงเหตุผลกับผูมีสวนไดสวนเสียวา   “เพราะเหตุ
ใดจึงตัดสินใจที่จะจัดสรรคลื่นความถี่ 800/900 MHz หรือจัดสรรคลื่น
ความถี่ อ่ืนให หรือจะไมจัดสรรคลื่นความถี่ อ่ืนใดเลย เพราะวามี
เทคโนโลยีอื่นที่รองรบั High Speed Railway ได” 

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ขอเพิ่มรายละเอียดการศึกษาในแนวทางที่ 3 ดวยการใหศึกษาการ
จัดสรรคลื่นความถี่ในยานอ่ืน ๆ  อยางคลื่นความถี่ 450  MHz ใหกับ
การคมนาคมขนสงทางรางในประเทศไทย แลวจะสงผลดีผลเสียอยางไร
ตอประเทศชาติ ในทิศทางตรงกันขาม คณะที่ปรึกษาควรศึกษาวา ถา 
Mobile Operator ใช  450 MHz จะ เกิ ดผลดีผลเสียอย า ง ไ รต อ
ประเทศชาติ แลวจัดสรรคลื่นความถ่ี  800/900 MHz ใหกับการ
คมนาคมขนสงทางรางใช จะเกิดผลดีผลเสียอยางไร 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล อยางไรก็ดี ระบบการคมนาคมขนสงทางรางตองไดอาณัติสัญญาณที่ได
มาตรฐานและเปนที่ยอมรบั  แนวทางที่ 3 ถาจะถูกเลือก ก็เปนแนวทาง
ท่ีไดรับการยอมรับ  แตถาแนวทางที่ 3 เปนแนวทางที่ยอมรับไมได ก็
ตองมีแนวทางอ่ืนที่ดีกวา  ไมไดหมายความวา รฟท. จะไมมีระบบ
อาณัติสัญญาณ ตองกลับไปใชรูปแบบเดมิ    

คุณพิชิต แกวมาคูณ   
DTAC 

ตามที่ผูแทน DTAC  และ AIS กลาววา แนวทางที่ 1 จะมีปญหาเรื่อง 
Interference  และ แนวทางที่ 2  มีปญหาคลายกัน คือชองระหวางสี
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มวงตรงกลางกับสีฟาตรงกลาง เปน Downlink กับ Uplink จะมาอยู
ใกลชิดกันและมีโอกาสที่ เกิดการกวน  ทั้ งนี้  ยังไมมีขอมูลวาใน
ตางประเทศมีการใชคลื่นความถ่ีนี้กับ GSM-R หรือไม ซึ่งประเทศใน
ยุโรปและสหรัฐอเมริกาการจัดสรรคลื่นความถ่ีจะเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน ไมมีทางที่จะเกิดกรณีที่ Downlink และ Uplink ลักษณะนี้  
นอกจากนั้น   ยังมีขอกังวลคือการเกิด Interference ที่ดานหนึ่งเปน
คลื่นความถ่ีของทางรถไฟ ดานหนึ่งเปนคลื่นความถี่ของ Mobile ที่ผาน
มาเปนคลื่นความถี่ใชกับ Mobile ดวยกันทั้งคู    

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ เคยมีรายงานวิจัยที่ศึกษาเรื่องนี้อยูบาง และในบางประเทศไดเลือกใช
ตามแนวทางท่ี 2 ในชวงคลื่นความถ่ีเดียวกัน อยางไรก็ดี ที่ปรึกษาคิดวา
ยังไมเพียงพอ ก็จะศึกษาคนควาเพิ่มเติม และจะนํามาเสนอใหไดทราบ
กันอีกครั้ง    

คุณอนันต โพธนิ่มแดง  
การรถไฟแหงประเทศไทย 

รถไฟที่เดินดวยความเร็วสูงกับรถไฟตามมาตรฐาน ETCS Level 1  
รถไฟที่ ทําในตอนนี้ในสวนของทางคู เปนรถไฟท่ีมีความเร็วไมสูง 
Maximum Speed ที่ 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง และมีโอกาสข้ึนไปถึง 
160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ในการลงทุนทาง สนข. และกระทรวงคมนาคม
ดูแลรวมกัน วารถไฟที่เดินในรางขนาด 1 เมตร จะเดินดวยความเร็ว 
Maximum 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง เดินจริงอาจจะ 140 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง ซึ่งใน ETCS Level 1 สามารถตอบโจทยไดในสวนของความ
ปลอดภัยในการผาสัญญาณเพื่อปองรถไฟชนกันเทาน้ัน แตทวาระบบ 
ETCS Level 1 ยังไมไดมีสวนของการสื่อสารระหวางคนขับรถไฟกับ
พนักงานควบคุมไมวาจะท่ีสถานีหรือที่สวนกลาง ซึ่งขณะน้ี รฟท. ใช
ระบบ VHF อยู ดังนั้น ถาเปนระบบ ETCS Level 1  ก็จะหมายถึงเรื่อง
ความปลอดภัยสวนหนึ่ง และ  Voice กับ Communication อีกสวน
หนึ่ง  ทั้ง 2 อยางควรจะไปคูกัน แตขณะน้ี รฟท.ตั้งเปาไวเพียงเรื่อง 
Safety อยางเดียว 
อีกประเด็นหนึ่ง ระบบ ETCS Level 1 กับรถไฟความเร็วสูง รถไฟ
ความเร็วสูงสวนใหญไมเปนที่นิยมใช เพราะรถไฟที่มีความเร็วสูงสูงเกิน 
160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ไมมีการใชสัญญาณขางทางเพราะวาระบบ
สัญญาณไมทันตอการตัดสินใจ  ตองดึงมาเปน  cap signal  เรื่องของ 
cap signal ก็สามารถสงไดหลายรูปแบบ แตมาตรฐานที่ใชกันทั่วไป  
และเปนที่นิยมใชกันมาก คือรูปแบบที่การรถไฟยุโรปใช ซึ่งประเทศจีน
ก็ใชรูปแบบที่เปนไปตามยุโรปเชนกัน  ดังนั้นผลสุดทายประเทศไทย
จะตองนําเขาเทคโนโลยีจากยุโรปอยางแนนอน   

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ธุรกิจรถไฟจะชูธง S 4 ตัว  S ตัวแรก คือ Safety S ตัวท่ี 2 คือ Speed 
ระบบสื่อสารที่มีประสิทธิภาพเทานั้นท่ีจะรองรับ S 2 ตัวแรกได  S ตัวที่ 
3 คื อ Service และ S ตัวที่  4 คือ  Standardization โดย  S ตั วที่
นาสนใจคือ  Service เพราะในปจจุบันการใชระบบการสื่อสารในพื้นที่
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รถไฟยังขาดประสิทธิภาพ เห็นไดจากการใชโทรศัพทระบบ 3G หรือ 
4G ในพื้นที่บริเวณรถไฟ พบวาสัญญาณหลุดและไมตอเนื่อง  ขณะที่บน
ถนนซุปเปอรไฮเวยสัญญาณมีความชัดเจน ผูโดยสารของรถไฟที่
เดินทางมีจํานวนเปนลานคนตอวัน และในอนาคตตองคิดวาระบบขนสง
ทางรางของไทยจะไดรับการปรับปรุงและลงทุนขนาดใหญ ดังนั้นทาง 
Mobile Operator คงจะตอง เขามาประกอบธุรกิจกับ  Railway 
Operator ในการใหบริการ Mobile Operation กับผูโดยสารของการ
รถไฟจํานวนมาก และการรวมบริหารจัดการอาณัติสัญญาณใหกับรถไฟ  

คุณพินิจ วัฒนพิทักษ 
Loxley wireless 

ระบบสื่อสารบนรถไฟที่ใชในการ Control หรือบังคับระบบรถไฟ มี
ความสําคัญ เพราะถารถไฟไมสามารถติดตอสื่อสารไดอยางมี
ประสิทธิภาพ ก็จะทําใหเกิดปญหาในการเดินรถ ดังนั้น คณะที่ปรึกษา
จะตองพิจารณาอยางถี่ถวนในการจัดสรรคลื่นความถี่ใน band ที่
ปลอดภัย เหมาะสมและเพียงพอตอการใชงาน    

คุณสุจิตน เชานศิรกิุล  
การรถไฟแหงประเทศไทย 

เสนทางรถไฟไทย-จีน ตามนโยบายรัฐบาลนั้น จะเริ่มสรางกลางปนี้ ซึ่ง
เสนทางนี้นาจะเปนเสนทางแรกที่ใชระบบ GSM-R   ใหพิจารณาดวยวา
เสนทางรถไฟไทย-จีน ที่จะเกิดข้ึน ควรจะมีความถี่ไหน ที่จะพรอมให
ใชได 

คุณธนพล จรัญวณีชงศ 
สํานักงานแผนและนโยบายการ
ขนสงและจราจร 

ท่ีปรึกษาควรจะตองพิจารณาวา  ถาในอนาคตประเทศไทยยึดตาม
แนวทางที่ 1 ขณะที่ประเทศเพื่อนบานซึ่งก็คงจะมีการพัฒนาระบบการ
ขนสงทางรางเหมือนกันแตเลือกใชตามแนวทางท่ี 2  ประเทศไทยจะ
เกิดตนทุนที่จะตองปรับเปลี่ยนจากแนวทางท่ี 1 ไปเปนแนวทาง 2 
หรือไม อยางไร เพราะแนวโนมในอนาคตคงจะใชมาตรฐานยุโรป
เหมือนกัน      

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ Review ที่ผานมา ก็พบวาในตางประเทศมีปญหาคลื่นไมเพียงพอ
เชนเดียวกัน ระบบรถไฟตองการใชคลื่นชวงเดียวกันกับกิจการ
โทรคมนาคม นอกจากนั้นแนวทางวิธีการคิดคํานวณ ไมวาจะในประเดน็
การลดตนทุนการคมนาคมขนสงทางราง ความปลอดภัย การลดตนทุน
พลังงาน ก็เปนวิธีการของนักวิชาการในตางประเทศใชกัน   
กรณีตัวอยางเชน ในประเทศออสเตรเลียก็มีประเด็นเหมือนกัน 
ออสเตรเลียวางแผนที่จะทํา high speed train จาก บริสเบนมาซิดนีย 
จากซิดนียไปเมลเบอรน เพราะเปนเสนทางท่ีมีนักทองเท่ียวจํานวนมาก 
แตวาประเด็นของประเทศออสเตรเลียตางกับของประเทศไทยคือ
จํานวนคน จํานวนนักทองเท่ียว เรื่อง local cost airline ที่ตางจาก
ประเทศไทยเยอะ 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล การประชุมอีกครั้งคือ ชวงเมษายน แตกอนเมษายน จะมีการนัดหมาย
ไปยังทาน 
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ภาคผนวก 4 สรุปการประชุมกลุมยอยครั้งที่ 2 เม่ือวันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 
 

