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บทสรุปผูบริหาร 
(Executive Summary) 

 

 คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดมีนโยบายที่จะปรับปรุงการใชคลื่นความถี่ยาน  

800/900 MHz ใหเหมาะสมกับสถานการณการใชคลื่นความถี่ และความกาวหนาของเทคโนโลยีสําหรับ

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึงเพื่อรองรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ตามนโยบายของ

รัฐบาลและแกไขปญหาการรบกวนความถี่วิทยุตามบริเวณชายแดน จึงไดมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

พิจารณาดําเนินการศึกษาและเสนอแนะแนวทางดาํเนินการตอบสนองตอนโยบายดังกลาว 

สํานักงาน กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2556 แตงตั้งคณะทํางาน

เพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz  ซึ่งจากการศึกษาขอมูล ขอเท็จจริง

วิเคราะหผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผูที่มสีวนไดเสียและพิจารณาแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 

800/900 MHz แตยังไมสามารถหาขอยุติที่เปนที่ยอมรับของทุกฝายได 

ในการประชุมครั้งที่ 18/2557 เมื่อวันท่ี 8 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 กทค. ไดรับทราบรายงานความ

คืบหนาของคณะทํางานฯ และมีมติมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. ดําเนินการศึกษาขอมูลเพิ่มเติมและ

นําเสนอตอที่ประชุม กทค. เพื่อพิจารณาอีกครั้ง เนื่องจากคณะทํางานฯ ไมมีผูเชี่ยวชาญท่ีมีความรู

ความสามารถในการวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม  ดังนั้น สํานักงาน กสทช. จึงได

จัดจางที่ปรึกษาจากศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เพื่อศกึษาวิเคราะหความเหมาะสม

และคุณคาทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz ใหเกิด

ประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสงทางราง สําหรับ

ประกอบการพิจารณากําหนดนโยบายจัดสรรคลื่นความถี่ในยานดังกลาว 

คณะที่ปรึกษาไดกําหนดกรอบแนวคิดโดยพิจารณาถึงประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ สังคม

และวิศวกรรม (Marginal Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง

เปรียบเทียบกับตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost)  หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแก กิจการ

โทรคมนาคมเคลื่อนท่ี โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการ

ใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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แนวทางที่ 1 

 

แนวทางที่ 2 

 

แนวทางที่ 3 

 

 

นอกจากนี้คณะที่ปรึกษาไดเพิ่มแนวทางท่ี 4 ซึ่งไดรับขอเสนอแนะจากการประชุมรับฟงขอคิดเห็น

จากผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 2 เมื่อวันท่ี 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 โดยการนําคลื่นความถ่ีตามแนวทางท่ี 1 

จํานวน 10 MHz จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน  5 MHz และสวนที่เหลืออีก 5 MHz 

ใหนําไปเปดประมูลแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

เมื่อพิจารณาจากแนวทางเลือกทั้ง 4 แนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 1, 2 และ 4 มีความแตกตางหลัก

จากแนวทางที่ 3 คือมีการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 10 MHz 4 MHz 

หรือ 5 MHz ตามลําดับ (หมายเหต:ุ แนวทางที่ 2 จะจัดสรรคลื่นความความถ่ีจํานวน 4 MHz ใหแกระบบ

คมนาคมขนสงทางราง แตจะมีผลใหคลื่นความถี่สาํหรับ IMT หายไปจํานวน 5 MHz เมื่อเทียบกับแนวทาง

ที่ 3) นอกจากนี้สําหรับแนวทางที ่2 อาจสงผลกระทบตอการดําเนนิธุรกิจท่ีใชอุปกรณ RFID รวมถึงการใช

ประโยชนของแนวทางที่ 2 นี้ จะตองรอถึงป พ.ศ. 2568 ขณะที่แนวทางอ่ืน จะสามารถจัดสรรคลื่นไดในป 

พ.ศ. 2561  
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เนื่องจากการพิจารณาเลือกแนวทางใดๆ คณะที่ปรึกษาจะวิเคราะหถึงประโยชนและตนทุนสวนเพิ่ม 

(Marginal Benefit-Cost analysis) ของการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางเทียบ

กับการจัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยประโยชนสวนเพิ่มนั้น สามารถแบงไดเปน 3 สวน

หลักๆ ไดแก ทางดานเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรม โดยการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับระบบ

คมนาคมขนสงทางราง เพื่อใชกับระบบอาณัติสัญญาณระบบ GSM-R (ETCS Level 2) ในแนวทางท่ี 1, 2 

และ 4  จะขึ้นกับประโยชนสวนเพิ่มที่ไดรับ (Marginal Benefits) วาตองมีมูลคามากกวาตนทุนสวนเพิ่ม 

(Marginal cost) ซึ่งตนทุนสวนเพิ่มคือตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) ตางๆ ที่เกิดข้ึนมาจาก

คลื่นความถ่ีไมไดจัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ และตนทุนสวนเพิ่มจากการตองติดตั้งอุปกรณ

กรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ สําหรับตนทุนคา

เสียโอกาสนั้นจะประกอบไปดวย 3 สวนหลักๆ คือ รายไดจากการประมูลคลื่นความถ่ี (Spectrum Value)

ยาน 800/900 MHz ที่หายไป รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ี และตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี โดยวัด

จากรายไดของผูประกอบการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ที่ลดลง โดยรายไดท่ีลดลงดังกลาวสะทอนคุณภาพการ

ใหบริการดานกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ีแกประชาชนท่ีลดลง นอกจากนี้ในแนวทางท่ี 2 เนื่องจากมี

ความทับซอนของยานความถี่ที่ใชกับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลตอการใชงานของภาคธุรกิจตางๆ ที่ใช

อุปกรณ RFID จึงอาจจะมีตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal Cost) สําหรับการปรับอุปกรณ RFID ใหสามารถใช

งานรวมกันกับระบบ GSM-R  ไดอยางไมมีปญหาคลื่นรบกวนกัน หรืออาจตองเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใช

งานท่ียานความถ่ีอื่น หากจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางท่ี 2 ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง 

 สําหรับการจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 3 จะพิจารณาประโยชนที่ไดรับเพิ่มข้ึน (Marginal 

Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับตนทุนการ

เสียโอกาส (Opportunity cost) ตางๆ หากพิจารณาเลือกใชเทคโนโลยีท่ีไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ 

(ETCS Level 1) กับระบบคมนาคมขนสงทางราง 

 จากผลการศึกษาพบวาผลประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมเทียบกับตนทุนคา

เสียโอกาสตางๆ ของแนวทางที่ 4 มีมูลคาสูงที่สุด โดยเมื่อคิดลดมูลคาเงินมายังตนป พ.ศ. 2564 จะมี

มูลคาเทากับ 759,266.7 ลานบาท ขณะท่ีแนวทางที่ 3 จะมีมูลคามากที่สุดเปนอันดับที่ 2 โดยมีมูลคา

เทากับ 647,321.1 ลานบาท สวนอันดับที่ 3 ไดแกแนวทางที่ 2 โดยจะมีมูลคาเทากับ 478,743.3       

ลานบาท และลําดับสุดทายคือแนวทางที่ 1 มีมูลคาเทากับ 383,390.3 ลานบาท ตามลําดับ 
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ขอเสนอแนะ 

 จากตัวเลขประโยชนทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมของแตละแนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 4 

ใหประโยชนทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมสูงที่สุด โดยคณะท่ีปรึกษาเสนอใหจัดสรรคลื่นความถี่ตาม

แนวทางท่ี 4 ดังแสดงรายละเอียดไดตามแผนภาพดานลางนี้ ซึ่งเปนการจัดสรรคลื่นความถ่ีจํานวน 5 MHz 

x 2 ในชวง 890-895 MHz (UL) และ 935-940 MHz (DL) ใหใชงานสําหรับสื่อสารขอมูลระบบอาณัติ

สัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  

 

ขอดีท่ีสําคัญมากอยางหนึ่งของการจัดสรรคลื่นตามแนวทางท่ี 4 นี้ คือสามารถลดผลกระทบเรื่อง

ปญหาการรบกวนของสัญญาณกับโครงขายโทรคมนาคมเคลื่อนที่ลงไปไดมาก เนื่องจากคลื่น Uplink ของ

ระบบ GSM-R (890-895 MHz) จะอยูหางจากคลื่น Downlink ยาน 850 MHz ของกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ีที่อยูใกลที่สุด (884 MHz) มากถึง 6 MHz ซึ่งจะทําใหระบบคมนาคมขนสงทางรางสามารถ

ดําเนินการระบบอาณัติสัญญาณไดอยางปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ อันจะสงผลใหเกิดความปลอดภัย

สูงสุดในการใหบริการ 

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

930-935 MHz (DL) สํานักงาน กสทช. สามารถพิจารณานําออกประมูลใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

ได (ภายหลังสิ้นสุดสัญญาสัมปทานคลื่นยาน 850 MHz ของ DTAC ในวันท่ี 15 กันยายน พ.ศ. 2561) 

 นอกจากนี้ เพื่อใหการใชประโยชนจากคลื่นความถี่มีประสิทธิภาพสูงสุด สํานักงาน กสทช. อาจ

พิจารณาความเปนไปไดทั้งทางดานกฎหมายและดานเทคนิคในการนําคลื่นความถี่ชวง 890-895 MHz 

(UL) และ 935-940 MHz (DL) (ซึ่งจัดสรรใหใชงานสําหรับการสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของ

ระบบคมนาคมขนสงทางราง) ท่ีอยูนอกเหนือพื้นที่การใชงานตามแนวรางรถไฟใหสามารถนําไปใช

ประโยชนในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่หรือระบบไรสายอื่นๆ ได โดยตองไมทําใหเกิดปญหาการรบกวน

ของสัญญาณตอการใชงานสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  

 
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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

11 

 

บทที ่1  
บทนํา 

            

1.1 หลักการและเหตุผล 

พระราชบัญญัติองคกรจัดสรรคลื่นความถี่และกํากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง วิทยุ

โทรทัศนและกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2553 ไดกําหนดใหคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการ

โทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ (กสทช.) มีอํานาจหนาท่ีในการกําหนดการจัดสรรคลื่นความถ่ี

ระหวางคลื่นความถี่ที่ใชในกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน กิจการวิทยุ คมนาคม และกิจการ

โทรคมนาคม รวมถึงกําหนดการใชคลื่นความถี่ใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและปราศจากการรบกวนซึ่ง

กันและกัน 

คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดมีนโยบายที่จะปรับปรุงการใชคลื่นความถี่ยาน  

800/900 MHz ใหเหมาะสมกับสถานการณการใชคลื่นความถี่ และความกาวหนาของเทคโนโลยีสําหรับ

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึงเพื่อรองรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ตามนโยบายของ

รัฐบาลและแกไขปญหาการรบกวนความถี่วิทยุตามบริเวณชายแดน จึงไดมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

พิจารณาดําเนินการศึกษาและเสนอแนะแนวทางดําเนินการตอบสนองตอนโยบายดังกลาว สํานักงาน 

กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2556 แตงตั้งคณะทํางานเพื่อกําหนดแนว

ทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ประกอบดวย ทุกภาคสวนที่เก่ียวของ ไดแก ผูแทน

สํานักงาน กสทช. ผูแทนจากหนวยงานที่เก่ียวของกับระบบคมนาคมขนสงทางราง ผูแทนจากผูประกอบ

กิจการโทรศัพทเคลื่อนที่ และผูแทนจากสภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

คณะทํางานฯ ไดศกึษาขอมูล ขอเท็จจริง วิเคราะหผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผูที่มีสวนไดเสีย

และพิจารณาแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz จํานวน 3 แนวทาง โดยคณะทํางานฯ ไม

สามารถหาขอยุติซึ่งเปนที่ยอมรับของทุกฝายในเรื่องนี้ได และมีความเห็นรวมกันวาควรจะไดมีการศึกษา

วิเคราะหเพิ่มเติมในประเด็นดานเศรษฐศาสตร ดานเทคนิค ดานกฎหมาย ดานผลกระทบตอผูบริโภค และ

ในกรณีท่ีไมสามารถหาขอสรุปเก่ียวกับการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ได ตอไป 

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

รับทราบรายงานความคืบหนาในการดําเนินงานของคณะทํางานฯ ทั้งน้ีมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

ดําเนินการศึกษาขอมูลเพิ่มเติมตามความเห็นของคณะทํางานฯ และขอสังเกตของที่ประชุม กทค. และ

นําเสนอที่ประชุม กทค. พิจารณาอีกครั้ง 

เนื่องจากองคประกอบของคณะทํางานฯ ไมมีผูเชี่ยวชาญที่มีความรูความสามารถในการวิเคราะห

ผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม จึงไมสามารถท่ีจะทําการศึกษาวิเคราะหประเด็นดังกลาวได 

ดังน้ันจึงมีความจําเปนที่จะตองมีผูเชี่ยวชาญเพื่อทําการศึกษาวิจัยเรื่องนี้เปนการเฉพาะ 
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1.2 วัตถุประสงค 

เพื่อใหมีผลการศึกษาวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเกี่ยวกับความเหมาะสมและคุณคา

ทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ใหเกิดประโยชนสูงสดุ 

ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสงทางราง สําหรับประกอบการพิจารณา

กําหนดนโยบายจัดสรรคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz 

1.3  ขอบเขตการดําเนินงานและศกึษา 

 (1) จัดทํากรอบแนวคิดและวิธีการดําเนินงานการศึกษาผลกระทบดานเศรษฐศาสตรและสังคม

เก่ียวกับความเหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 

800/900 MHz ใหเกิดประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสง

ทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดย

คณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ดังนี้ 

แนวทางที่ 1 

 

แนวทางที่ 2 

 

แนวทางที่ 3 

 

 (2) ศึกษารูปแบบที่จะใชในการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความ

เหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
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MHz ใหเกิดประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนสงทางราง 

ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อ

กําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz พรอมชี้แจงขอดีและขอเสีย 

(3) ศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมของการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 

สําหรับกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ีสากล โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อ

กําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz โดยใชรูปแบบท่ีเหมาะสมจากขอ (2) 

(4) ศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมของการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 

สําหรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 

แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz โดยใช

รูปแบบที่เหมาะสมจากขอ (2) 

(5) วิเคราะหเปรียบเทียบผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสมและ

คุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz ใหเกิด

ประโยชนสูงสุด ระหวางการใชงานกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้ง

รถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อ

กําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz 

(6) ศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และกรณีศึกษาของตางประเทศ

ตอการใชงานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ํา

และรถไฟความเร็วสูง 

(7) ศึกษาความสอดคลองของการใชงานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคม

ขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและรถไฟความเร็วสูงกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 

11 

(8) จัดทําขอเสนอแนะเพ่ือใชประกอบการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz 

(9) จัดใหมีการประชุมทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในยาน 800/900 MHz จํานวน 3 ครั้ง 

1.4 แผนการดําเนินงาน 

ตามแผนการดาํเนินงานของโครงการในตารางที่ 1.1 จะเห็นวาคณะท่ีปรกึษาไดดําเนินการจัดเก็บ

ขอมูลตางๆ ที่สําคัญ โดยการสัมภาษณและจัดเก็บจากแหลงขอมูลทุติยภูมิท้ังจากทางอินเทอรเน็ต 

(Internet) วารสารตางๆ และทําการทบทวนกรอบแนวคิด สรุปรูปแบบท่ีจะใชในการศึกษาผลกระทบ

ทางดานเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรม (ตามรายละเอียดในบทท่ี 2 และ 3) ตลอดจนจัดการประชุมกลุม

ยอยครั้งที่ 1 เมื่อวันที่ 6 มกราคม พ.ศ. 2559  (ตามรายละเอียดในบทท่ี 4) ซึ่งคณะที่ปรึกษาไดเก็บขอมูล

เพิ่มเติมในประเด็นตางๆ เชน ขอดี-ขอเสีย ของการใชเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณในยานความถ่ีอ่ืน 
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การสัมภาษณผูมีสวนไดเสียในการจัดสรรคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz  รวมถึงการลงสํารวจพื้นท่ี

เสนทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง เพื่อประเมินประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและ

วิศวกรรม ซึ่งคณะที่ปรึกษาไดรายงานผลการศึกษาไปแลว ในการประชุมกลุมยอยครั้งท่ี 2 เมื่อวันที่ 23 

พฤษภาคม พ.ศ. 2559 (ตามรายละเอียดในบทที่ 5) และไดรับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสียใน

ประเด็นตางๆ (ตามรายละเอียดในบทท่ี 6 และภาคผนวก 5) 

คณะที่ปรึกษาไดทําการลงสํารวจพื้นที่เพื่อเก็บขอมูลและรับฟงความคิดเห็นจากผูประกอบการ 

หนวยงานราชการ โดยการนัดสัมภาษณและ/หรือจัดประชุมกลุมยอย (Focus Group)  ในจังหวัด

เปาหมายตามแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง รวมถึงการลงสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตอ

การเดินทางโดยรถไฟ ซึ่งคณะท่ีปรึกษาไดทําการลงพื้นที่ทั้งหมดจํานวน 6 ครั้ง ไดแก 1. สระบุรีและ

นครราชสีมา 2. อุดรธานี หนองคายและขอนแกน 3. เชียงใหม 4. ฉะเชิงเทรา ชลบุรีและระยอง 5. 

นครปฐม ประจวบคีรีขันธและชุมพร และ 6. พิษณุโลก นอกจากนี้การเก็บขอมูลแบบสอบถามเพื่อสํารวจ

ความคิดเห็นตอความสนใจในการโดยสารรถไฟไดดําเนินการเสร็จสิ้น และผลการตอบแบบสอบถามได

สรุปอยูในภาคผนวกที่ 1 ของรายงานฉบับน้ี 

คณะที่ปรึกษาไดทําการจัดประชุมกลุมยอยครั้งที่ 3 เมื่อวันที่ 2 กันยายน พ.ศ. 2559 เพื่อรับฟง

ความคิดเห็นผูมีสวนไดเสียในประเด็นตางๆ (ตามรายละเอียดในบทที่ 7 และภาคผนวก 6) และไดจัดทํา

สรุปผลการศึกษาพรอมขอเสนอแนะในบทที่ 8 
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ตารางที่ 1.1 แผนการดําเนินงาน 

ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

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

1.รวบรวมและศึกษาขอมูลจากแหลงขอมูล 
1.1 ขอมูลปฐมภูมิ โดยการสัมภาษณ (Interview) เพ่ือระดมความคิดเห็นจากผูเชี่ยวชาญและผู
ท่ีมีสวนเก่ียวของภายในประเทศ 

3.1             

1.2 ขอมูลทุติยภูมิ โดยการรวบรวมจากแหลงขอมูลตางๆ เชน เอกสารเผยแพรในอินเทอรเน็ต 
วารสารทางวชิาการ หนังสือพิมพ โดยขอมูลจากแหลงปฐมภูมิและทุติยภูมิจะครอบคลุม
ประเด็นตางๆ ดังตอไปนี ้
- ภาวะอุตสาหกรรมกิจการโทรคมนาคม ความตองการใชคลื่นความถี่ของกิจการโทรคมนาคม 
- แนวนโยบายและแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง ท้ังความเร็วตํ่าและความเร็วสูง 
กรอบระยะเวลาของการลงทุนพัฒนาระบบขนสงทางราง 
- มาตรฐานระบบอาณัติสัญญาณท่ีใชในประเทศที่มีความกาวหนาของระบบการคมนาคมขนสง
ทางราง  
- ขอดี ขอเสีย ของเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณทางเลือกตางๆ สําหรับระบบคมนาคมขนสง
ทางราง เชน GSM-R, TETRA (Trunked Radio),  ETCS Level 1 
- ประโยชนและความจําเปนของการใช Smart Grid ของการไฟฟาฝายผลิต และขนาดความ
ตองการการใชคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz 
- ขอมูลสถิติการใชรถไฟและรถยนตสําหรับการเดินทาง การขนสง อุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจากการ
คมนาคมทางบก ความสูญเสียทั้งทางดานชีวิตและทรพัยสนิ ประโยชนทางดานสังคม 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