ผูใหขอคดิเห็น ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ 
คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ตามแนวทางท่ี 3 กรณีไมมีคลื่นความถี่ ในสวนของการรถไฟฯ จะเปน
อยางไร ปจจุบันที่ดําเนินการอยูสําหรับรถไฟขนาดราง 1 เมตร ซึ่งเปน
ขนาดมาตรฐานปกติที่ใชกันอยู ทางการรถไฟแหงประเทศไทยและ
กระทรวงคมนาคม ขณะนี้ไดออกแบบเปนระบบอาณัติสัญญาณ
ธรรมดา ใชความเร็วสูงสุดได 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งจะตองต้ังเสา
สัญญาณขางทาง และเพื่อลดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนก็จะเพิ่มระบบ ETCS 
รวมกับการสงคลื่นวิทยุสั้นๆ จากกลางลานรถไฟข้ึนไปหาตัวรถจักร ใน
กรณีของ ETCS Level 1 ยังไมมีการติดตอสื่อสารทางดานเสียง ถา
นายสถานีศูนยควบคุมการเดินรถจะติดตอกับคนขับรถไฟจะตองใช
คลื่นวิทยุชวงอื่นๆ เชน  VHF หรือในอนาคตอาจจะใชระบบ Tetra 
สําหรับนโยบายใหมที่ตองการใชรถไฟความเร็วสูง  ในทั่วโลกนิยมใช
ระบบ GSM-R ซึ่งเปน ETCS Level 2 ตามแบบมาตรฐานของเยอรมนี 
คือเมื่อรถไฟมีความเร็วสูงสุดเกิน 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง จะไมมีการ
ใชเสาสัญญาณระหวางทางอีกแลว จะเปลี่ยนเปนการสื่อสารตรงจาก
ระบบควบคุมการเดินรถไฟ ไปยังหัวรถจักรโดยตรงเลย โดยวิธีการ
เดียวท่ีจะไปไดคือการใชคลื่น ซึ่งก็มีคล่ืนในหลากหลายรูปแบบตามที่
ศึกษา หรือการกระจายคลื่นส้ันตามแบบของญี่ปุน  
ดังนั้น การรถไฟจึงไดย่ืนความประสงคจะใชยานความถี่ GSM-R กับ
ทาง กสทช. ซึ่งเปนยานความถ่ีเดยีวกับทางยุโรป และประเทศจีน ที่ใช
อยู และตามแนวทางที่ 3 ถาการรถไฟจะตองตัดสินใจใชรถไฟความเรว็
สูง ก็จะตองหาคลื่นใหกับระบบนี้ในชองทางใดชองทางหนึ่ง 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ สรุปวาถาแนวทางที่ 3 ไมมีคลื่นไมสามารถใหบริการรถไฟความเร็วสูง
ได  

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

รถไฟความเรว็สูงเกิดขึ้นมาหลายปแลว ซึ่งในยุโรปเมื่อ 30-40 ปท่ีแลว 
ก็ไมไดใชคลื่น ใชเพียง ETCS Level 1 หรือมาตรฐานปกติของบริษัทที่
ทําอาณตัิสัญญาณ แตเน่ืองดวยระบบรถไฟมีการพัฒนา บรษิัทตางๆ
ทางยุโรปจึงตองยกเลิกเทคโนโลยีเกา  และใชเทคโนโลยีใหมคือการใช 
GSM-R   ท้ังนี้ แมวารถไฟความเร็วสูงจะไปสู ETCS Level 1  ได แต
ไมนิยมลงทุนกันแลว สวนใหญก็จะลงทุนใน Level 2 
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พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจริญ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

ขอแสดงความคดิเห็น ดังน้ี 
Option 1: รถไฟความเร็วสูง ไดรับจัดสรรคลื่นความถ่ียานหนึ่ง 
Option 2: รถไฟความเร็วสูง ไดรับจัดสรรคลื่นความถ่ีอีกยานหนึ่ง 
Option 3: ถาใหความเร็วรถไฟที่ 160 กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือจํากัด
ท่ี Level 1 ไมใชรถไฟความเร็วสูง ดังนั้น ใน option 3 จะไมใช
รถไฟความเร็วสูง ดังนั้นสมมติฐานคือรถไฟความเร็วไมสูงจึงไมไดใช
คลื่น หรือไดเพียงอาณัติสัญญาณท่ี ETCS Level 1 ซึ่งไมนาจะ
เปรียบเทียบกันไดเพราะคนละ Categories 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช แนวทางที่ 3 กรณีที่ไมมีคลื่นความถ่ีใหกับรถไฟใช แตวาอาจจะมี
ชองทางอื่นที่รถไฟความเร็วสูงสามารถทําได เพียงวาจะไมเปน
มาตรฐานท่ีใชกันทั่วโลกหรือหลายๆ ประเทศนิยมใชกัน เพราะใน
ปจจุบัน ถาเปนรถไฟความเร็วสูง 250 กิโลเมตรตอชั่วโมงข้ึนไป การ
เดินรถไฟจะทําเปนระบบไรสายโดยใชคล่ืนความถ่ี GSM-R ซึ่งเปน
มาตรฐานเดยีวกันเกือบทั่วโลกในปจจุบัน  

คุณสากล ชอบตรง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ปจจุบันการรถไฟใชระบบการเดินรถแบบ Level 1 โดยใชอุปกรณ
สงอาณัติสัญญาณคือ เสาสัญญาณกับสายทองแดง ซึ่งการลงทุนสูง
มาก จากการนําเสนอไมไดแสดงคาใชจายของ Level 1 วาแตกตาง
กับ Level 2 ขนาดไหน และอาณัติสัญญาณไมคอยเสถียรในการสง
ขอมูล ทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง นอกจากนั้นการใชรถไฟ ETCS 
Level 1 ใชคนขับ อนาคตการจะใชรถไฟความเร็วสูงจะทําใหเกิด 
Human Error แนนอน  เพราะไมสามารถควบคุมรถไฟได 

คุณธีรศักดิ์ อนันตกุล 
AIS 

การประชุมครั้งที่แลวไดมีการเสนอใหมีทางเลือกที่ 4 หาคลื่นในยาน
อ่ืน แตครั้งนี้ ไมเห็นวามีการนําเสนอการศึกษาคลื่นความถ่ีอื่น
เพิ่มเติม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช มีการศึกษาไว แตไมไดนําตัวเลขมารวมไวเนื่องจากมีเหตุผลหลักๆ 2 
ประการคือ 
1. การใชงานอยางเชน คลื่นความถี่ 750 MHz  เปนแคแนวคิดของ

บางประเทศ ยังไมมีการนําไปใชอยางจริงจังหรือเปนมาตรฐาน 
มาตรฐานหลักของ GSM-Rการใชงานสวนใหญยังเปนคลื่น
ความถ่ีที่ 900 MHz เปนหลัก รวมถึงการผลิตอุปกรณในการใช
งานตางๆ จะอยูที่คลื่นความถี่ 900 MHz เชนเดียวกัน กลาวคือ 
อุปกรณสําหรับยานคลื่นความถี่อื่นอาจจะหาซื้อไมไดทําใหเกิด
ความไมแนนอน 

2. คล่ืนความถี่ 400 MHz สําหรับประเทศไทยยังมีการใชงานอยู  
อาจจะไมหนาแนนเทา คลื่นความถี่ 900 MHz  ซึ่งการใชงาน
คล่ืนความถี่ 400 MHz ก็จะตองมีการตีความและจัดสรรใหม
เชนเดียวกัน ก็จะประสบปญหาเหมือน คลื่นความถ่ี 900 MHz 
และคลื่นความถี่น้ี จะใชไดจริงหรือไม 
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คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

รถไฟความเร็วสูงทุกคนตองการใหมี แตประเด็นที่สําคัญคือ safety 
and security เมื่อกลาวถึงมาตรฐานความปลอดภัยของรถไฟ
ความเร็วสูง  ขอเสนอแนะวาในแนวทางที่ 3 ถาไปใชระบบ ETCS 
Level  1 นั้น มีความไมปลอดภัย แตสําหรับแนวทางที่ 1 และ 
แนวทางที่ 2 จะพบวา uplink ของระบบ GSM-R เริ่มที่คลื่นความถี่  
885 MHz  ในขณะท่ี downlink ของระบบ IMT จบที่คลื่นความถี่  
884 MHz นี่คือ guard Band 1 MHz  ปจจุบัน Guard Band 1 
MHz  คือสถิติโลกของการอยูรวมกันของ HSPA 850 MHz และ 
GSM 900  MHz ซึ่ ง โ ดยธรรมชา ติ  Downlink จะ  sub Uplink  
Downlink คือแรงสงจากเสาสัญญาณมาที่มือถือ จะมีพลังมากกวา 
User equipment ที่ติดตั้งอยูในรถไฟเพื่อสื่อสารกับเสาของรถไฟ  
ซึ่งในปจจุบันประเทศไทยมี Guard Band ที่ 3.5 MHz หมายความ
วา Downlink ของ DTAC ซึ่งจบที่คลื่นความถี่ 884 MHz อยูรวมกัน
กับ Uplink ของ AIS เริ่มที่ 887.5 MHz ระยะ 3.5 MHz สิ่งที่เกิดข้ึน
คือ เกิดการรบกวนระหวางกันอยางมาก ในป 2011 การกวนคลื่น
ระหวางกันทํา ให  AIS ติด Bandpass Filter ในรุน ท่ีสนับสนุน 
Guard Band 3.5 MHz ซึ่งพบวาไมเพียงพอ ทําให DTAC ตอง
ติดตั้ง Bandpass Filter แตก็ยังไมสามารถแกไขปญหาได และเกิด
การรบกวนโครงขายของ AIS เปนจํานวนมาก ทําใหการสื่อสารของ
ลูกคา AIS มีปญหาตามไปดวย ดังนั้น DTAC จึงตองติด Bandpass 
Filter 100 เปอรเซน็ต เต็ม  
ปญหาการกวนโครงขายระหวางกัน ไดดําเนินการแกไขมาอยาง
ตอเนื่อง ตั้งแตป ค.ศ. 2011-2016 ทําใหเกิดตนทุนคาใชจายจํานวน
ท่ีสูงมากเพื่อแกปญหา Guard Band 3.5 MHz 
ในปจจุบันน้ี ก็เกิดปญหาเชนเดียวกันกับ downlink สุดทายของ  
CAT และ TRUE ท่ีจบที่ 884 MHz ยังสามารถลากมากระทบกับ
คลื่นของ AIS ซึ่งหางออกไป 13.5 MHz ได คุณสมบัติของคลื่น
ความถ่ีขนาด 13.5 MHz ยังมารบกวนได ทําให CAT และ TRUE มี
ภาระที่จะตองติด Bandpass Filter เชนกัน 
ดังนั้น มีคาํถามวา 
–  ถาภาครัฐลูกคาไมใช AIS แตเปนอาณัติสัญญาณของรถไฟ

ความเร็วสูง สิ่งน้ี จะเปน Safety และ Security ไดหรือไม 
– นอกจากนั้น ตามแนวทางที่ 1 ผลตางของ Guard Band คือ 1 

MHz ในโลกนี้ สถิติต่ําสุดอยูที่ประเทศออสเตรเลียคือที่ Telstra 
ซึ่งจะตองบริหารและแกไข Guard Band 2 MHz ดวยการติด 
Bandpass Filter ที่มีราคาแพงมาก และไมไดการันตี QOS 

– สําหรับแนวทางท่ี 2 Uplink เริ่มตนที่คลื่นความถี่ 876 MHz 
สําหรับ GSM-R สวน Downlink จบที่คลื่นความถี่ 874 MHz  
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ท้ังนี้ จะเห็นวา แนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 2 . ใหความสนใจ
และมุงไปท่ี  Safety และ Securities เทากัน ตางกันที่แนวทาง
ท่ี 1 คือ Guard Band 1 MHz  และแนวทางที่ 2 คือ Guard 
Band คือ 2 MHz  ซึ่งนอยกวา Guard Band ขนาด 3.5 MHz 
ท่ี DTAC และ AIS เคยประสบปญหามา และใชเวลารวม 7 ป 
ในการแกไขปญหา  สิ่งนี้เรียกวา reward duplex 

– ประเด็นตอไปเรื่องราคาของ Bandpass Filter ซึ่งรุนปจจุบัน
ราคาตอตัวคือ 10,000 บาท ทั้ง น้ีราคาดังกลาวเปนราคา 
Bandpass Filter สําหรับ Guard Band ขนาด 3.5 MHz แตถา
เปน Guard Band 1 MHz  จะมีราคาที่แพงขึ้น ซึ่งจากการสืบ
ราคาจาก vendor มีราคาแพงกวาถึง 2.5 เทา และน้ําหนักตอ
ตัวเกินกวา 10 กิโลกรัม ตองแขวนไวที่เสา และจะตองติดตั้ง 
Bandpass Filter ทั้งดานตัวรถไฟและทางดานสงสัญญาณไป
พรอมกันดวย 

สรุป เรื่อง Bandpass Filter และ Guard band เปน Safety และ 
Security ที่ตองใหความสําคัญสูงสุด 
– จากเอกสารขอมูลของ Nokia (14 September 2015 ) Calling 

all European railway operators: The time to migrate to 
LTE-R is now! เอกสารนี้ พูดถึง LTE-R ซึ่งกลาววา การรถไฟ
ในยุโรปติดกับการลงทุนใน GSM-R และใชมากวา 17 ปแลว 
ขณะเดียวกันประเทศไทยกําลังจะลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูง 
เหตุใดทําไมประเทศไทยจึงไมมองไปขางหนา ที่จะลงทุนใน
เทคโนโลยีใหมอยาง LTE-R และระบบ LTE-R  ปจจุบันมี
อุปกรณ และคุณลักษณะในอินเทอรเน็ตแลว เปนอุปกรณของ
บริษัท Samsung ที่มีการผลิตอุปกรณ LTE-R อุปกรณนี้รองรับ
มาตรฐานคลื่นความถี่ของ LTE- FDD 700 MHz 800 MHz 850 
MHz 1800 MHz 1900 MHz 2100 MHz และ 2600 MHz 
สําหรับ TDD 2300 MHz 2500 MHz และ 3500MHz เปน
ความถ่ีที่เปดกวาง และเปนมาตรฐาน 3GPP ของโลก กรณีนี้จะ
ทําให กสทช. และที่ปรึกษาไดเสนอทางเลือกที่มากกวาเดิม  

– ในเอกสาร LTE-R  จํานวนมากไดกลาวถึงเรื่อง Service ของ
ลูกคาที่อยูในขบวนรถไฟท่ีว่ิงดวยความเร็ว 250 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง เชน ถาวิ่งรถไฟกรุงเทพฯ ถึง เชียงใหม ซึ่งใชเวลา 5-6 
ชั่วโมง สิ่งที่เกิดขึ้นคือ ในระหวางการเดินทางจะไมสามารถเลน
อินเทอรเน็ตเปนเวลาสวนใหญ และ Data ไมสามารถรักษา 
QOS ไดในขณะท่ีวัตถุกําลังเคลื่อนที่ เร็ว แตระบบ LTE-R 
สามารถตอบโจทยและแกไขปญหานี้ได มีระบบ voice call  มี
บริการ conference มีบรกิาร Data services passenger และ 
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video call conference ที่ build in มากับระบบ LTE-R เปน
การใชคลื่นความถ่ีอยางมีประสิทธิภาพและเปนเทคโนโลยีใหม
ลาสุด  

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

เห็นดวยกับการพัฒนาระบบรถไฟราง และการพัฒนาโทรคมนาคมที่
ตองไปพรอมกัน เพื่อใหทันยุคการแขงขันเสรี  อยางไรก็ด ีเห็นวาผล
การศึกษายังแคบ เพราะเริ่มตนมาก็เปน Trade off  ระหวางการ
พิจารณาใหความถี่กับระบบรถไฟราง และการพิจารณาใหความถี่
กับระบบโทรคมนาคม และการ trade off ก็ยังไมสมบูรณ เพราะ
พบวาถาเอาความถี่ใหกับระบบราง ก็จะมีการคํานวณทางดาน
ตนทุน ผลประโยชน และตนทุนคาเสียโอกาสตาง ๆ  ซึ่งมีรายละเอียด  
แตการพิจารณาในการใหคลื่นความถ่ีกับทางโทรคมนาคม พบวามี
แตการวิเคราะหถึงรายไดที่ กสทช.จะไดรบั มาเทียบเทานั้นเอง  
แตในความเปนจริงในยุคของ digital economy  ซึ่งเปนนโยบาย
ระดับประเทศของรัฐบาลและตอเนื่องไปเรื่อยๆ เพราะโทรคมนาคม
เปนโครงสรางพื้นฐานท่ีสําคัญใน digital economy เพราะตราบใด
ท่ีโครงขายพื้นฐานทางดานโทรคมนาคมบกพรอง ก็จะทําให
เศรษฐกิจในภาคสวนอ่ืนๆ เดินหนาตอไปไดยากเชนกัน โดยเฉพาะ
อยางยิ่งเทคโนโลยีกาวไปไกลมากในปจจุบัน มีระบบ 4G 5G และ
อ่ืนๆ ขณะที่คลื่นความถ่ีขาดแคลน สงผลใหในการจัดสรรคลื่น
ความถี่แตละครั้งมีการแขงขันการประมูลคลื่นความถี่ระหวาง
ผูประกอบการ ดังนั้น ทั้ง 3 แนวทางเลือกคิดวายังไมนาจะเพียงพอ 
ควรจะมีแนวทางอ่ืน เพิ่มเติมเปนแนวทางท่ี 4 เชน LTE-R ที่มี 
Band ความถ่ีคลื่นมากมาย หรือการที่ไมมีผลการศึกษาแนว
ทางเลือกที่ 4 เปนเพราะเรื่องโจทยของ กสทช. ที่กําหนดไว  ทําให
คณะที่ปรึกษาไมสามารถออกนอกกรอบได 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ท่ีปรึกษาไดมีการศึกษาแลว ซึ่งจากการศกึษาก็พบวา LTE-R ยังไมมี
มาตรฐาน ตามที่องคกรมาตรฐานกําหนดไว คือ ยังอยูในข้ันตอน
นําเสนอ/ประชุมหาขอกําหนดและขอสรุปอยู ซึ่งจากความเปนจริง
ประเทศไทยเปนประเทศเล็กจึงไมสามารถไปบังคับไดมากวาให
ผูผลิต ผลิตอุปกรณที่ใชประกอบกับยานความถ่ีท่ีตองการ ประเทศ
ไทยยังตองหาซื้อและใชอุปกรณตามที่มีในทองตลาด  
ดังนั้น เมื่อ LTE-R ยังไมสามารถกําหนดมาตรฐานที่แนนอนและจะ
เปนยานความถี่ใด รวมถึงอุปกรณที่ขายในทองตลาดจะใชประกอบ
กับคลื่นความถ่ีใด แมแต Samsung หรือผูผลิตเองดวยมาตรฐานที่
ยังไมถูกกําหนดชัดเจน อาจจะมีผูผลิตบางรายไดผลิตอุปกรณมาบาง
แลว แตไมสามารถทราบไดวา อุปกรณที่มีนั้นจะสามารถใชอยาง
เหมาะสมและเปนไปตามมาตรฐานที่จะกําหนดออกมาหรือไม  
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เนื่องจาก LTE-R เทาที่ทราบคือตองหลังป ค.ศ. 2020 จึงจะสามารถ
หาขอสรุปและออกมาเปนมาตรฐานที่ชัดเจน ทําใหแนวทาง
การศกึษาในเบื้องตนจึงอยูที่ GSM-R  ในปจจุบันประเทศในยุโรปยัง
มีการลงทุนและพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆในอาณัติสัญญาณระบบ 
GSM-R สําหรับรถไฟรางอยูเรื่อยๆ เพราะแผนงานโครงการจะตอง
ใชเวลาอยางนอย 5-10 ปขางหนา จึงจะพัฒนาครอบคลุมทั่วทุก
พื้นท่ีและผูผลิตก็ยืนยันวาในอีก 15-20 ป ยังใหบริการอุปกรณกับ
ระบบ GSM-R อยู เพราะอุตสาหกรรมนี้เปนการลงทุนท่ีมีขนาดใหญ 
การรถไฟก็ตองการความมั่นใจวาเมื่อดําเนินการลงทุนไปแลวระบบ
จะยังสามารถใชงานไปไดอีก 15-20 ป และไมลาสมัย 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจริญ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

ท้ังนี้ ทางเลือกที่เกิดข้ึน 3 แนวทางนั้น เกิดมาจากการประชุม
คณะทํางาน  ดังนั้นขอเสนอวาใหคณะที่ปรึกษา 
1.เขียนสรุปแนวทางที่ 4 ไวในรายงานดวย เพื่อใหปรากฏในเอกสาร
วาที่ปรึกษาไดมีการศึกษาแนวทางอื่นๆ ไว และการใชแนวทางอ่ืนที่
นอกเหนือจาก GSM-R แลว มีผลกระทบอะไรบาง เพื่อนํามาเปน
ขอมูลเปรียบเทียบได (ใหมีแนวทางท่ี 4 เพิ่มเติม) 
2. แนวทางที่ 3 จะตองแยกใหขาด หรือเพิ่มเติมเปน 3.1 และ 3.2 
เนื่องดวยแนวทางที่ 3 ท่ีเสนอไมชัดเจนวา รถไฟความเร็วสูงนั้น
สามารถทําไดหรือไม ถาไมไดรับการจัดสรรคลื่นความถ่ี กลาวคือ 
ตามท่ีนําเสนอแนวทางที่ 1, 2 และ 4 รถไฟความเร็วสูงทําได ขณะที่
แนวทางที่ 3 ไมมีความชัดเจน ในกรณีถาไมไดรับการจัดสรรคลื่น
ความถี่ หรือคณะที่ปรึกษาจะตองพิจารณาเปน 2 ทางเลือก  คือ ทํา
ได แตตองลงทุนดานอื่นๆ จํานวนมาก ถาไมไดรับการจัดสรรคลื่น 
หรือเปนไปไมไดเลยและจะไดเฉพาะรถไฟความเร็วต่ํา  
3. ตามแนวทางเลือก 1  ซึ่งไดมีการหารือกับทางคณะที่ปรึกษาแลว
วา แนวทางเลือกท่ี 1 เปนคลื่นความถ่ีขนาด 10 MHz ทางเลือกที่ 2 
เปนคลื่นความถ่ีขนาด 5 MHz นั้น สมมติ ถาลดคลื่นความถี่ของ
ทางเลือก ท่ี 1 จาก 10 MHz เปน 5 MHz Guard Band จะมี
ผลกระทบหรือขอแตกตางกันมากนอยกันอยางไร หรือทางเลือกที่ 1 
จะตองทําเปน 2 ทางเลือก คือ  