            

  

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

16 

 

ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

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

2. ทบทวนและปรับปรุงกรอบแนวคดิและวิธีการดําเนินการศึกษาหลังจากไดดําเนินการตามขอ 
1 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ  

3.1             

3. สรุปรูปแบบที่จะใชในการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความ
เหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 
800/900 MHz 
คณะทํางาน:  คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.1             

4. จัดการประชุมครั้งท่ี 1 ทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในยาน 800/900 MHz เพื่อนําเสนอ
รูปแบบที่จะใชในการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสม
และคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
MHz 
- คณะที่ปรึกษานําเสนอกรอบแนวคิด ปจจัยตางๆ ที่เปนประโยชนสวนเพิ่มและตนทุนสวนเพิ่ม
ของแนวทางการจัดสรรคลื่นความถี่ทั้ง 3 แนวทาง 
- รับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสีย แลวนาํไปปรับปรุงกรอบแนวคิด หรือหาขอมูลเพ่ิมเติม
สําหรับบางประเด็นที่ยังไมชัดเจน 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.9.1    x         
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

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

5. จัดทําและสงรายงานความกาวหนา (Inception Report)  
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

5.1             

6. การลงพื้นที่เก็บขอมูลและรับฟงความคิดเห็นจากการสัมภาษณ และ/หรือ สัมมนากลุมยอย 
(Focus Group) รวมถึงการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนในการเดินทางโดยรถไฟในจังหวดั 
เปาหมายตามแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางราง ครั้งท่ี 1-3 
- คณะที่ปรึกษาจะลงสํารวจพื้นที่จังหวัดเปาหมายท่ีจะไดรับการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทาง
ราง ไดแก ระบบรถไฟทางคู และรถไฟความเร็วสูง เชน จังหวัดเชียงใหม นครสวรรค สระบุรี 
นครราชสมีา ขอนแกน หนองคาย ระยอง ประจวบคีรีขันธ และชุมพร 
- สัมภาษณ และ/หรือ สัมมนากลุมยอย ตัวแทนจากหนวยงานรัฐที่เก่ียวของ และผูประกอบการ
ในจังหวัดดังกลาว  
คณะทํางาน : รศ. ดร. สันติ ถิรพัฒน ดร.สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล และดร. นิตยา สุนทรสิริพงศ 
ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.3 
 

            

7. ประเมินผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมของการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
MHz สาํหรับกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและการคมนาคมขนสงทางราง ที่พิจารณาถึง
ประเด็นตางๆ 
- นําผลการลงสาํรวจพื้นที่ในขอ 6 และขอมูลที่ไดรวบรวมจากขอ 1 มาทําการประเมินผล
กระทบฯ ของบางเสนทาง 
คณะทํางาน : คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.4             
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

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

8. การลงพื้นที่เก็บขอมูลและรับฟงความคิดเห็นจากการจัดสัมมนากลุมยอย (Focus Group)  
ในจังหวัดเปาหมายตามแผนพฒันาระบบคมนาคมขนสงทางราง ครั้งที่ 4-5  
- คณะที่ปรึกษาจะลงสาํรวจพืน้ที่ในจังหวัดที่ยังเหลืออยูจากขอ 6 
คณะทํางาน: รศ. ดร. สันติ ถิรพัฒน  ดร.สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล  และดร.นิตยา สุนทรสิริพงศ  
ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.3 
  

            

9. วิเคราะหเปรียบเทียบผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสมและ
คุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 
ใหเกิดประโยชนสูงสุด 
คณะทํางาน:  คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.5             

10. จัดการประชุมครั้งท่ี 2 ทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz 
เพื่อนําเสนอผลการศกึษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมเก่ียวกับความเหมาะสม
และคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 
MHz 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.9.2       x      
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ขั้นตอนการดําเนินงาน 
TOR 
ขอ 

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

11. จัดทําและสงรายงานขั้นกลาง (Interim Report)  
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

5.2        x     

12. ศึกษาผลกระทบ/ความสอดคลอง/ขอเสนอแนะ   
- ศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) และกรณีศึกษาจาก
ตางประเทศ 
- ศึกษาความสอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมและแหงชาติ ฉบับที่ 11 
- จัดทําขอเสนอแนะเพื่อใชประกอบการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

 
3.6 

 
3.7 
3.8 

            

13. จัดการประชุมครั้งท่ี 3 ทําความเขาใจกับผูมีสวนไดเสียในยาน 800/900 MHz เพื่อนําเสนอ
ผลการศึกษาในขอ 12 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

3.9.3           x  

14. จัดทําและสงรายงานการศึกษาฉบับสมบูรณ (Final Report) 
คณะทํางาน: คณะที่ปรึกษา ผูชวยวิจัย และผูจัดการโครงการ 

5.3 
 

           x 
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บทที ่2  
การนําคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz ไปใชกับระบบอาณัติสัญญาณสําหรับ

การคมนาคมขนสงทางรางและระบบอื่นๆ 
            

ระบบสื่อสารโทรคมนาคมไดถูกนํามาใชงานในระบบคมนาคมขนสงทางรางเพื่อควบคุมการเดนิรถ

ใหเกิดความปลอดภัย โดยมีทั้งระบบสื่อสารทางสาย เชน สายทองแดง สายใยแกวนําแสง และโครงขาย

สื่อสารแบบไรสาย ระบบควบคุมการเดินรถไฟแบบไรสายจะใชการสื่อสารสัญญาณวิทยุเพื่อรับสงสัญญาณ

และขอมูลขาวสารตางๆ ในการควบคมุการเดินรถระหวางศูนยกลางเครือขายรถไฟ สถานี และขบวนรถไฟ 

เชน การสื่อสารทางเสียง ขอมูลตารางเวลาเดินรถ สัญญาณควบคุมอุปกรณตางๆ สัญญาณแจงเตือน 

สัญญาณภาพจากกลองวงจรปด เปนตน ดังน้ันจึงตองมีการพิจารณาความเหมาะสมในการจัดสรรคลื่น

ความถ่ีเพื่อใชในการสื่อสารดังกลาว โดยเฉพาะอยางย่ิง ปจจุบันเทคโนโลยีการคมนาคมขนสงทางราง

พัฒนากาวหนาไปอยางมาก เทคโนโลยีในการขับเคลื่อนถูกพัฒนาใหทันสมัยมากยิ่งขึ้น ทําใหขบวนรถ

สามารถแลนดวยความเร็วสูงกวาแตกอนหลายเทา ดังนั้นระบบการควบคุมการเดินรถเพื่อความปลอดภัย

จึงถูกพัฒนาข้ึนอยางตอเน่ือง สัญญาณและขอมูลขาวสารตางๆ ในการติดตอสื่อสารกันระหวางศูนยกลาง

เครือขายรถไฟ สถานี และผูควบคุมรถไฟจึงมีความสําคัญเปนอยางยิ่งในการควบคุมการเดินรถให

ปลอดภัย มาตรฐานระบบสื่อสารไรสายที่ใชกันแพรหลายในระดับสากล ไดแก มาตรฐาน GSM-Railway 

หรือ GSM-R ซึ่งเปนมาตรฐานการสื่อสารไรสายแบบดิจิทัลสําหรับใชงานกับระบบคมนาคมขนสงทางราง

โดยเฉพาะ โดยมีพื้นฐานมาจากขอกําหนดของ European Integrated Railway Radio Enhanced 

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

Communications) ซึ่งเปนมาตรฐานโทรศัพทเคลื่อนท่ีโดยใชเทคโนโลยีดิจิทัลท่ีถูกพัฒนาขึ้นโดยกลุม

ประเทศยุโรป เปนมาตรฐานที่มีความเชื่อถือได (Reliability) สูง มีการพัฒนาอยางเต็มท่ี (Mature) และมี

การใชงานแพรหลายทั่วโลก มาตรฐาน GSM-R ไดรับการปรับปรุงเพิ่มเติมจากระบบ GSM เพื่อให

เหมาะสมกับความตองการใชงานสื่อสารสําหรับระบบคมนาคมขนสงทางรางโดยเฉพาะ 

นอกจากนี้ ในยานความถี่ 800/900 MHz ยังมีระบบ RFID ซึ่งในประเทศไทยมีการใชงานอยูที่

ยานความถี่ 920 – 925 MHz โดยในทางเลือกที่ 2 ของโครงการน้ี ยานความถี่ของระบบ GSM-R จะไป

ทับซอนกับยานความถี่ที่ระบบ RFID กําลังใชงานอยูในปจจุบัน ทําใหมีประเด็นที่จะตองพิจารณา

ผลกระทบตางๆ ดังรายละเอียดที่แสดงในสวนอ่ืนของรายงานฉบับนี้ 

สําหรับเทคโนโลยีระบบ Smart Grid ที่จะมีบทบาทดานพลังงานเปนอยางมากในอนาคตนั้น 

กระทรวงพลังงาน และหนวยงานการไฟฟาทั้ง 3 แหง คือ การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย การไฟฟา

นครหลวง และการไฟฟาสวนภูมิภาค ไดดําเนินการศึกษาและมีโครงการนํารองตางๆ เกิดขึ้น โดยโครงขาย

ไฟฟาอัจฉริยะ หรือ Smart Grid เปนโครงขายไฟฟาที่ใชเทคโนโลยีสารสนเทศและสื่อสารมาบริหาร

จัดการควบคุมการผลิต สง และจายพลังงานไฟฟา สามารถรองรับการเชื่อมตอระบบไฟฟาจากแหลง

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

21 

 

พลังงานทางเลือกที่สะอาดที่กระจายอยูทั่วไป (Distributed Energy Resource : DER) และระบบบริหาร

การใชสินทรัพยใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมท้ังใหบริการกับผูเชื่อมตอกับโครงขายผานมิเตอรอัจฉริยะได

อยางมีประสิทธิภาพ โดยอาศัยความกาวหนาทางเทคโนโลยีที่สําคัญ 3 ดาน ไดแก 1. อิเล็กทรอนิกสและ