1.1 จัดสรรชวงคลื่นความถี่ 10 MHz และไมมีผลกระทบเรื่อง 
Guard Band   

1.2 การพิจารณาการจัดสรรชวงคลื่นความถี่ที่ 5 MHz จะมี
ผลกระทบอะไรบาง  

ท้ังนี้ มีความจําเปนหรือไมที่คณะที่ปรึกษาจะตองลงรายละเอียด
ขนาดน้ัน   
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทีมท่ีปรึกษาไดมีการพิจารณาถึงคล่ืนอื่นๆ และปรึกษาหารือกัน
หลายครั้งแตดวยการวิเคราะหนั้นจะตองคํานวณเปนตัวเลขเพื่อให
ทาง กสทช. สามารถไปพิจารณาตอได ถาใชเพียงการบรรยายวา
คลื่นอ่ืนๆ สามารถใชได ปญหาคือก็จะไมสามารถคํานวณหาตนทุน
ในทางตัวเลข โดยเฉพาะระบบ LTE-R ยังไมไดสรุปมาตรฐานที่
ชัดเจน เปนเพียงแนวโนมที่เดินไป ทําใหไมสามารถคํานวณตนทุนที่
เปนมูลคาได 
กลาวโดยสรุป  ทีมท่ีปรึกษาไดมีการศึกษาและจัดทํารายงาน
เก่ียวกับทางเลือกหรือใชคลื่นความถ่ีอ่ืนๆ ไว แตการศึกษาครั้งน้ียัง
ไมสามารถคํานวณเปนตัวเลขไดเนื่องจากปจจัยตางๆ  
ในทางเลือกที่ 3 นั้น คณะที่ปรึกษาไดมีการหารือวาทางดานเทคนิค
จะใหบริการรถไฟความเร็วสูงไดหรือไม ทั้งนี้ดวยขอกําหนดวารถไฟ
ความเร็วสูงคือความเร็วที่รถไฟวิ่งดวยความเร็ว 250 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง ซึ่งการใช ETCS Level 1 นั้นอาจไมเพียงพอตอการควบคุม
การเดินรถไฟ ดังน้ันทางเลือกที่ 3 ซึ่งไมมีการจัดสรรคลื่นความถี่
ใหแกการรถไฟฯ ก็อาจจะไมสามารถใหบริการรถไฟความเรว็สูงได 

คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

ถามีความชัดเจนวา การรถไฟแหงประเทศไทยไมไดรับจัดสรรคลื่น
ความถ่ีตามแนวทางที่ 3 จะทําใหโครงการรถไฟความเร็วสูงเกิดขึ้น
ไมได  ดังนั้นไมควรมองเปนทางเลือก เพราะในความคิดผมอยากให
มีรถไฟความเร็วสูงเกิดขึ้น 
ตามแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 2 นั้น  เรื่องการจัดสรรคลื่นถี่ 10 
MHz หรือ คลื่นความถี่ 5 MHz ไมใชสิ่งสําคัญ แตที่สําคัญคือเรื่อง 
Guard Band ผูกกับ Safety and Security เนื่องจาก Guard Band 
ปจจุบันท่ีความถี่ 3.5 MHz คลื่น Downlink ของ DTAC ยังเกิดการ
รบกวนกับลูกคา AIS  ขณะท่ีทางเลือกตามแนวทางท่ี 1 และ
แนวทางที่ 2  มี Guard Band อยูเพียงท่ี 1 MHz  และ 2  MHz. ซึ่ง
มีความเสี่ ยงกับระบบอาณัติสัญญาณมาก และใน Network 
Operator แตละราย มี Cell Site กระจายอยูท่ัวประเทศมากกวา 
15,000 ตน ตอตนคาเฉลี่ยตอ 3 Sector  ดังนั้น หากรถไฟถูก
รบกวนจะมีผูตองสงสัยอยู 45,000 ราย (15,000 x 3 ) อยูทั่ว
ประเทศท่ีกําลังไปกวนระบบรถไฟ ที่ผานมา DTAC จึงตองติดตั้ง 
Bandpass Filter     
สรุป ตามแนวทางที่ 1 และแนวทางท่ี 2 ยังไมสามารถตอบโจทย
เก่ียวกับ Safety and Security ใหกับรถไฟไดใชอยางสบายใจ 

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

สมมติวา Option 1 แทนที่จะจัดสรรที่คลื่นความถี่  885-895 MHz  
ก็จัดสรรคลื่นความถี่ที่ 891-895 MHz แทนเหลือเพียง 5 MHz    

คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

ถาจัดสรรคลื่นความถ่ีที่ 891 MHz ก็จะมี Guard Band อยูที่ 7 
MHz เชนกัน ในโลกนี้มีอยูไมก่ีประเทศที่คลื่นความถ่ีที่ระบบ 850 
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MHz และระบบคลื่นความถ่ี 900 MHz อยูดวยกัน ประเทศไทยเปน
หนึ่งในน้ัน และคลื่นความถ่ี 850 MHz ของไทยก็รบกวนคล่ืน
ประเทศเพื่อนบานรอบทิศทางและมีปญหาอยูพอสมควร   
ดังนั้นหากจัดสรรคลื่นความถ่ี 891-895 MHz ใหกับการรถไฟฯ ซึ่งมี 
Guard Band อยูที่ 7 MHz ซึ่งปจจุบันคลื่นที่มี Guard Band 713.5 
MHz  ของ CAT และ TRUE ก็ยังรบกวนคลื่นกับ AIS ได สิ่งน้ีก็ยัง
เก่ียวของกับเรื่อง Safety and Securities อยู ซึ่งคลื่นความถี่ที่ 850 
MHz ยังอยูในประเทศไทยอีกสิบปถึง ค.ศ. 2025 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ แนวทางที่ 3 คือมีรถไฟระบบทางคู แตไมมีรถไฟความเร็วสูง เพื่อให
เขาใจตรงกัน สําหรับเรื่อง Guard Band ทางคณะท่ีปรึกษาจะไป
หารอืกันอีกครั้ง 

คุณญาณพล อุนโอสถ 
กสท. โทรคมนาคม 
  

ขอใหความเห็นการจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่ 2  ทั้งน้ีจากที่
จัดทําแผนคือการนําคลื่นความถ่ีไปใชในป พ.ศ. 2564 (Slide ที่ 4 )
แตคลื่นความถ่ี ที่ CAT ไดรับจัดสรรมีกําหนดใชถึง พ.ศ. 2568 
ความถ่ีคู  824-839 MHz และ 869-884 MHz ถามีการนําคลื่นไป
ใชกอนสิ้นสุดใบอนุญาต ก็อาจจะกระทบกับคลื่นความถี่ที่ใชอยูใน
ปจจุบันของ CAT และสิทธิของผูใชบริการในโครงขายนี้ดวย 

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

ประเด็นในแงของกฎหมายคือตองคุมครองสิทธิใหกับ CAT เพราะ
ไดรับใบอนุญาตถึง 1 สิงหาคม พ.ศ. 2568 ความหมายคือวาถาจะ
ใชคลื่นดังกลาวก็จะตองเริ่มใชหลังป พ.ศ.2568 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล  สรุป คือจะไมสามารถใชคลื่นดังกลาวไดจนถึงป พ.ศ. 2568 ดังนั้น 
คณะที่ปรึกษาจะไปดําเนินการปรับการวิเคราะห เปนเริ่มที่ป พ.ศ.
2569 สําหรับแนวทางที่ 2 

คุณประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

Slide ที่ 66 การคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่น
ความถี่ไปใชได อธิบายวาเปนการใช Consumer Surplus ที่หายไป
ในการคํานวณ ทั้งนี้ไมไดชี้แจงในรายละเอียดที่มาของตัวเลขวามา
ไดอยางไร ทั้งในแนวทางที่ 1 และแนวทางท่ี 2 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ตัวเลขคํานวณมาจากรายไดผูประกอบการมือถือทั้ง 3 บริษัทเปน
หลัก ซึ่งรายไดปจจุบันมีมูลคา 250,000 ลานบาท จากการใชคลื่น
ความถ่ี 112.5 MHz  ดังนั้นเฉลี่ย 1 MHz จะสามารถสรางรายไดที่  
2,297.5 ลานบาท ดังนั้นรายไดที่หายไป ถาคลื่นความถี่หายไป 10 
MHz คือ 10 x 2,297.5 ลานบาท  และถาคลื่นความถี่หายไป 5 
MHz รายไดที่หายไปจะเทากับ 5 x 2,297.5 ลานบาท ทั้งนี้ได
ตั้งสมมติฐานอัตราการเติบโตของรายไดตามอัตราการเติบโตของ
อุตสาหกรรมไวประมาณรอยละ 3 ไวดวย แตสําหรับ ณ ป  พ.ศ. 
2558 นี้จะใชตัวเลข 2,297.5  ลานบาท ในการคํานวณ 

คุณประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

ท้ังนี้ อัตราการเติบโตรอยละ 3 ไมทราบวาเปนการใชสําหรับ
ระยะเวลากี่ป 
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ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล อัตราการเติบโตท่ีใชนั้นอางอิงกับอัตราการเจริญเติบโตของ GDP 
ประเทศ ซึ่งจากการสอบถามนักวิเคราะหหลักทรัพย ก็มองเห็น
เชนเดียวกันวาในชวง 2-3 ปน้ี อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรมนี้ 
นาจะอยูที่รอยละ 2-5 อยางไรก็ดี ทีมที่ปรึกษายังไมไดพิจารณาถึง
ระยะยาวใน 15 ป ซึ่งแนวโนมในอนาคตอัตราการเติบโตของ
อุตสาหกรรมนี้นาจะลดลงเพราะที่ผานมามีการขยายตัวในอัตราท่ีสูง 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ จากขอคิดเห็นหลายทาน เห็นวากิจการโทรคมนาคมเมื่อการ
ใหบริการจะทําใหธุรกิจอ่ืน ๆ เชน ภาคการศึกษาดีขึ้น นักเรียนและ
นักศึกษามีระบบอินเทอรเน็ตใช และเครื่องมือสื่อสารก็สามารถ
นําไปใชในการดําเนินธุรกิจได ในทางเศรษฐศาสตรเรียกวามูลคาที่
เกิดขึ้นน้ีเปนผลมาจาก Multiplier Effect ซึ่งทีมที่ปรึกษาจะไปปรับ
เพิ่มในการวิเคราะห และจะนําเสนอในการประชุมกลุมยอยครั้ง
ตอไป 

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

มีประเด็นซักถาม ดังนี้ 
1. รถไฟความเร็วสู งของประเทศไทยที่วิ่ ง ในประเทศและ

ตางประเทศ มีความจําเปนที่จะใชระบบ GSM-R ระบบเดียวทุก
เสนทางทุกกระบวน หรือจะแยกระบบการใชงานระหวางรถไฟ
ที่วิ่งตางประเทศกับในประเทศ ซึ่งการวิเคราะหและการคาํนวณ
จะแตกตางกัน 

2. การจัดหารถไฟใหมตามแผน จะรวมถึงการหาระบบ GSM-R 
ดวยหรือแยกสวนกัน ถาแยกสวนกันก็นาจะมีทางเลือกมากขึ้น 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ประการแรก ระบบอาณัติสัญญาณของรถไฟ จะแบงไดเปน 2  
ระบบคือ มีสายและไรสาย ซึ่งถาเปน ETCS Level 1 จะมีการใช
สายทองแดงเชื่อมตอระหวางอุปกรณขางทางกับเสาสัญญาณไฟ  
สวน ETCS Level 2 จะพึ่งพาระบบ GSM-R ในการสื่อสารขอมูล
แทน  โดยในทางปฏิบัติ ขอเสียของ ETCS Level 1 คือ จะมีการ
ขโมยตัดสายทองแดงไปขาย ซึ่งจะทําใหรถไฟหยุดชะงักและเสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติเหตุ ความปลอดภัย และความพึงพอใจของผูใชบริการ
โดยตรง ปญหาเหลานี้เคยเกิดข้ึนมาแลวในตางประเทศ อยางเชน 
ประเทศอังกฤษ  ประเด็นน้ีเปนประเด็นสําคัญในการใชงานและ
ความปลอดภัย 
ประการที่ 2 การจัดหาคลื่นความถ่ี GSM-R จะตองมารวมไวใน
โครงการเดียวกับการจัดซื้อ หรือติดตั้งรางรถไฟหรือไม  ขอให
ทางการรถไฟชวยเสริม 

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ประการแรก ถูกตองเก่ียวกับปญหาในการใช Cable กับการใชคลื่น  
แตขอเพิ่มเติมวา สําหรับรถไฟที่มีขนาด 1 เมตร และรถไฟความเร็ว
สูง ทั้งนี้ตามท่ีไดมีการหารือกันไว รถไฟของประเทศไทยจะเปน 
ETCS Level 1 ท่ีมีความเร็วต่ํากวา 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งยัง
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ขาดเรื่องระบบการติดตอสื่อสารทางดาน Voice  โดยระบบเดิมที่
การรถไฟแหงประเทศไทยใชเปนระบบ VHF  สําหรับในอนาคตจะ
ปรับเปลี่ยนเปนรถไฟความเร็วสูงซึ่งใช GSM-R  ทั้งนี้ GSM-R จะ
แบงเปนกลุมคือกลุมของ DATA เพื่อความปลอดภัยในการเดินทาง
รถไฟ และกลุมของ Voice ไมวาจะเปนการให Broadcast voice 
จากผังควบคุมการเดินรถไฟที่จะสั่งพนักงานคนขับรถไฟใหทราบ 
โชคดีที่ประเทศไทยไมมีเรื่องแผนดินไหว แต ท่ีญี่ปุนจะมีเรื่อง
แผนดินไหวผูกไว ทั้งนี้เพื่อใชสั่งใหหยุดรถไฟความเร็วสูงฉุกเฉินจาก
ศูนยควบคุม จะสั่งการออกไปแบบ Broadcast เพื่อใหรถไฟทุกคัน
ทราบ  ซึ่งสวนนี้มีจะมี Feature Broadcast ของ GSM-R เปน 
Voice เปน  Text ใหกับคนขับรถไฟ ดั ง น้ัน  ถ า มี  Broadcast 
หมายความวา 4 MHz ของ GSM-R จะมีชองของ  Voice ที่รถไฟ
เดิมกับรถไฟความเร็วสูงใชรวมกันได แตในสวนของ DATA คงไมใช
รวมกัน เพราะความตองการของรถไฟความเร็วสูงจะเพ่ิมขึ้นตาม
ขีดจํากัด  
ในสวนของคําถามท่ี 2 คือถาเลือกใชรถไฟความเร็วสูงระบบ GSM-
R จะมาดวยหรือไม ทั้งนี้ในการทํารถไฟความเร็วสูงจะมี 2 กลุมคือ 
กลุมที่เปนโยธาซึ่งจะทําหนาท่ีในการสรางรางรถไฟ ทําระบบจายไฟ 
จะสามารถแยกออกมาได กลุมท่ี 2 กลุม EMM หรือ Electrical 
and Mechanical เริ่มจากตัวรถจักรจะตองมาพรอมกับระบบ
อาณัติสัญญาณ และอาณัติสัญญาณกับศูนยควบคุมการเดินทาง    

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

เทคโนโลยีไดมีการปรับเปลี่ยน อยางเชน  การเกิดขึ้น LTE-R ดังนั้น 
จึงควรจะมีการศึกษาเรื่องการบริหารความเสี่ยงกับแนวทางที่จะนํา
เทคโนโลยีที่ปรับเปลี่ยนมาใชในระยะนี้ วาจะดําเนินการอยางไร
เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด เพราะถาตัดสินใจดําเนินการหรือลงทุน
ไปแลว จะทําใหการพิจารณาลงทุนในเทคโนโลยีใหมจะทําไดยาก 

คุณวีณา แสงสิริภิญโญ  
TRUE 

จาก slide หนา 22 จะเห็นวา ที่ปรึกษาไดแสดงเก่ียวกับการใชคลื่น 
GSM-R ของประเทศตาง ๆ โดยประเทศออสเตรเลียมีการใชคลื่น
ความถี่ 1800 MHz 2 ชวงความถี่ คือชวงแรกใช 5 MHz และชวง
หลัง 2 ใช 12.5 MHz ไมทราบวาไดนําไปใชกับธุรกรรมใด 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ตอนนี้ยังไมมีขอมูลเชนกัน จะไปศึกษาเพิ่มเติมและมานําเสนอใน
ครั้งตอไป  

คุณกนกพร คุณชัยเจริญกุล 
TRUE 

ปญหาใหญที่สําคัญของไทยแตกตางจากประเทศอ่ืน ๆ  อยางเชน 
ประเทศยุ โรป ก็จะมีมาตรฐานของยุ โ รปในเรื่ องระบบของ
โทรศัพทเคลื่อนท่ี ดังนั้นในการพัฒนาระบบอาณัติสัญญาณรถไฟจึง
ไ ม มี ป ญ ห า ด ว ย ก า ร เ ลื อ ก ย า น ที่ ไ ม ก ร ะ ท บ กั บ กิ จ ก า ร
โทรศัพทเคลื่อนท่ี   แตประเทศไทยเริ่มมาจากนโยบายที่ตองการ
ปรับปรุงการใชคลื่นความถี่เฉพาะระบุ 800/900 MHz และตองการ
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พัฒนาใหรองรับทั้งระบบ IMT และระบบราง ทําใหตองมีการศึกษา
เพื่อเลือกทางใดทางหนึ่ง เพราะเมื่อมองในแงประโยชนของประเทศ 
แลวไมควรมีการเลือกเกิดขึ้น ควรจะมีท้ัง 2 อยาง  
ดังนั้น นาจะหาขอมูลและกรณีศึกษาเพิ่มเติมวา ประเทศอ่ืนๆ มีการ
ใชคลื่นความถี่ 850 MHz สําหรับระบบรางหรือไม และมีการใชคลื่น
ความถ่ีอยางไร ทั้งนี้การรถไฟแหงประเทศไทย ไดกําหนดไวแลววา
จะใชมาตรฐานรถไฟของยุโรป สงผลใหกรอบการคิดวิเคราะหแคบ 
ดังนั้น เปนไปไดหรือไม เมื่อการวิเคราะหเสร็จสิ้น ไดผลสรุปแลว ถา
ตองการจะเดินหนาตอไป จะตองตั้งโจทยและศึกษาในประเด็น
ตอไปอยางไรบาง 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ การเลือกใชความถี่อ่ืนๆ หรือเทคโนโลยีใหมสําหรับระบบรถไฟราง 
ทีมที่ปรึกษาจะจัดทําไวเปนแนวทางที่ 4 แตจะไมสามารถคํานวณ
ออกมาเปนตัวเลขได  

คุณประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

Slide ที่ 36 มีตัวเลขหัวรถจักร 300 ท่ีเหมาะสม และนํามาคํานวณ 
มีท่ีมาที่ไปอยางไร 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ตัวเลข 300 เปนตัวเลขเบื้องตนที่ไดมาจากทางการรถไฟแหง
ประเทศไทย เปนหัวรถจักรที่มีการใชงานอยู และที่สอบถามเพ่ิมเติม 
การรถไฟแหงประเทศไทยจะจัดซื้อ หัวรถจักรใหม เพิ่ ม เติม 
ขณะเดียวกันจะมีหัวรถจักรเกาที่ ไมสามารถใชงานและเลิกใช   
ดังนั้น จะประมาณเพิ่มเขาไปถึง 350 

ประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

ตัวเลข 300 นี้ จะครอบคลุมอุปสงคตั้งแตป พ.ศ. 2574-2578 ใช
หรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ถูกตองครับ  

คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

 ขอสรุปประเด็นหลัก 2 ประการคือ 
ประการแรก เกี่ยวกับ Safety & Security  กับ Guard Band 
ประการที่สอง คือ เรื่อง LTE-R ทั้งน้ี จากการสืบคนขอมูลพบวามี
บทวิเคราะห และบทความมากมายทั้งจาก Nokia, Samsung 
รวมถึงมีการกลาวถึงอุปกรณท่ีชัดเจน 
ในการจัดทํา Focus Group ครั้งหนา ขอใหชวยจัดสงเอกสาร
ประกอบการประชุมลวงหนาสัก 1 สัปดาห เพื่อจะไดศึกษาและ
เตรียมขอมูลไดมากกวานี้ 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ถาแนวทางที่ 4  นาสนใจ ก็อาจจะตองศกึษารายละเอียดเพิ่มเติม 

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

– ถารถไฟไมไดใชคลื่นความถ่ี GSM-R  ในการเดนิรถไฟ อนาคต
จะมีอะไรเกิดขึ้นไหมถาประเทศไทยไมไดใชคลื่นความถ่ี
เดียวกันกับประเทศเพื่อนบานหรือกลุมอาเซียน 
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– เรื่องของ Guard Band หรือการที่ Operator หรือผูไดรับ
อนุญาตใชความถี่ลวงล้ําไปยังความถ่ีของผูอื่นมันผิดกฎของ 
กสทช.หรือไม และOperator ตองแกปญหาดวยตัวเองหรือไม 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจริญ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

– กสทช. กับ กระทรวงคมนาคม ไดมีการประชุมรวมกันในหลาย
ครั้ง และ กสทช. ก็จะมีรายงานทุกครั้งเก่ียวกับรถไฟความเร็วสูง  
เพื่อใหกระทรวงคมนาคมมีขอมูลประกอบการพิจารณา ใน
กําหนดนโยบาย ซึ่งสุดทายก็ตองมีการตัดสินตกลงใจกัน  

– ผูไดรับอนุญาตใชคลื่นความถี่ และไปมีผลกระทบตอการใชงาน
ในกิจการอื่น ก็ตองเปนหนาที่ของผูไดรับอนุญาต เปนผูแกไข 
โดย กสทช.จะเขารวมและชวยไมใหเกิดการรบกวนกัน     
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ภาคผนวก 5 สรุปการประชุมกลุมยอยครั้งที่ 3 เม่ือวันที่ 2 กันยายน พ.ศ. 2559 

ผูใหขอคิดเห็น ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ 
คุณวีณา แสงสิริภิญโญ  
TRUE 

ขอสอบถามวาแนวทางท่ี 4 จะใชคลื่นที่ 5 MHz เหมือนกับแนวทาง
ท่ี 1 แตจะจัดสรรใหกับ GSM-R ที่ 5 MHz และ Guard Band เปน 
5 MHz ดังนั้นตนทุนคาเสียโอกาสในการนําคลื่น 5 MHz มาใช
สําหรับ Mobile จะไมเกิดขึ้นเลย หรือไมมี Mobile เกิดขึ้นเลย 
ถูกตองหรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช เนื่องจากรถไฟใชคลื่นที่ 5 MHz ดังนั้น ในสวนที่เหลืออยูทาง
สํานักงาน กสทช. มีโอกาสพิจารณาไดวาจะจัดสรรอยางไรตอไป 
เนื่องจากยังไมไดแบงท้ัง 10 MHz ใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
และขึ้นอยูกับวาทางสํานักงาน กสทช. จะทําอยางไรตอไปในสวนท่ี
เหลือ 5 MHz  ถานําสวนนี้มาให Mobile Operator รวมใชดวย 
และสํานักงาน กสทช. จะมองวาปญหา Interference จะเกิดข้ึน
มากนอยเพียงไร หรือจะนําสวนนี้ไปใชประโยชนในกิจการอื่น
อยางไรตอไป และตนทุนที่จัดสรรคล่ืนใหกับการรถไฟแหงประเทศ
ไทยจริงคือ 5 MHz เทานั้น 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

สรุปวา การจัดสรรคลื่นความถี่ใหรถไฟ 5 MHz และคลื่นความถี่อีก 
5 MHz ที่ สํานักงาน กสทช. จะนําไปประมูลแลวไดคืนมา ไดมีการ
คิดไวแลวหรือยัง (แตคิดวายังเปดไว)  และทาง Mobile Operator 
มองวาอยางไร สําหรับคลื่นความถ่ีที่เหลือ 5 MHz ที่จะมีการนําไป
เปดประมูล  