ระบบฝงตัว (Electronics and Embedded Systems) 2. ระบบควบคุมอัตโนมัติ (System Control 

and Automation) 3. สารสนเทศและการสื่อสาร (Information and Communication) 

ทั้งนี้  ยานความถ่ีสําหรับการสื่อสารในโครงขาย Smart Grid นั้น แตละประเทศมีความ

หลากหลายแตกตางกันไปตามสถานการณ อาทิ ในประเทศสหรัฐอเมริกามีการจัดสรรคลื่นในยานความถี่ 

700 MHz ใหใชงานสําหรับโครงขาย Smart Grid สวนในประเทศออสเตรเลียมีการเสนอทางเลือกในการ

พิจารณาจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับโครงขาย Smart Grid ที่หลายยานความถ่ี เชน 400, 700 และ 900 

MHz ทางเลือกสําหรับประเทศไทยจึงยังมีหลายทางเลือกดวยกัน ซึ่งสามารถเลือกใชยานความถ่ีที่ยังวาง

และสามารถนําไปใชงานได จึงไมมีความจําเปนที่จะตองระบุเปนยานความถี่ใดยานความถ่ีหนึ่งในชวง 

800/900 MHz สําหรับนําไปใชงานในโครงขาย Smart Grid แตอยางใด    

 
2.1 เทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณสําหรับการคมนาคมขนสงทางราง 

2.1.1 ระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling System) 

สิ่งท่ีสําคัญในการควบคุมการจราจรสาํหรับการคมนาคมขนสงทางราง คือ ระบบอาณัติสัญญาณ 

(Signaling System) ซึ่งมีจุดประสงคหลักเพื่อการควบคุมตางๆ อาทิ 

1) การจัดแบงตอนวิ่งของแตละขบวนรถ โดยตองใหมีระยะหางที่เหมาะสมระหวางขบวนรถ เพ่ือ

ไมใหเกิดอุบัติเหตุชนกัน 

2) การใหสิทธิในการเคลื่อนขบวนรถ (Authority to proceed) และเพื่อใหพนักงานขับรถ

สามารถหยุดขบวนรถไดทันกอนถึงจุดท่ีมีสิ่งกีดขวาง โดยการติดต้ังสัญญาณไฟจะตองคํานึงถึงปจจัยตางๆ 

เชน   

  - ระยะการมองเห็นสัญญาณ 

  - ระยะตอบสนองของพนักงานขับรถ 

  - การเสื่อมของระบบหยุดขบวนรถ อันเกิดจากการสึกหรอตางๆ อาทิ ลอ ราง 

  - สภาพความลาดชันของเสนทาง 

3) การระบุความเรว็สูงสุดที่สามารถวิ่งดวยความปลอดภัย 

2.1.2 พัฒนาการของเทคโนโลยีระบบอาณัติสญัญาณสําหรบัการคมนาคมขนสงทางราง 

 มาตรฐานดานระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนสงทางรางท่ีเปนที่นิยมในหลาย

ประเทศทั่วโลก คือ มาตรฐานระบบ European Train Control System (ETCS) ซึ่งนอกจากจะเปน
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มาตรฐานขอบังคับท่ีจําเปนตองปฏิบัติตามภายในกลุมประเทศยุโรปแลว ยังมีอีกหลายประเทศท่ัวโลกนํา

มาตรฐานนี้ไปใชดวย เชน เกาหลีใต จีน ออสเตรเลีย อนิเดีย เปนตน เนื่องจากเปนระบบที่ประหยัดและมี

ความปลอดภัยสูง บริษัทผูผลติอุปกรณรายตางๆ สามารถแขงขันดวยมาตรฐานเดยีวกันได 

 ระดับการประยุกตใชระบบ ETCS 

  การจัดใหมีอุปกรณตางๆ ตามมาตรฐาน ETCS เขาไปรวมใชงานในระบบควบคุมการจราจรนั้น

สามารถทําไดในหลายรูปแบบโดยแตกตางกันไปตามสัดสวนการใชงานของอุปกรณมาตรฐาน ETCS ใน

ระบบ แบงออกไดเปน 5 ระดับ ต้ังแต Level 0 ถึง 3 และระดับ STM (Specific Transmission Module)  

ในที่นี้จะกลาวถงึเฉพาะ Level 1 และ Level 2 ที่มีการใชงานแพรหลาย 

 ETCS Level 1 

 

รูปแสดงอุปกรณหลักในระบบ ETCS Level 1 

  

ในระดับ 1 นี้ จะมีการติดต้ังอุปกรณควบคุมตามมาตรฐาน ETCS ในตูรถของพนักงานขับรถ โดย

การสงสัญญาณควบคุมระหวางอุปกรณขางทางรถไฟ (Trackside equipment) กับขบวนรถไฟจะใช

อปุกรณท่ีเรียกวา Euro-balise ติดต้ังบนรางรถไฟ ทําหนาที่สงขอมูลตางๆ ไปยังอุปกรณควบคุมบนขบวน

รถ เชน ตําแหนง ความเร็วสูงสุดท่ีอนุญาต ความลาดชันของทาง เปนตน นอกจากน้ี ยังมีอุปกรณ LEU 

(Lineside Electronic Unit) ที่ทําหนาที่แปลงสัญญาณจากอุปกรณควบคุมขางทาง (ที่เปนอุปกรณ

แบบเดิมซึ่งยังไมตรงตามมาตรฐาน ETCS) ใหเปนสัญญาณตามมาตรฐานระบบ ETCS แลวจึงสงไปยัง 

Euro-balise 

ในระดับ 1 นี้ ยังมีการใชสัญญาณไฟขางทางในการกํากับเสนทางการเดินรถ เนื่องจากการรับสง

สัญญาณควบคุมไมไดเกิดขึ้นอยางตอเนื่องตลอดเวลา แตจะเกิดขึ้นเฉพาะบริเวณจุดที่มีอุปกรณควบคุม

ขางทางเทานั้น 
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ETCS Level 2 

 

รูปแสดงอุปกรณหลักในระบบ ETCS Level 2 

  

ในระดับ 2 เปนระบบที่รับสงสัญญาณควบคุมผานคลื่นวิทยุเปนหลักโดยใชเทคโนโลยีระบบ 

GSM-R สัญญาณควบคุมตางๆ ทั้งหมด เชน ความเร็วที่อนุญาต เสนทางการเดินรถ สัญญาณไฟในเสนทาง

ขางหนา จะถูกสงทางคลื่นวิทยุไปแสดงในหองคนขับ (Cab signaling) จึงลดหนาที่ของอุปกรณควบคุม

ขางทาง (Trackside equipment) ลงไปไดมาก และสัญญาณไฟขางทางตางๆ ไมมีความจําเปนอีกตอไป 

หนาท่ีที่เหลืออยูของอุปกรณควบคุมขางทางคือ สงขอมูลตําแหนงของขบวนรถที่ไดจาก Euro-balise ไป

ยังศูนยระบบควบคุม 

ขอพิจารณาความแตกตางที่สําคัญระหวาง ETCS Level 1 และ 2 

 1. ความเร็วสูงสุด:  ETCS Level 1 สามารถรองรับรถไฟความเร็วสูงไดในระดับความเร็วที่สูง

ระดับ 250 กม./ชม. หรือมากกวาได อยางไรก็ตาม การสงสัญญาณควบคุมผานคลื่นวิทยุอยางตอเนื่อง

ตลอดเวลาในระบบ ETCS Level 2 จะทําใหการพัฒนาระบบเพื่อรองรับความเร็วที่สูงข้ึนไปอีกมากๆ 

เปนไปไดงายกวา เชน ที่ระดับความเร็ว 400 - 500 กม./ชม.  

 2. ETCS Level 1 เหมาะสําหรับการคอยๆ ทยอยปรับเปลี่ยนจากระบบควบคุมเดิมไปเปนระบบ

ที่มีอุปกรณมาตรฐาน ETCS มากข้ึน แลวจึงคอย upgrade เปน ETCS Level 2 ในอนาคต แตสําหรับใน

กรณีซึ่งระบบควบคุมที่จะติดตั้งเปนระบบใหมทั้งหมด (ไมมีระบบควบคุมเดิมอยู) จะมีความเปนไปไดมาก

ขึ้นที่จะขามไปทําเปนระบบ ETCS Level 2 เลย 

 3. Interoperability: การใชระบบมาตรฐานเหมือนกันในระดับ ETCS Level 2 จะทําใหขบวน

รถไฟจากประเทศหนึ่งสามารถขามไปวิ่งในอีกประเทศหนึ่งได โดยที่ผูโดยสารไมจําเปนตองลงมาเปลี่ยน
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ขบวนรถไฟเมื่อจะขามประเทศเหมือนอยางที่เปนมา  (* ทั้งสองประเทศนั้นตองใช ETCS Level 2 

เหมือนกัน) 

ยานคลื่นความถี่สาํหรับระบบ GSM-R  (ETCS Level 2) 

GSM-R เปนการนําระบบ GSM มาประยุกตใชสําหรับการรับสงสัญญาณควบคุมการจราจร

สําหรับการคมนาคมขนสงทางราง   

 ยานความถ่ีมาตรฐานสาํหรับระบบ GSM-R (Standard GSM-R band) คือ  

 Uplink: 876–880 MHz  

 Downlink: 921–925 MHz 

อยางไรก็ตาม ในบางประเทศมีการใชงาน GSM-R ในยานความถี่ที่แตกตางออกไป ดังแสดงในตารางที่ 

2.1 

 

ตารางที่ 2.1  แสดงยานความถี่ใชงาน GSM-R ในประเทศตางๆ 

มาตรฐาน/ประเทศ UPLINK 
(MHz) 

DOWNLINK 
(MHz) 

แบนดวิดท 
(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 สภาวการณปจจุบันและแผนพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนสงทางราง

ของรถไฟไทย 
2.2.1 สภาวการณปจจุบันของระบบควบคุมการจราจรของรถไฟไทย 

การควบคุมรถไฟในดานการเดินรถใชการสื่อสารดวยเครื่องมือสื่อสารโทรคมนาคมซึ่ ง
ประกอบดวย โทรศัพทควบคุมการเดินรถ โทรศัพทแคเรีย วิทยุ และโทรพิมพ เปนสื่อในการสั่งการแก
ผูเก่ียวของเพ่ือใหสามารถปฏิบัติการไดตามประกาศของการเดินรถ 