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

– ทางทีมที่ปรึกษา ไดนําเสนอแนวทางท่ี 1 และแนวทางที่ 4 เห็น
วามีความแตกตางกันคอนขางมาก ทั้งนี้ ตองมีความชัดเจน 
เพราะ Option 1 มีการจัดสรรใหทั้ง 10 MHz (10 MHz x2) 
ขณะท่ี Option 4 ใหแค 5 MHz x2 อีก 5 MHz x2  จะปลอย
วางใหเปน Guard Band หรือวา คลื่นความถี่  5 MHz x2 ที่
ไมไดจัดสรรใหกับการรถไฟจะนําไปประมูล ประเด็นนี้ตองการ
ความชัดเจน จากสํานักงาน กสทช. วาจะทําอยางไร เพราะ
สามารถจะนําไปใชไดกับ Mobile   

– ในประเด็นเกี่ ยวกับ Interference ท่ีรบกวนกันระหว า ง 
Mobile ดวยกัน มีเกิดขึ้นอยูแลวในปจจุบันโดยธรรมชาติ แต
ปญหาไมรุนแรงเทากับกรณีที่คลื่นความถ่ีท่ีใหกับการรถไฟฯ 
มาชิดอยูกับคลื่น Mobile เชนคลื่นความถี่ 850 MHz ที่จะไป
รบกวนระบบ GSM-R  โดยเฉพาะรถไฟท่ีวิ่งดวยความเร็วสูง
มากๆ  (ความเร็วสูง คือความเร็วที่เทาใด) จะไปรบกวนเรื่อง
การควบคุมการเดินรถหรือไม  เพราะวาเทาที่ทางบริษัทได
ศึกษาหาขอมูล ยังไมพบวามีการใหคลื่นความถี่ 900 MHz อยู
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ใกลชิดกับคลื่นความถี่ 850 MHz และมีการดําเนินการจริงๆ  
อยางประเทศไทยในปจจุบัน  

– ขอถามทางสํานักงาน กสทช. วา มีแผนการจัดสรรคลื่นความถ่ี
อยางไรเก่ียวกับแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 4 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

จากแนวทางท่ี 1 จะชัดเจน คือ การจัดสรรคลื่นความถี่ 10 MHz 
ใหกับการรถไฟทั้งหมด ไมสามารถนําไปจัดทําอยางอ่ืนได ขณะที่ 
แนวทางท่ี 4  ทีมที่ปรึกษาเสนอแนะไววาควรจัดสรรใหกับรถไฟคือ
คลื่นความถ่ี 890-895 MHz และ 935-940 MHz สําหรับสวนท่ี
เหลือ 5 MHz คือ 885-890 MHz  ตามขอเสนอของทีมที่ปรึกษา
ตองการจะเหลือวางไวเพ่ือเปน Guard band หรือเหลือไวเพื่อ
นํามาประมูล IMT ได  ขอใหทีมท่ีปรกึษาแนะนํา สํานักงาน กสทช.
วาควรจะทําอยางไร  

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ทางสํานักงาน กสทช. มีการพิจารณาเรื่องการกําหนดแนวทางการ
จัดสรรคลื่นความถี่ 850 MHz ใหมอยู (Refarming) ซึ่งอาจจะ
เกิดขึ้น แตยังไมทราบรายละเอียดคงจะตองใหทาง สํานักงาน 
กสทช. เปนผูพิจารณา อยางไรก็ตาม ถา Refarming คลื่นความถ่ี 
850 MHz จริง ก็จะทําให spectrum ที่ยาน 850 MHz วาง เปน
การเพิ่มโอกาสและทางเลือกในการจัดสรรคลื่นท่ีวางอยูในแนวทาง
ท่ี 4 ทั้งนีใ้นปจจุบัน Mobile Operator มีการใชงานทั้งยานความถ่ี 
850 MHz และ 900 MHz ซึ่งเกิดปญหา Interference ข้ึน ระหวาง 
Mobile Operator ดวยกันเอง ถามีการ Refarming คลื่นความถี่ 
850 MHz ออกไป แลวจะทําใหใชงานคลื่น 900 MHz สําหรับ 
Mobile  Operator แทนได โดยครึ่งหนึ่งจัดสรรใหกับการรถไฟ
แหงประเทศไทย อีกครึ่งหนึ่งอาจจัดสรรใหกับ Mobile Operator 
อยางไรก็ตาม การจัดสรรหรือการนําไปใชยังมีหลายแนวทาง จึงยัง
ไมไดชี้ชัดวา สํานักงาน กสทช.จะดําเนินการอยางไรตอไปในสวนน้ี 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

หมายความวาที่ เหลืออยูตองหยุดไวกอน เพราะการจะทํา  
Refarming ไดตองหลังป พ.ศ. 2568 เพราะวาคลื่นความถี่ 869-
884 MHz จะนํามาพิจารณาไมได เพราะวาจะหมดสัญญาหลังป 
พ.ศ. 2568  สําหรับ 885-890 MHz จะนํามาพิจารณาไดหลังป 
พ.ศ. 2561 แตถาจะ Refarming คลื่นยาน 850 MHz ทั้งหมด ตอง
หลังป พ.ศ. 2568 เมื่อคลื่นความถี่ 869-884 MHz หมดสัญญาลง 
แสดงวาตอนนี้ที่ทีมปรึกษาเสนอคือรอไวเพื่อเปน Guard band  
ไมสามารถนํามาประมูล IMT ไดถูกตองหรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ในความเปนจริงอาจจะมีแนวทางอ่ืนอีก โดยอาจจะจัดสรรใหใช
ง า น ใ น เ ทค โ น โ ล ยี ร ะบ บ อ่ืน ๆ  ไ ป เ ล ย  เ ช น  wireless ใ น
ภาคอุตสาหกรรมตาง ๆ 
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คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

แนวทางท่ี 1 การจัดสรรคลื่นความถ่ีใหกับ GSM-R ไป โดยแบงเปน 
Block 10 MHz x 2 สําหรับแนวทางที่ 4 คือ การแบงเปน Block 
ออกเปน 5 MHz x 2 โดยทีมที่ปรึกษาเสนอคลื่นความถี่คูทางดาน
ขวามือใหจัดสรรใหกับรถไฟไป ใชไดตั้งแตกันยายน ป พ.ศ. 2561  
ขณะที่คูที่เหลือดานซายมือทางทีมที่ปรึกษายังไมไดเสนอวาจะ
นําไปทาํสิ่งใดตอ   
ดัง น้ัน ขอใหทีมที่ปรึกษาเสนอวา คลื่นความถ่ีในสวนที่ เหลือ
ทางดานซายมือ ถาจะนําไปประมูลแลวเกิดผลเทาใดตามแนวทางท่ี 
4 ขณะเดียวกันถานําคลื่นดังกลาวจัดสรรใหกับการรถไฟแหง
ประเทศไทยและอีกสวนเหลือไวเปน Guard Band ก็เทากับวามี
แตการจัดสรรตามแนวทาง 1 จะไมมีทางเลือกตามแนวทางที่ 4 
เพราะฉะน้ัน แนวทางเลือกที่ 4 ยังไมชัดเจน 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช สําหรับ 5 MHz ที่ไมไดมีการใชงาน จะมีการกําหนดและจัดสรร
คลื่นความถ่ีใหม (Refarming) ตองรอชวงเวนวางระหวางป พ.ศ.
2561- พ.ศ. 2568  หลังจาก น้ัน เมื่อ Refarming 850 MHz แลว
สามารถนําไปประมูลเปน 900 MHz ตอไป 
แนวทางอ่ืนๆ เชน การนํา Block ที่เหลือไปใชงานสําหรับระบบ
อ่ืนๆ ที่ไมใช Mobile ซึ่งสํานักงาน กสทช. สามารถนําไปพิจารณา
ไดวา ในสวนที่เวนวางอยู อาจจะไมตองรอการจัดสรรคลื่นใหมถึงป 
พ.ศ. 2568 แตลองพิจารณาดูวาจะสามารถนําไปจัดสรรใหใชงาน
สําหรับระบบไรสายอื่นๆ ไดหรือไม โดยท่ีไมมีผลกระทบดาน 
Interference ตอการใชงาน GSM-R ของการรถไฟ 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทางดานเทคนิคอาจจะตองการใหมีชวงเยอะๆ แตทางดาน
เศรษฐศาสตรไมมีเหตุผลที่จะรอ และเห็นวา 5 MHz ควรเปดให 
Mobile Operator ประมูลเพื่อนําไปทําประโยชนตอได   

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ถาจะเปดประมูลควรพิจารณาวา การจะเปดประมูลคลื่นความถี่ 
850 MHz เหมือนเดิม หรือจะเปดประมูลเปนคลื่นความถี่ 900 
MHz และตองพิจารณาวามี Spectrum วางท่ีสามารถใชไดครบทั้ง 
uplink และ downlink 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ตามท่ี ดร. นิตยา ไดกลาวไววา ในชวงหลังป พ.ศ. 2561  ถาจะรอ
การทํา Refarming  ในป พ.ศ. 2568 ตองรออีกเวลา 7  ป เพื่อจะ
จัดใหรวมกัน ซึ่ งอาจจะไมคุมคา  ดั งนั้นมีความเห็นวาทาง 
สํานักงาน กสทช. ควรจะมีการนําไปใชประโยชน ในดานใดดาน
หนึ่ง แตจะเปนยานความถ่ี 850 MHz หรือ 900 MHz ทั้งนี้เชื่อวา
ทางสํานักงาน กสทช. คงจะมีแนวทางที่คิดไวแลว  
อยางไรก็ดีมีขอสงสัยในแนวทางเลือกที่ 4 ที่คลื่นแทงสีฟาแบงครึ่ง
ทางซายมือถูกนําไปใชเพื่อ Mobile หรือไม หรือวายังเปนแนวทาง
ท่ีวางไวยังไมมีนํามาพิจารณาไว 
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ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ในสวนที่เหลือดังกลาว ถาไมไดมีการจัดสรรใหกับทางรถไฟ ก็จะ
นําไปเปดประมูล เปนคลื่นความ ถ่ี 900 MHz ขนาด 5 MHz 
ภายหลังจากป พ.ศ. 2561    

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ตรงแนวทางที่  4 ในขอ 4.3 ไดคิดรวม Mobile Operator ที่
นําไปใชงานแลว เพียงแต ดร. พัฒน จะกังวลดานเทคนิควา 5 
MHz จะเพียงพอหรือไม จะเกิด interference หรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช คลื่นความถ่ี 5 MHz ที่เหลือ ถานําไปใชเปน Guard Band ใน
ระหวางป พ.ศ.2561-2568 อาจจะตองมีการปรับปรุงตัวเลข 
เพราะตัวเลขที่ ดร. นิตยาไดคํานวณมา เปนการจัดสรรคลื่นสวนที่
เหลือไปใชกับ Mobile Operator ดังนั้น ในแนวทางท่ี 4 ถาครึ่ง
ซายใหเปดประมูลเปนคลื่น 900 MHz ใหกับ Mobile Operator  
ก็จะตรงกับทางดานเศรษฐศาสตร   
โดยสรุปกลาวคือครึ่งขวาจัดสรรใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
และครึ่งซายเปดประมูลใหกับ Mobile Operator 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

สรุปอีกครั้งวาถาครึ่งหนึ่งจัดสรรใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
และอีกครึ่งหนึ่งเปดประมูลใหกับ Mobile Operator ดังน้ันตัวเลข
ทางเศรษฐศาสตรท่ีคํานวณมานั้นถูกตองแลว แตถาคิดวาครึ่งหนึ่ง
จัดสรรใหกับการรถไฟ และ อีกครึ่ งหนึ่ ง เปดกว า งไวยั งได
กําหนดการนําไปใชประโยชนตัวเลขเศรษฐศาสตรนั้นจะไมถูกคิดไว  
ดั งนั้ น  ข อ เ สนอของที มที่ ป รึ กษ า ได คํ าน วณผลทางด า น
เศรษฐศาสตรที่นําไปให Mobile Operator อยูแลว   นโยบาย คือ 
สวนที่เหลือจะตองนําไปเปดประมูลใหกับ Mobile Operator ซึ่ง
อาจจะเปนยานความถี่  850 MHz หรือ 900 MHz ทั้ งนี้หาก
พิจารณาทางดานเทคนิคก็ควรจะเปดประมูลเปนคลื่นความถ่ี 900 
MHz มากกวา 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

หนา  106 ที่ เขียนไวว า  Guard Band 6 MHz นั้น ไมถูกตอง 
เพราะวา ถามีการจัดสรรคลื่นใหกับรถไฟและ Mobile Operator 
รูปการใชคลื่นความถี่จะกลับไปคลายกับแนวทางที่ 1 ที่มี Guard 
Band 1 MHz จะเปดประมูลเปนยานความถี่ 850 MHz หรือ 900 
MHz ในแงการใชงานของ Mobile ไมแตกตางกันมากนัก แตการ
จัดสรรใหกับการรถไฟแหงประเทศไทยและจัดสรรใหกับ Mobile 
Operator ปญหาที่ตองพิจารณาคือ interference ของคลื่น
ความถ่ี 850 MHz ระหวาง Mobile Operator กับรถไฟความเร็ว
สูง ซึ่งในทางเทคนิคจะเปนปญหามากกวาการรบกวนระหวาง 
Mobile Operator ดวยกัน นอกจากนั้นยังมีปญหาการรบกวน
คลื่นกับประเทศเพื่อนบาน ดังนั้นการจัดสรรคลื่นความถี่ 900 
MHz ใหกับ Mobile Operator  นาจะดีกวา 
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พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

การจัดสรรเปนคลื่นความถี่ 900 MHz นาจะดีกวา เพราะลดปญหา
กับประเทศเพื่อนบานเพราะเดิมเปน 850 MHz สําหรับในประเทศ
คอยมาวากัน  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ รถไฟเสนที่ ว่ิง ไมเหมือนกับ Mobile Operator ที่ ใหบริการที่
ครอบคลุมพื้นที่ แตรถไฟเสนท่ีวิ่งจะขยายจาก 3,000 กวากิโลเมตร  
เปน 5,000 กวา กิโลเมตร แต เปนเพียงเสนทางเล็ก ๆ และ
ระยะเวลาการวิ่งไมเหมือน Mobile ที่คนใชอยูตลอดเวลา  แต
เสนทางรถไฟว่ิง จะมีระยะเวลาการเดินรถตามที่กําหนด ดังนั้น 
การเกิด Interference ไมนาจะมาก 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ทางเลือกที่ 2 เพื่อตอบคําถามของ ดร. นิตยา ระหวาง Uplink 
ของรถไฟ กับ Downlink ของ 850 MHz  คือ คลื่นที่จะว่ิงจาก 
tower 850 MHz ไปยัง tower ของ 900 MHz ที่อยูติดกัน ซึ่ง 
Mobile มองวาเปนปญหาที่แกไขยาก และการใส filter ชวยได แต
ในกรณีของ Mobile เทาท่ีบริษัทหาขอมูลยังไมมีกรณีที่ใหคลื่น
ความถี่ที่เปน band 900 MHz GSM-R ใหกับรถไฟ และ Operator 
อยูในประเทศที่ Mobile Operator ใช 850 MHz ดวย อาจมีบาง
ประเทศเริ่มจัดสรรแบบนี้  แตรถไฟและ Mobile Operator ก็ไม
ใชชวงคลื่นใกลชิดกัน ถาคลื่นอยูติดกันก็จะมีขอตกลงเกี่ยวกับ
พารามิเตอรตางๆ  เชน ระหวาง tower Mobile กับ tower ของ
รถไฟ การหันเสาอากาศ หรือระดับความสูงที่ตางกัน ฯลฯ 

คุณสุรพล เกียรติยศสกุล  
AIS 

การจัดสรรใหกับรถไฟเปนเพียงเสนทางของรถไฟ ถาจัดสรร        
5 MHz ใหกับรถไฟ ซึ่งมีการใชจริงบนเสนทางของรถไฟและพื้นท่ี
อ่ืนๆ ของรถไฟจะนําไปใชประโยชนไดหรือไม จะมีประโยชนของ
การใชคลื่นท่ีอยูนอกเสนทางรถไฟ ในสวนนี้จะตองมีการพิจารณา
ไวดวย 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทีมที่ปรึกษาไดเคยคิดไวเปนลําดับแรก มองวาใหรถไฟไป แตรถไฟ
ก็ไมไดใชประโยชนท้ังหมด เปนไปไดหรือไมที่รถไฟจะรวมมือกับ 
Mobile Operator โดยใหมีการใชคลื่นความถี่ในสําหรับกิจการ
โทรคมนาคมสําหรับพื้นที่นอกเสนทางรถไฟ  

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ขอเสนอเปนความเห็นเบื้องตน ถารถไฟวิ่งจากกรุงเทพฯ ไปทาง
เหนือ คลื่นความถี่ที่ใหรถไฟเพื่อควบคุมรถไฟ ถาตีเปนกรอบจาก
ทางรถไฟออกไป 10-20 กิโลเมตร ในพื้นท่ีหลัง 10-20 กิโลเมตรมี
โอกาสไปใชอยางอื่นได ในทางเทคนิคนั้นใชได แตในทางกฎหมาย
นั้นไมมั่นใจ การจัดสรรคลื่นใหรถไฟ 5-10 MHz รถไฟนําไปใชบน
เสนทางรถไฟ และนําไปใชในพื้นท่ีที่หางออกไป 5-10 กิโลเมตร 
พื้นท่ีหลังจากนั้น การรถไฟสามารถนําไปใหกับ Operator อื่นได
หรือไม 
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ในตางประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา ที่ตองการสนับสนุน
ธุรกิจรายเล็ก ดังนั้นจะมีการเขียนเปนเงื่อนไขไววา ถามีบริษัทใดท่ี
สนใจสามารถที่เขามารวมทุนกับรายใหญได สํานักงาน กสทช. 
อาจจะตองเปนผูกําหนดแนวทางให 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

คุณพิชิต นาจะถามในเรื่องใบอนุญาตการใชคลื่นความถี่ เพราะท่ี
ผานมาจะเปนลักษณะ Exclusive License การใหใบอนุญาตจะ
ใหทั้งหมดกับผูไดใบอนุญาตรายน้ัน ๆ อยางไรก็ตามในอนาคต
อาจจะมีกฎหมายในลักษณะ Sharing License  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทางการรถไฟแหงประเทศไทย ควรจะมีการทําแผนเสนทางรถไฟ
ระยะยาว 

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

แตละเสนทางมีการศึกษาอยางตอเนื่อง และใชเวลานาน 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

แนวทางท่ี 4 คือ แบงกันระหวางรถไฟ กับ Mobile Operator  แต
จะมีแนวทางยอยอีก 1 แนวทาง  คือสวนที่จัดสรรรถไฟไปนั้น 
Mobile Operator จะมาใชประโยชนรวม (เสนทางรถไฟ รถไฟใช 
+ นอกเหนือเสนทางรถไฟ ให Mobile ใช) 
ท้ังนี้ตองการความชัดเจนทางดานกฎหมายวาเปนไปไดหรือไมท่ี 
Share กัน 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

สรุปวา 
1. ตองแกขอความในสวนของแนวทางที่ 4 ท่ีเปน Guard band 

ใหตัดออก เพื่อไมใหเกิดความขัดแยง 
2. การจัดสรรแบงออกเปน 2 สวน  คือจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับ

การรถไฟฯ และจัดสรรใหกับ Mobile Operator  
3. การศึกษาเพิ่มเติมในการ Share spectrum รวมกัน 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล การ Share spectrum ไดมีการพิจารณากันตั้งแตครั้งที่แลว มีการ
พูดคุยกับ Mobile Operator ซึ่งทาง Operator กังวลปญหาเรื่อง 
Interference จึงไมมีการพิจารณาแนวทางเรื่อง sharing ทั้งนี้ถา
ทุกทานพิจารณาเห็นวาเปนแนวทางที่เปนไปได ทีมท่ีปรึกษาจะ
เขียนอธิบายเปนขอเสนอแนะใหศึกษาเพิ่มเติม และจากการศึกษา
คนควา มีผูเสนอแนะเก่ียวกับ Sharing ไว แตยังไมมีการดําเนินการ
ท่ีเกิดขึ้นจริงในประเทศใด 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ จริงๆ สามารถทําไดแบบที่คุณพิชิตพูด ซึ่งแนวทางที่ 4 ก็ทําได 
เพราะสวนที่รถไฟไมใชแลว นําไปใชรวมกันกับกิจการอื่น มีรายได
เพิ่มข้ึน   

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ท่ีผานมาไมเคยปรึกษาหารือกันถึงประเด็นเก่ียวกับการ Share 
คลื่นความถ่ีเลย ครั้งนี้มีแนวโนมวาจะสามารถทําได มีหนวยงาน
และองคกรท่ีจะขอใชรวม 
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ Share หมายถึง Share ในสวนพื้นที่ท่ีไมมีเสนทางรถไฟ เพื่อใหเกิด
ประโยชนกับสวนรวมมากที่สุด สวนที่ไมไดใชก็นาํไปใหผูอื่นเชาได 

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ตามที่ผานมา ก็ทราบกันอยูแลววารถไฟก็วิ่งในเสนทางแค 47 
จังหวัด แตก็มีการปฏิเสธการไมจัดสรรคลื่นใหใช จนกระทั่งมา
ศึกษาเรื่องสังคมและเศรษฐศาสตร แลวจะกลับไป Share 

รศ. ดร. สันติ ถิรพัฒน Sharing นั้น รถไฟควรจะได เพราะไดมีการจัดสรรใหกับการรถไฟ
แหงประเทศไทยไปแลว แตเนื่องดวยการรถไฟอาจจะไมใช
ประโยชน (Utilization) ในสวนนั้นๆ การรถไฟก็ควรจะไดเปน 
profit sharing ไป ถามีคนที่สามารถนําไปใชประโยชนได ก็จะ
ดีกวากรณทีี่ไม Sharing เลย   

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

การรถไฟแหงประเทศไทย เปนธุรกิจที่ทําประโยชนเพื่อสาธารณะ 
ขณะที่ธุรกิจดาน Mobile Operator นั้นแสวงหารายได และการ
เดินรถดวยระบบ GSM-R ยังติดปญหาเรื่อง jammer ถานําระบบ
มาใชกับการขนสงทางรางแลวมี jammer เขามาจะเปนอันตราย
ตอการเดินรถ การไป Share กับ Mobile หากเกิด jammer ขึ้น 
จะทําใหเกิดปญหาได 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

เพื่อความชัดเจน ตามแนวทางที่ 4  ใหเปนลักษณะจัดสรรใหกับ
การรถไฟแหงประเทศไทย และเปดประมูล ให กับ Mobile 
Operator และสรุปเปนขอเสนอในอนาคต ใหมีการศึกษาเพิ่มเติม
ท้ังในทั้งดานเทคนิคและกฎหมายใหมีการใชงานรวมกันได   