ทั้งนี้ โทรศพัทควบคุมการเดินรถ เปนระบบโทรศัพทที่ใชสําหรับพนักงานควบคุมการเดินรถติดตอ
กับทุกๆ สถานีบนเสนทางรถไฟ เพื่อควบคุมและติดตามการเคลื่อนไหวของขบวนรถไฟ และสั่งการให
ขบวนรถหลีกกัน ณ สถานีที่เหมาะสม เพื่อใหขบวนรถเดินตรงตามเวลาท่ีกําหนดไวใหมากที่สุด 
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รูปแสดงการใชงานโทรศพัทควบคมุการเดินรถ 

 

โทรศัพทแคเรีย เปนระบบโทรคมนาคมสําหรับระยะไกล ติดตั้งใชงานเพ่ือการติดตอระหวาง

หนวยงานที่สําคัญตางๆ ทั้งในสวนกลาง และสวนภูมิภาค 

วิทยุ เปนระบบวิทยุสื่อสารเพื่อใชในการพูดคุยติดตอสื่อสารในจุดที่ไมมีระบบโทรศัพทประจําท่ี

ติดตั้งอยู 

โทรพิมพ เปนระบบที่ติดตั้งควบคูกันไปกับโทรศัพทแคเรีย เพื่อใชสําหรับสงขาวสารตางๆ ที่

ตองการหลักฐานและตองการความชัดเจน เชน รายงานรถ แจงเหตุอันตรายเรงดวน เปนตน 

 
รูปแสดงการใชงานโทรพิมพ 
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ปจจุบันการควบคุมปฏิบัติการดานการเดินรถแบงศูนยกลางควบคุมการเดินรถออกเปน 13 แขวง

ดังน้ี   

1. แขวงควบคุมการเดินรถลําปาง  

 2. แขวงควบคุมการเดินรถอุตรดิตถ  

 3. แขวงควบคุมการเดินรถนครสวรรค 

 4. แขวงควบคุมการเดินรถขอนแกน 

 5. แขวงควบคุมการเดินรถนครราชสีมา 

 6. แขวงควบคุมการเดินรถแกงคอย 

 7. แขวงควบคุมการเดินรถหัวหิน 

 8. แขวงควบคุมการเดินรถชุมพร 

 9. แขวงควบคุมการเดินรถทุงสง 

 10. แขวงควบคมุการเดินรถหาดใหญ 

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

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

 13. แขวงควบคมุการเดินรถ กรุงเทพ 3 (ถัดจากบางซื่อ ไปจนถึงลพบุรี)  

แขวงควบคุมการเดินรถแตละแขวง มีพนักงานควบคุมการเดินรถแขวงละ 3 - 4 นาย โดยมีหนาที่

รับแจงรายงานการเคลื่อนไหวของขบวนรถที่นายสถานีทกุแหงในพื้นที่ควบคุมของตนทางโทรศพัทควบคุม

การเดินรถ เพ่ือใหสามารถวินิจฉัยและสั่งการไดวาควรจัดการเดินรถอยางไร จึงจะเปนไปตามกําหนดเวลา 

หรือเมื่อมีอุปสรรคเกิดข้ึนควรจะแกไขอยางไร 

ระบบควบคุมการเดินรถจากศูนยกลาง (Centralized  Traffic  Control หรือ CTC)  

เนื่องจากเสนทางการเดินรถในเสนทางภาคกลางและบางจุดในภาคอื่นๆ มีขบวนรถเดินทาง

หนาแนนเกินความจุของทาง ประกอบกับสัญญาณไฟสี เครื่องทางสะดวก (Token/Tokenless Block 

Instrument: ใชในการออกลูกตรา (Token) หรือสัญลักษณแบบอ่ืนๆ เพื่อแสดงถึงการอนุญาตใหออกเดิน

รถไปยังสถานีตอไปได) และระบบโทรศัพทควบคุมการเดินรถที่ใชอยูยังไมเหมาะสมกับสภาพการเดินรถ 

จึงเปนสาเหตุสวนหนึ่งที่ทําใหขบวนรถลาชา และไมสามารถเดินขบวนรถเพิ่มตามความตองการได รฟท.

จึงไดทําการติดตั้งระบบควบคุมการเดินรถจากศูนยกลางข้ึนมาใชงานคือ ระบบควบคุมการเดินรถจาก

ศูนยกลาง (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 = อนุญาตใหเดินทางไดดวยความระมัดระวัง, ทางตอนที่กําลังจะเขาสะดวก แตทางตอนถัดไป

ไมสะดวก  ไฟแดง = ไมอนุญาตใหเดินทาง, หามเดินรถ)  

ระบบ Centralized Traffic Control (CTC) เปนระบบรวมศูนยสื่อสารโดยพนักงานควบคุมผัง

การเดินรถ (Dispatcher) เปนผูควบคุมสถานีทางสะดวก (สถานีทางสะดวก หรือ Block station คือ 

สถานีรถไฟที่มีการแสดงสัญญาณอนุญาตให เ ดินรถเขา -ออกจากสถานี )  ระบบบังคับสัมพันธ  

(Interlocking : ระบบการควบคุมการเดินรถท่ีออกแบบเพื่อกันหรือล็อกใหไมสามารถแสดงสัญญาณ

อนุญาตเดินรถเขาไปในเสนทางที่ยังไมปลอดภัย) และสัญญาณประจําที่สําหรับทุกสถานีในแขวงควบคุมท่ี

ตนเองรับผิดชอบ สามารถควบคุมทางไกลระบบบังคับสัมพันธในแตละสถานีดวยเทคโนโลยีระบบ 

Computer-Based Interlocking (CBI) โดยจัดตั้งศูนย CTC ตามภูมภิาคทั่วประเทศเพื่อควบคุมแตละเขต 

อาทิ กรุงเทพ นครสวรรค เดนชัย นครราชสีมา ขอนแกน ฉะเชิงเทรา ประจวบคีรีขันธ สุราษฎรธานี 

หาดใหญ ทั้งนี้ ในระบบ CTC ที่ครบถวนสมบูรณแลว แตละสถานีจะไมจําเปนตองมีพนักงานสัญญาณหรือ

นายสถานีทําการควบคุมจัดการเตรียมทาง โดยการควบคุมสั่งการจะมาจากศูนยท่ีมีพนักงานควบคุมผัง

การเดินรถ (ผคร.) เปนผูมีอํานาจดําเนินการและสั่งการท้ังหมด 

2.2.2 แผนพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรบัการคมนาคมขนสงทางรางของการรถไฟแหง

ประเทศไทย 

เนื่องจากปจจุบันมีมาตรฐานดานระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนสงทางรางที่เปน

ที่นิยมในหลายประเทศทั่วโลก คือ มาตรฐานระบบ European Train Control System (ETCS) ดังที่ได

กลาวมาแลว ซึ่งมีขอดีที่สําคัญ อาทิเชน เปนระบบมาตรฐานที่ไมยึดติดกับผูผลิตรายใดรายหนึ่ง ประเทศที่

ใชมาตรฐานนี้สามารถวิ่งรถไฟขามระหวางประเทศไดอยางปลอดภัย มีแนวทางที่ชัดเจนเหมาะสมสําหรับ

การพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับรถไฟความเร็วสูง เปนตน 

ดังนั้น นอกเหนือไปจากการปรับปรุงระบบควบคุมการจราจรใหทันสมัยดังที่ไดกลาวไวขางตน

แลว การรถไฟแหงประเทศไทยยังมีแนวคิดที่จะนําระบบ ETCS Level 1 และ Level 2 เขามาใชใน

โครงการรถไฟสายใหมตางๆ รวมถึงโครงการรถไฟความเร็วสูง เพ่ือพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับ

การคมนาคมขนสงทางรางใหทันสมัยยิ่งข้ึนและไดมาตรฐานในระดับนานาชาติตอไป 

ทั้งนี้ ระบบ ETCS Level 2 ใชเทคโนโลยีระบบ GSM-R ในการติดตอสื่อสารขอมูลการควบคุม

การจราจร โดยมีจุดเดนคือสามารถติดตอสื่อสารขอมูลควบคุมการจราจรตางๆ ไดอยางตอเนื่องตลอดเวลา 

ทั้งนี้ หากจะนําระบบ ETCS Level 2 มาใช จําเปนจะตองพิจารณาจัดสรรยานคลื่นความถี่ที่เหมาะสม

สําหรับการใชงาน GSM-R นี้ 
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2.3 กรณีศึกษาของตางประเทศตอการใชงานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและระบบ
คมนาคมขนสงทางราง 

2.3.1 ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

ประเทศจีนใหความสําคัญกับระบบคมนาคมขนสงทางรางเปนอยางมาก มีเสนทางรถไฟทั่ว

ประเทศยาวมากกวา 120,000 กิโลเมตร ถือเปนโครงขายเสนทางรถไฟที่ยาวเปนอันดับสองของโลกรอง

จากประเทศสหรัฐอเมรกิาท่ีมีเสนทางรถไฟยาวกวา 250,000 กิโลเมตร ท้ังนี้ หากพิจารณาเฉพาะโครงขาย

รถไฟประเภทความเร็วสูง จะพบวาประเทศจีนมีโครงขายรถไฟความเร็วสูงยาวมากท่ีสุดในโลก โดยมีความ

ยาวกวา 19,000 กิโลเมตร ซึ่งยาวกวาโครงขายรถไฟความเร็วสูงในประเทศอ่ืนๆ ท้ังหมดรวมกัน1 

สําหรับวิธีการสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณ ประเทศจีนตัดสินใจเลือกเทคโนโลยี GSM-R 

เปนระบบหลักสําหรับการพัฒนาโครงขายรถไฟท่ัวประเทศจีน โดยใชระบบ GSM-R กับทั้งรถไฟความเรว็

ต่ําและความเร็วสูง และเนื่องจากจีนมีผูผลิตอุปกรณระบบ GSM-R ชั้นนําอยาง Huawei และ ZTE ทําให

ภาครัฐยิ่งมุงเนนสงเสริมใหมีการใชระบบ GSM-R เพิ่มมากข้ึนอยางรวดเร็วในเสนทางรถไฟสายตางๆ โดย

ในปจจุบัน จีนเปนประเทศท่ีมีการใชงานระบบ GSM-R มากที่สุดในโลก มีการใชงานระบบ GSM-R 

ครอบคลุมเสนทางรถไฟเปนระยะทางยาวกวา 33,750 กิโลเมตร2 

ระบบ GSM-R ในประเทศจีนมีการจัดสรรใหใชงานที่ยานความถี่ 885 – 889 (Uplink) / 930 –

934 (Downlink)  โดยอยู ระหวางย านความ ถ่ี CDMA 800 และ GSM 900 ที่ ใช งานในโครงข าย

โทรศพัทเคลื่อนที่ ดังแสดงในตาราง 2.2 ดานลาง 

 

ตารางที่ 2.2 แสดงการจัดสรรคลื่นยานความถี่ 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 

 

นอกจากนี้จีนยังมุงเนนพัฒนาเทคโนโลยีใหมที่มีประสิทธิภาพสูงกวาเพื่อมาทดแทนระบบ    

GSM-R ตอไปในอนาคต ซึ่งเทคโนโลยีหลักที่กําลังพัฒนาอยูคือ เทคโนโลยี LTE-R โดยมีบริษัทผูผลิตราย

                                           
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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ใหญอยาง Huawei และ ZTE เปนผูนําในการวิจัยพัฒนา มีการทดลองใชงานในเสนทางรถไฟหลายสาย 

ในปจจุบันจีนมีสายรถไฟที่ใช LTE-R ในการใชงานจริงแลว 2 สายดวยกันคือ  

1. Shuo Huang Railway – ขบวนรถไฟขนสงถานหิน ซึ่งตัวขบวนรถไฟมีความยาวถึงประมาณ 

2.5 กิโลเมตร บริษัท Huawei ประมูลโครงการนี้ไดในป พ.ศ. 2557    

2. Metro Line 1 ในเมือง ZhengZhou – เปนสายรถไฟ Metro ใหม ความยาวเสนทาง 26.3 

กิโลเมตร บริษัท Huawei ติดตั้งระบบและเริ่มใชงาน LTE-R บางสวนในป พ.ศ. 2557 

อยางไรก็ตาม การจะนําเทคโนโลยี LTE-R มาใชงานอยางจริงจังในระดับทั่วประเทศยังมีความ

เสี่ยงหลายประการ อาทิ เทคโนโลยี LTE-R ยังไมเปนมาตรฐานสากล โดยหลายสวนในระบบ LTE-R ที่

กําลังใชงานอยูเหลานี้ยังคงเปนเทคโนโลยีแบบ Proprietary และยังตองใชเวลาอีกหลายปในการที่

รายละเอียดตางๆ ทั้งหมดของระบบ LTE-R จะมีการตกลงรวมกันออกมาเปนมาตรฐานสากล 

ความเสี่ยงอีกประการหน่ึงของเทคโนโลยี LTE-R ท่ีจีนและประเทศอ่ืนๆ กําลังวิจัยพัฒนาอยูคือ 

นอกเหนือจากเทคโนโลยี LTE-R แลว ยังมีผูเชี่ยวชาญบางสวนใหความเห็นถึงเทคโนโลยีที่ใหมกวา

อยางเชน เทคโนโลยี 5G เปนอีกทางเลือกหนึ่งที่อาจจะดีกวาสําหรับมาตรฐานเทคโนโลยีที่จะมาแทน 

GSM-R ในอนาคตอีกดวย3  โดยเทคโนโลยี 5G ยังอยูในระหวางกระบวนการวิจัยพัฒนาและคาดวาจะเริ่ม

นํามาใหบริการจริงไดประมาณป พ.ศ. 2563 เมื่อเทคโนโลยี 5G เริ่มใชงานไดจริงในอีกประมาณ 3-4 ป

ขางหนานี้ บริษัทผูผลิตรายตางๆ จะเริ่มสามารถนําเทคโนโลยี 5G มาพัฒนาตอยอดเปนเทคโนโลยี 5G-R 

เพื่อใชงานในการสื่อสารขอมูลสําหรับระบบอาณัติสัญญาณของรถไฟได 

2.3.2 ประเทศฝรั่งเศส 

นิยามของรถไฟความเร็วสูง 
International Union of Railways (UIC) ไดนิยามองคประกอบของรถไฟที่ เรียกวารถไฟ

ความเร็วสูงไวดังนี้ เปนขบวนรถไฟที่มีโครงสรางพื้นฐานที่ออกแบบมาใหมีความสามารถพิเศษในการเดิน

รถไดในสภาวะปกติที่ความเร็วสูงกวา 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง (กรณีวิ่งบนเสนทางที่กอสรางใหม) หรือ

ความเร็วที่มากกวา 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง (กรณีวิ่งบนเสนทางที่มีอยูในปจจุบันแตไดปรับเปลี่ยนให

พรอมวิ่งในระดับความเร็วที่สูงมากขึ้น)  

รถไฟความเร็วสูงในประเทศฝรั่งเศส 
รถไฟความเร็วสูงของประเทศฝรั่งเศส (Train à Grande Vitesse หรือ TGV) เปนรถไฟความเร็ว

สูงสายแรกของยุโรปที่เปดใหบริการในป พ.ศ. 2510 สามารถทําความเร็วไดถึง 200 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ตอมา บริษัท Alstom ไดปรับปรุงรถไฟ TGV ใหใชระบบขับเคลื่อนพลังงานไฟฟาแบบเหนือหัว จึงทําให 

                                           
3 Les Giles, “The future of GSM-R ? ”, RailEngineer, November 2015 
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TGV Sud-Est ซึ่งเปนรุนแรกที่ใชพลังงานไฟฟาสามารถขับเคลื่อนดวยความเร็ว 270 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

และมีการพัฒนาใหว่ิงดวยความเร็วเพิ่มขึ้นเปน 320 กิโลเมตรตอชั่วโมง ความตองการในการโดยสารดวย

รถไฟความเร็วสูงที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเรว็แตไมสามารถเพิ่มเที่ยวรถไดทัน สงผลให SNCF ซึ่งเปนรัฐวิสาหกิจ

ที่ดําเนินธุรกิจรถไฟของประเทศฝรั่งเศส และ Alstom ไดออกรถไฟรุนใหมที่มีชื่อวา TGV Duplex เพื่อ

รองรับความตองการของผูโดยสารที่สูงขึ้น นอกจากน้ี ยังมีการลงทุนสรางรถไฟความเร็วสูงระหวาง

ประเทศในแถบยุโรปเพ่ิมขึ้น เชน Eurostar, TGV Thalys , ELIPSOS, TGV Lyria 

TGV เปนการรวมกันระหวางรถไฟที่มีความเร็วและความสามารถในการขับเคลื่อนบนพื้นท่ีที่มี
ความลาดชันสูงถึงรอยละ 4 ไดอยางปลอดภัย ดวยเหตุนี้ ทําใหเสนทางการเดินรถไฟในประเทศฝรั่งเศสมี
จํานวนมากขึ้น โดยในปจจุบันมีพื้นที่ใหบริการครอบคลุมมากถึง 30,000 กิโลเมตร ทําใหประชาชนสนใจ
โดยสารและขนสงสินคาทางรถไฟมากขึ้น ในแตละปมีการโดยสารและขนสงสินคาโดยใชรถไฟกวา 500 
ลานกิโลเมตร นอกจากนี้ จากวิกฤติการณน้ํามันที่เกิดข้ึนในป พ.ศ. 2517 (ค.ศ. 1974) ทําใหประเทศ
ฝรั่งเศสมีการพัฒนาระบบการขับเคลื่อนของรถไฟ TGV โดยใชพลังงานทดแทน Gas Turbine ในการ
ขับเคลื่อนทั้งระบบ ซึ่งสงผลดตีอสิ่งแวดลอม 

จุดเดนของรถไฟ TGV อีกประการหนึ่ง คือ การใชอะลูมิเนียมเปนวัสดุในการประกอบตัวถัง ทําให
รถไฟ TGV มีน้ําหนักเบาไมสิ้นเปลืองพลังงาน นอกจากนี้ การออกแบบหัวรถไฟในลักษณะอากาศ
พลศาสตร  (Arodynamic) ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการเคลื่อนท่ีดวยความเร็วสูงไดดีข้ึน  

ปจจุบันการใหบริการรถไฟ TGV ครอบคลุมประเทศฝรั่งเศสทั้งหมดและยังขยายไปยังประเทศ
เพื่อนบาน ไดแก เบลเยี่ยม เนเธอรแลนด เยอรมนี และสหราชอาณาจักร โดยผานอุโมงคตางๆ กวา 1,700 
แหง และมีระบบการควบคุมรถท้ังหมดเปนการควบคุมจากคอมพิวเตอรสวนกลาง (The TGV Signalling 
System) เรียกวาระบบ TVM (Transmission Voie-Machine) หรือ Track to Train Transmission ซึ่ง
เปนระบบการควบคุมการเดินรถไฟที่ใชความเร็วมากกวา 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง และเพื่อใหมาตรฐาน
การควบคุมระบบอาณัติสัญญาณเปนแบบเดียวกันในกลุมประเทศสมาชิกอียู ระบบเดิมเริ่มไดรับการ
ปรับเปลี่ยนใหใช ETCS (European Train Control System) ดังจะไดกลาวรายละเอียดตอไป 

ประเภทของรถไฟในประเทศฝรั่งเศส 
รถไฟในประเทศฝรั่งเศสมีอยู 4 ประเภท ไดแก 
1. INTERCITÉS เปนการรวมตัวกันของ Corail, Lunéa, Téoz และ Intercité เมื่อวันที่  1 

มกราคม พ.ศ. 2555 เปนรถไฟที่ใหบริการระหวางเมืองในประเทศฝรั่งเศส มีสถานีที่ใหบริการ
มากถึง 367 สถานี และสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 100,000 คนตอวัน 