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ วิเคราะหเริ่มป พ.ศ. 2564 ไมไดวิเคราะหเริ่มที่ป พ.ศ.2561 ทั้งนี้ 
เนื่องจากทั้งการรถไฟแหงประเทศไทยและสํานักงาน กสทช. ตองมี
การเตรียมความพรอมกอนท้ังดานเทคนคิ และกฎหมาย  

คุณญาณพล  อุนโอสถ  
กสท. โทรคมนาคม 

ขอแสดงความคิด เห็ น เ กี่ ย ว กับแนวทางที่  2 การคํ านวณ
ผลประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจและสังคมไมนาจะถูกตอง 
เมื่อเทียบระหวางแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 2 พบวาผลประโยชน
สวนเพิ่มแนวทางท่ี 2 มากกวาแนวทางที่ 1 อยู ประมาณ 48,000  
ลานบาท คําถามก็คือ การคํานวณประโยชนสวนเพิ่มแนวทาง 1 
และแนวทาง 2 ตางกันอยางไร ซึ่งคิดวามีรายละเอียดบางรายการ
มีความคลาดเคลื่อน และจะเสนอใหไปปรับปรุงแกไข ไดแก เรื่อง
การประหยัดงบประมาณแผนดิน และการลดความสูญเสียของชีวิต 
จะมีปริมาณสูงโดดขึ้นมา ซึ่งความแตกตางอยูที่ระยะเวลาใน
คํานวณเทานั้น  โดยแนวทางที่ 2 นั้น เลื่อนออกไป 5 ป แตมูลคา
มันเพิ่มขึ้นมาก ไมนาจะสอดคลองกับความเปนจริง และถาเลื่อน
ออกไป 10-20 ป มูลคาจะยิ่งเพิ่มขึ้นมากกวานั้นตามโมเดลท่ี
คํานวณมา ซึ่งเชื่อวาไมนาจะถูกตอง ดังน้ัน นาจะตองปรับปรุงให
เปนกรอบระยะเวลาเดียวกันและสิ้นสุดป พ.ศ. 2578   
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ครั้งแรกวิเคราะหเริ่มที่ป พ.ศ. 2564-2578 แตเนื่องดวยมีผูแสดง
ความคิดเห็นไววาแนวทางที่ 2 คลื่นจะสามารถนํามาใชไดจริงคือ
หลังป พ.ศ. 2569 และความตางในการคํานวณมาจากผลของ
พฤติกรรมการใชรถในรอบ 15 ปที่ผานมา พบวาปริมาณการใชรถ
จะแปรผันโดยตรงกับปริมาณประชากร คือประชากรเพิ่มขึ้น มีการ
ใชรถเพิ่มข้ึน และมีการเดินทางเพิ่มขึ้น และแมวารถไฟจะมีการใช
เพิ่มข้ึน แตคนจะยังใชรถบนถนนเพิ่มขึ้นมากกวา 
ในการวิเคราะหโครงการครั้งนี้ท่ีเริ่ม พ.ศ. 2569 ปริมาณผูใชรถใน
ถนนยังมากข้ึนตามประชากร ดังน้ัน ที่ขอใหเริ่มป พ.ศ. 2564-
2578 เหมือนกันหมดไหม แตท่ียังคงไว 15 ป เพราะวาในการ
เปรียบเทียบโครงการควรใชระยะเวลาที่เทากัน  

คุณญาณพล  อุนโอสถ  
กสท. โทรคมนาคม 

ถาหากพิจารณาในรายละเอียด รายการการประหยัดงบประมาณ
แผนดิน และการลดความสูญเสียของชีวิต แนวทางที่ 2 มีการขยาย
ไปถึงป พ.ศ.2579-2583 ขณะที่แนวทางที่ 1 และ 4 ไมมี นั่น
หมายความวา ในปพ.ศ. 2579-2583 ไมมีการลดความสูญเสีย
เกิดขึ้น ดังนั้น จะนํามาเปรียบเทียบกันไมได การเปรียบเทียบเวลา
จะตองเปรียบเทียบเวลาที่ตรงกัน หรือตองขยายเวลาในแนวทางที่ 
1 และแนวทางที่ 4 ไปอีก 5 ป เพื่อใหเวลาตรงกัน 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ประเด็นคําถาม 
– รถไฟความเร็วสูงคือความเร็วที่เทาใด และแตกตางกันหรือไม

ในแตละแนวทางเลือก  
– แผนพัฒนารถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยเปนอยางไร และ

ในแตละชวงเวลาเปนอยางใด ที่จําเปนตองทราบเพราะ
เทคโนโลยี GSM-R, LTE-R และ 5G มีความเก่ียวเน่ืองกับเวลา 
ความเหมาะสมระหวางเทคโนโลยีกับเวลาจะเปน 5 ป 10 ป 
หรือ 15 ปจากนี้ การเลือกเทคโนโลยีจะยากมากและมีแผนใน
การเชื่อมโยงเสนทางกับประเทศเพื่อนบานเมื่อใด 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ตามแผนยุทธศาสตรป พ.ศ. 2558-2565 เปนกรอบยุทธศาสตร
เรงดวน จะมีทั้งหมด 6 สาย โดยเปนรถไฟทางคูความเร็วอยูที่
ประมาณ 100-120 กิโลเมตรตอชั่วโมง สวนที่เปนรถไฟความเร็ว
สูงขนาดรางมาตรฐาน 1.435 เมตร มีอยู 4 เสนทาง อยางไรก็ตาม 
ในเรื่องของระยะมีการปรับเปลี่ยนอยูตลอดเวลา เชน โครงการ
รถไฟกรุงเทพฯ-โคราช หรือ เสนทางกรุงเทพฯ-พิษณุโลก ยังมีการ
เปลี่ยนแปลงระยะเวลาออกไป  

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช สําหรับความเร็ว จะตองสอบถามไปยังการรถไฟกอนวามีความเร็ว
เทาใดบาง 

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ทาง สนข. นาจะใหคําตอบได 
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พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

มาเลเซียมีการประกาศจะจัดสรรยานคล่ืนความถ่ีใหกับรถไฟในป
หนา โดยดาน Uplink เปนยานความถี่ 880-885 MHz และดาน 
Downlink เปนยานความถี่ 925-930 MHz ซึ่งเปนคลื่นความถ่ี
เดียวกับสิงคโปร ขณะเดียวกันประเทศลาวยังไมมีการประกาศ
เชนกัน และอาจจะใชยานความถ่ีแตกตางจากประเทศไทยและ
มาเลเซียดวย  ทั้งนี้ จะเกิดผลตอประเทศไทย 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช เนื่องจากเปนยาน 900 MHz เหมือนกัน สามารถปรับ software 
ใหใชงานระบบ GSM-R รวมกันได 

คุณถิรพิรุฬห ทองคําวิทูรย 
กสทช. 

ขอเสนอแนะเพิ่มเติม นาจะเปนประโยชนในรายงานการวิจัย ยังมี
อีก 1 application ที่จะเขามามีบทบาทมากในอนาคต คือ IoT  
ซึ่งจากประสบการณของ สํานักงาน กสทช. มีการใช IoT ใน 2 
รู ป แบ บคื อ  ใ ช กั บ  Mobile Operator อี ก แน วทา ง ใช เ ป น 
unlicenses ซึ่งจะไปใชใน band RFID  ดังนั้นในแนวทางที่ 2 จะ
มีผลตอการคิดประโยชนสวน เพิ่มของ RFID รวมถึงการมี
คุณประโยชนกับ Mobile Operator เพราะหลายสถาบันวิจัยของ
หลายผูผลิต ประเมินวา IoT จะเขามามีบทบาทและเพิ่มมูลคาทาง
เศรษฐศาสตรถึง 20% ในอีก 5 ปขางหนา  ซึ่งจะสงผลกระทบให
น้ําหนักที่จะนํามาคิด RFID เปลี่ยนแปลงไปได   

 การไฟฟาสวนภูมิภาค ทางการไฟฟาสวนภูมิภาค มีแผนท่ีจะทําโครงการ Smart Meter 
มาใช ซึ่งมีหลายบริษัทในอเมริกาเขามานําเสนอถึงการนํา Smart 
Meter มาใชกับคลื่นยาน 920-925 MHz ของ RFID ได ซึ่ง ณ 
ปจจุบันการไฟฟาสวนภูมิภาคก็ยังไมมีความชัดเจนวาในทางปฏิบัติ
นั้น สํานักงาน กสทช.อนุญาตใหใชไดหรือไม เพราะการนํา Smart 
Meter เขามาใช เทากับเปนการเปลี่ยนระบบโครงขาย จึงอยากขอ
ความชัดเจนจากสํานักงาน กสทช. วา ณ ปจจุบัน มีแผนที่จะ
จัดสรรคลื่นบางชวงใหการไฟฟาฯ ซึ่งเปนรัฐวิสาหกิจทั้ง 3 แหงใน
การทําโครงการ Smart Grid และ Smart Meter ไดหรือไม 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

คงตองรอระยะเวลา เนื่องจากกําลังจัดทําโครงการศึกษาวิจัยเรื่อง 
Smart Grid ซึ่งกระบวนการอยูระหวางการคัดเลือกผูศึกษา นาจะ
เริ่มไดปลายปนี้ 

การไฟฟาสวนภูมิภาค การไฟฟาสวนภูมิภาค ตอนนี้มีโครงการท่ีพัทยาอยูประมาณแสน
เครื่อง ปจจุบันกําลังทําประชาพิจารณราง Spec และราง TOR 
โดยไดกําหนดการใชคลื่นยาน 920-925 MHz ไปกอน ซึ่งในความ
เปนจริงไมทราบวาจะไดใชจริงหรือไม  

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

แนวทางท่ี 4 นาจะดีที่สุด เพราะเมื่อพิจารณายานความถ่ีท่ี 930- 
940 MHz การรถไฟแหงประเทศไทยจะไดรับการจัดสรรทั้งหมด 5 
MHz ขณะที่ทางการรถไฟแหงประเทศไทยมีความตองการ 
bandwidth เพียง 4 MHz และแบงอีก 0.5 MHz สําหรับเปน 
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Guard Band ดานซาย-ขวา ดังนั้น การรถไฟแหงประเทศไทย จะ
ได GSM-R ที่ มี bandwidth 4 MHz พรอม Guard Band ซาย-
ขวา ทาง รฟท. ยอมรับได 
ขอปรับแกไขการใชคําในรายงาน คือ ขอใหเปน “รถไฟทางคู” 
ไมใชรถไฟรางคู  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ขอเสนอแนะเพิ่มเติมที่ตองการใหแนบทายในรายงาน ขอใหทําเปน
หนังสือสงไปท่ีสํานักงาน กสทช. ภายในสัปดาหหนา และทาง
สํานักงานจะสงใหทางทีมท่ีปรึกษาเพื่อจะไดแนบทายหลังจากที่
ทางทีมปรึกษาสรุปผลการศึกษาไว โดยจะระบุใหเปนขอเสนอแนะ
อ่ืนๆ จากผูเขารวมในวันนี้ วามีประการใดบาง 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

แนวทางที่ 4 ควรมีการจัดทํารูปภาพคลื่นความถี่  ในลักษณะ
เดียวกันกับแนวทางเลอืกที่ 1 แนวทางเลือกที่ 2 และแนวทางเลือก
ท่ี 3 เพื่อใหมคีวามเขาใจท่ีตรงกัน 
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ภาคผนวก 6 ความคดิเห็นเพิ่มเติมจากผูประกอบกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ 
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