2. TER (Transport Express Régional) เปนรถไฟท่ีวิ่งระหวางภูมิภาคของฝรั่งเศส  
3. Transilien หรือ RER (réseaux express régional d’ile-de-France) เปนรถไฟเหมือน TER 

แตจะวิ่งเฉพาะในเขต Île-de-France เทานั้น 
4. TGV ระหวางประเทศ ไดแก 

Eurostar - เปนรถไฟสายปารีส-ลอนดอน (ประเทศอังกฤษ) ใชเวลาเดินทาง 3 ชั่วโมง 
THALYS – เปนรถไฟสายปารีส-บรัสเซลส (ประเทศเบลเย่ียม) ใชเวลาเดินทาง 1 ชั่วโมง 20 
นาที 
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TGV&ICE - เปนรถไฟสายปารสี-แฟรงกเฟรต (ประเทศเยอรมนี) ใชเวลาเดินทาง 3 ชั่วโมง 48 
นาที 
TGV LYRIA - เปนรถไฟสายปารีส-เจนีวา (ประเทศสวิตเซอรแลนด) ใชเวลาเดินทาง 3 ชั่วโมง 
5 นาท ี
ELIPSOS - เปนรถไฟสายปารีส-บารเซโลนา (ประเทศสเปน) ใชเวลาเดินทาง 6 ชั่วโมง 19 
นาที 
TGV France Italy - เปนรถไฟสายปารีส-มิลาน (ประเทศอิตาลี) ใชเวลาเดินทาง 7 ชั่วโมง 22 
นาที 

 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

32 

 

 
     ที่มา: http://www.sncf-reseau.fr/en/drr-timetable-2016
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ที่มา: http://www.sncf-reseau.fr/en/the-railway-network 

ขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการรถไฟ
ในประเทศฝร่ังเศส 

เสนทางรถไฟท่ีใหบริการในประเทศ
ฝรั่ ง เ ศสยาวประมาณ 30 ,000 
กิโลเมตร ซึ่งมีบริการรถไฟความเร็ว
สูงท่ีว่ิงดวยความเร็วมากกวา 300 
กิโลเมตรตอชั่วโมงยาวประมาณ 
2,024 กิโลเมตร สวนอื่นๆ วิ่งดวย
ความเร็วตั้งแต 160-300 กิโลเมตร
ตอชั่วโมง 

ระยะทางท่ีใหบริการในแตละป 

 เสนทางระหว า งประเทศใน
ภูมิภาคยุโรป 180 ลานกิโลเมตร 

 เสนทางที่วิ่งดวยรถไฟความเร็ว
สูง 160 ลานกิโลเมตร 

 เสนทางที่ว่ิงในเขต เขต Île-de-
France 60 ลานกิโลเมตร 

 เสนทางที่รับสงสินคา 80 ลาน
กิโลเมตร 

 เสนทางอ่ืนๆ 50 ลานกิโลเมตร 
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ระบบอาณัติสัญญาณ 

Contrôle de Vitesse par Balises (KVB) เปนระบบที่นํามาใชในการควบคุมการเดินรถไฟใน
ประเทศฝรั่งเศสในยุคเริ่มแรกที่ใหบริการ KVB เปนอุปกรณท่ีใชในการตรวจสอบและควบคุมความเร็วของ
รถไฟในขณะขับเคลื่อน เนื่องจากเทคโนโลยีของระบบอาณัติสัญญาณ KVB ไมสามารถควบคุมรถไฟท่ีวิ่งที่
ความเร็วสูงๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ วิธีการบริหารจัดการใหขบวนรถไฟมีความปลอดภัยในชวงนั้น คือ 
การกําหนดระยะหางของเวลาในการปลอยขบวนรถ (Headway) ใหมากขึ้น  

นอกจาก KVB ในประเทศฝรั่งเศสยังมีระบบที่ใชในการควบคุมอาณัติสัญญาณอีกระบบ ไดแก 
TVM (Transmission Voie-Machine) TVM เปนระบบอาณัติสัญญาณท่ีใชในการควบคุมรถไฟความเร็ว
สูง โดยเปนระบบที่แสดงผลในบริเวณดานหนาของคนขับ ซึ่งรุนแรกท่ีถูกนําออกมาใชคอื TVM-300 ตอมา
ถูกพัฒนาเปนรุน TVM-430 เพื่อเพ่ิมสมรรถนะในการควบคุมความเร็วที่มากถึง 430 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
ในประเทศฝรั่งเศส TVM ถูกนํามาใชในการควบคุมการใหบริการรถไฟความเร็วสูงหลายสาย (ที่มา: 
https://th.wikipedia.org/wiki/Transmission_voie-machine)  

เนื่องจากระบบอาณัติสัญญาณในกลุมประเทศยุโรปมีความแตกตางกัน สงผลใหการเดินทาง
ระหวางประเทศตองมีการเปลี่ยนขบวนรถ ดวยเหตนุี้ หนวยงานมาตรฐานการเดนิรถในยุโรปจึงไดประกาศ
มาตรฐานเพื่อใหระบบควบคุมสามารถทํางานรวมกันไดและถือปฏิบัติในทิศทางเดียวกันในกลุมประเทศ
ยุโรป (European Railway Traffic Management System: ERTMS)  ปจจุบันระบบอาณัติสัญญาณใน
ยุโรปเริ่มปรับเปลี่ยนใหเปนระบบ  ETCS (European Train Control System) ในทางเทคนิค ETCS 
สามารถจําแนกตามระดับของเทคโนโลยีที่ใชและระดับปฏิบัติการได 4 ระดับ ดังนี้ 

 ETCS Level 0 เปนระบบที่อาศัยการสงสัญญาณจากบนขบวนรถลงสูอุปกรณที่อยูติดกับราง
เดินรถดานลาง (Eurobalise) เมื่อมีสัญญาณแสดงตําแหนงของขบวนรถปรากฏบนแผง
ควบคุมในหองพนักงานขับ ตําแหนงของขบวนรถจะถูกสงกลับไปยังสถานีควบคุมเสนทางเดิน
รถ เพ่ือใหทราบวาขบวนรถอยูในตําแหนงใด และสถานีควบคุมเสนทางจะสงคําสั่งกลับไปยัง
กลองควบคมุสัญญาณ (Signaling Box) เพื่ออนุญาตการใชเสนทางตอไป 

 ETCS Level 1 มีกระบวนการทํางานในลักษณะเดียวกับ ETCS Level 0 แตระบบนี้จะมีการ
ใสคําสั่งการควบคุมความเร็วและการหยุดขบวนรถแบบอัตโนมัติเพิ่มขึ้น ในกรณีที่มีการขับรถ
ดวยความเร็วที่สูงกวากําหนดหรือฝาฝนสัญญาณใดๆ ระบบจะเริ่มทํางานโดยสั่งการใหขบวน
รถหยุดทันที 

 ETCS Level 2 เปนระบบที่สั่งการโดยสื่อสารแบบไรสายผานสัญญาณ GSM หรือที่เรียกกัน
โดยทั่วไปวา GSM-R เนื่องจากสัญญาณสื่อสารที่ทํางานตอเนื่องตลอดเวลา สงผลใหการ
ควบคุมความเร็วมีความแมนยํามากกวาและสามารถปลอยขบวนรถไดถี่กวา   
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     ที่มา: http://www.sncf-reseau.fr/en/drr-timetable-2016  The
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 ETCS Level 3 เปนระบบควบคุมการเดินรถของยุโรปที่ใชการสื่อสารทางวิทยุ GSM 
เหมือนกับระดับท่ี 2 แตจะใชวิธีการตรวจสอบตําแหนงของขบวนรถออกเปนชวงๆ แลวสง
ขอมูลไปยังสถานีควบคุมเสนทางเดินรถเพ่ือจะไดทราบตําแหนงขบวนรถที่เพิ่งผานไป และจะ
อนุญาตใหขบวนรถท่ีตามมาสามารถใชทางอยางปลอดภัย เมื่อขบวนรถเคลื่อนที่ผานไปแลว
ขอมูลจะถูกลบออกและเริ่มกําหนดคาใหม อยางไรก็ตาม ETCS Level 3 ปจจุบันยังอยูใน
ขั้นตอนของการวิจัยพัฒนาเทานั้น 

 

การบริหารจัดการรถไฟความเร็วสูง 

การบริหารจัดการรถไฟความเร็วสูง หรือ TGV ในฝรั่งเศส ดําเนินการโดยองคกรที่จัดตั้งในรูป
บริษัทที่เรียกวา Reseau Ferre de France หรือ French Rail Network (RFF) โดย RFF จะทําหนาท่ี
บริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานระบบรางแหงชาติ บํารุงรักษา ปรับเสนทางเดินรถที่มีอยูเดิม และพัฒนา
เสนทางเดินรถใหม ซึ่ง RFF ไดเงินอุดหนุนจากรัฐบาลสวนหนึ่งและเงินรายไดจากการเก็บคาธรรมเนียม
การใชเสนทางผูใชบริการระบบราง ในสวนของการบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานนั้น RFF ไดใชวิธีการจาง
ใหบริษัทที่ รั ฐบาลเป น เจ าของ  คือ  National Society of French Railway or French National 
Railway Company (SNCF) เปนผูดําเนินการแทนเนื่องจากมีประสบการณมากกวา  

ในทํานองเดียวกับประเทศอ่ืนๆ ผลประกอบการของกิจการรถไฟในฝรั่งเศสประสบภาวะขาดทุน
จนเปนเหตุใหรัฐบาลฝรั่งเศสตองเขามาแกไขปญหาดังกลาวดวยการฟนฟูกิจการและชวยเหลือดานเงินทุน
ผานทาง RFF เพื่อให SNCF สามารถดําเนินการไดอยางตอเนื่องจนถึงปจจุบัน การที่รัฐบาลฝรั่งเศสเขามา
แทรกแซงการบริหารจัดการในบางครั้ง เนื่องจากรัฐบาลฝรั่งเศสเห็นวารถไฟความเร็วสูงเปนระบบขนสง
มวลชนที่มีความสําคัญตอการขับเคลื่อนภาคเศรษฐกิจของประเทศ  

 

รถไฟความเร็วสูงในยุโรป 

สมาชิกในกลุม EU ที่มีมากกวา 20 ประเทศมีอาณาเขตติดตอกัน ดังนั้น รถไฟความเร็วสูงจึงเปน
ชองทางการคมนาคมที่มีความสําคัญและใหความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง การกําหนดใหระบบอาณัติ
สัญญาณเปนมาตรฐานเดียวกันจะทําใหรถไฟความเร็วสูงสามารถใหบริการไดอยางตอเนื่อง ลดคาใชจาย
ในการดําเนินการ และเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุม 

อยางไรก็ตาม เน่ืองจากการลงทุนในดานการคมนาคมทางรางและรถไฟความเร็วสูงไมได
ดําเนินการในคราวเดียว ทําใหความเร็วในแตละเสนทางมีความแตกตางกันดังนี้ 

เสนทางแสดงดวยสีมวง 

เสนทางน้ีเปนเสนทางรถไฟความเร็วสูงที่สามารถวิ่งไดดวยความเร็ว 320-350 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
สรางเสร็จและเปดใหบริการในป พ.ศ. 2550 เปนเสนทางเฉพาะ (Dedicated Track) ซึ่งใชวิ่งขบวนรถไฟ
ความเร็วสูงเทานั้น ปจจุบันรถไฟที่วิ่งดวยความเร็วระดับนี้มีเพียงเสนทางเดียวคือ ว่ิงจากกรุงปารีสถึง 
Strasbourg (TGV East)  
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เสนทางแสดงดวยสีแดง 

เสนทางท่ีแสดงเปนสีแดงเปนทางรถไฟความเร็วสูงสายแรกๆ ที่สรางขึ้นในยุโรป เร่ิมเปดใหบริการ
รถไฟความเร็วสูงจากกรุงปารีสถึงเมือง Lyon ในประเทศฝร่ังเศสในป พ.ศ. 2522 ความเร็วของรถไฟ
ความเร็วสูงสายน้ีอยูในชวง 270-300 กิโลเมตรตอชัว่โมง  

เสนทางแสดงดวยสีสม 

เสนทางนีเ้ปนทางรถไฟความเร็วสูงท่ีสามารถวิ่งใหบริการดวยความเร็ว 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง  

เสนทางแสดงดวยสีเหลือง 

เสนทางรถไฟความเร็วสูงท่ีแสดงดวยสีเหลืองเปนทางรถไฟความเร็วสูงท่ีไดรับการพัฒนาและ
ปรับปรุงจากทางรถไฟเดิมโดยมีวัตถุประสงคเพื่อจะขยายบริการของขบวนรถไฟความเร็วสูงเขาไปในพื้นท่ี
ซึ่งยังไมคุมที่จะลงทุนสรางเปนทางรถไฟความเร็วสูงโดยเฉพาะ แตตองการใหรถไฟสามารถว่ิงไดที่
ความเร็วสูงกวา 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งปจจุบันสามารถใหบริการไดท่ีความเร็วในชวง 200-230 
กโิลเมตรตอชั่วโมง 

เสนทางแสดงดวยสีดํา 

เสนทางนี้เปนทางรถไฟเดิมที่สามารถวิ่งไดดวยความเร็วสูงสุดไมเกิน 200 กิโลเมตร/ ชั่วโมง ใน
กรณีที่มีผูโดยสารเพิ่มขึ้นจนถึงจุดคุมคา ผูใหบริการจะพัฒนาและปรับปรุงเสนทางสายนี้ใหสามารถวิ่งไดที่
ความเร็ว 200-230 กิโลเมตรตอชั่วโมง  

 
 

ที่มา: https://es.wiki2.org/wiki/Tren_de_alta_velocidad 
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2.3.3 ประเทศญีปุ่น 

ระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางของประเทศญี่ปุนจําแนกไดเปน 2 ประเภท ไดแก 

1. ระบบควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ (Automatic Train Control - ATC) ประกอบดวย 

 ระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling system) 

 ระบบเบรกอัตโนมัติ (Automatic activation and release of the service break) 

2. ระบบการหยุดรถอัตโนมัติ (Automatic Train Stop - ATS) ประกอบดวย 

 สัญญาณขางทางรถไฟ (Wayside signal) 

 ระบบเบรกฉุกเฉินแบบอัตโนมัติ (ในกรณีพนักงานขับรถไฟไมปฏิบัติตามอาณัติสัญญาณ) 

ญี่ปุนไดมีการประยุกตใชคลื่นความถ่ีวิทยุในระบบควบคุมการเดินรถสําหรับระบบคมนาคมขนสง

ทางราง (Radio based train control system) ตั้งแตคริสตทศวรรษที่ 1980 โดยสถาบันวิจัยเทคโนโลยี

ระบบราง (Railway Technical Research Institute - RTRI) ไดพัฒนาระบบ Computer and Radio 

Aided Train Control System (CARAT) ในชวงระหวางคริสตทศวรรษที่ 1980 ถึง 1990 ตอมาบริษัท

รถไฟญี่ปุนตะวันออก (East Japan Railway Company หรือ JR-EAST) ไดพัฒนาระบบ Advanced 

Train Administration & Communications System (ATACS) ตั้งแตชวงกลางคริสตทศวรรษที่ 1990 

และเริ่มนํามาใชกับรถไฟสาย Senseki ในป ค.ศ. 2011 ระหวางสถานี Aoba-dori และสถานี Higashi-

Shiogama รวมเปนระยะทาง 18 กิโลเมตร รวมทั้งเริ่มใชงานระบบควบคุมเครื่องก้ันอัตโนมัติที่จุดตัดทาง

รถไฟเสมอระดับ ในป ค.ศ. 2014 แผนผังแสดงชวงระยะเวลาการพัฒนาระบบ CARAT และ ATACS 

แสดงดังรูป 

 

 

แผนผังแสดงชวงระยะเวลาการพัฒนาระบบ CARAT และ ATACS ของญี่ปุน (ที่มา Hiraguri (2016)) 
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สวนประกอบหลักของระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคล่ืนความถี่วิทยุ แสดงดัง

รูป 

 

 

รูปแสดงสวนประกอบหลักของระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคลื่นความถ่ีวิทยุ 

ประกอบดวย 

 อุปกรณควบคุมภาคพ้ืนดิน (Ground controller) 

 สถานีฐาน (Radio base station) 

 อุปกรณบนขบวนรถไฟ (On-board unit) ประกอบดวย อุปกรณควบคุมรถไฟ (Train 

controller) และอุปกรณสื่อสารดวยคลื่นความถ่ีวิทยุ (On-board radio station) 

 

เทคโนโลยีสื่อสารดวยคลื่นความถี่วิทยุที่ใชในระบบ CARAT และ ATACS เปนมาตรฐานที่กําหนด

และพัฒนาขึ้นโดยผูพัฒนาระบบเอง (Proprietary standard) ใชคลื่นความถ่ีในยาน Ultra-high 

frequency (UHF) 440 – 470 MHz ดังแสดงในตารางการจัดสรรคลื่นความถี่ในยาน 335.4 – 960 MHz 

ขอมูล ณ เดือนมิถุนายน ค.ศ. 2016 ดังแสดงดานลางนี้  
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ตารางแสดงการจัดสรรคลื่นความถี่ในยาน 335.4 – 960 MHz ของประเทศญี่ปุน (ที่มา Ministry of Internal Affairs 

and Communications ) 

 

ขอดีของระบบควบคุมการคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคลื่นความถ่ีวิทยุ ไดแก  

 มีความปลอดภัยสูง 

 ลดอุปกรณภาคพื้นดิน เชน สัญญาณขางทางรถไฟ (Wayside signal) วงจรไฟตอน (Track 

circuit) 

 สามารถรองรับรถไฟความเร็วสูงและมีการจราจรหนาแนนไดดี 

 

ระบบ CARAT พัฒนาโดย RTRI มีฟงกชันหลัก ไดแก 

 ระบบระบุตําแหนงติดตั้งบนขบวนรถไฟ (On-board position detection) 

 ระบบติดตามรถไฟ 

 ระบบควบคุมการเดินรถไฟ เชน การควบคุมความเร็ว การควบคุมระยะหางระหวางขบวนรถ  

 ระบบสื่อสารแบบไรสายดวยคลื่นความถี่วิทยุ เพ่ือรับสงขอมูล 

 ระบบตรวจจับความผิดพลาดและรักษาความปลอดภัย 
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ระบบ ATACS พัฒนาโดยบริษัท JR-EAST เทียบไดกับระบบ European Train Control System 

(ETCS) Level 3 ของกลุมประเทศยุโรป 

ตัวอยางรูปแบบเฟรมขอมูลที่ใชในการติดตอสื่อสารระหวางอุปกรณแตละสวนในระบบ ATACS 

แสดงดังรูปดานลาง ระบบควบคุมภาคพื้นดิน (Ground controller) และสถานีฐาน (Radio base 

station) ติดตอสื่อสารผานทางสาย สวนอุปกรณที่อยูบนขบวนรถไฟประกอบดวยอุปกรณควบคุม (On-

board controller) และอุปกรณสื่อสารดวยคลื่นความถี่วิทยุ (On-board radio station) ซึ่งทําหนาท่ี

ติดตอสื่อสารกับสถานีฐานแบบไรสาย รูปแบบของเฟรมขอมูลสําหรับการสื่อสารแบบไรสายถูกกําหนดให

มีสวนควบคุมการรับสงขอมูล (Transmission control) เพ่ิมเติมจากสวนท่ีใชในการควบคุมรถไฟ (Train 

control) ประกอบดวย Cyclic redundancy check (CRC) และ Error correction code (ECC) เพื่อใช

ควบคุมการรับสงขอมูลใหถูกตองสมบูรณและไมมีขอผิดพลาด 

 

 
รูปแสดงเฟรมขอมลูสําหรับการสื่อสารระหวางอุปกรณแตละสวนในระบบ ATACS (ที่มา Hiraguri (2016)) 
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จากประวัติการใชงานพิสูจนวาระบบ ATACS มีความปลอดภัย (Safety) และความนาเชื่อถือ 

(Reliability) ในระดับสูงมาก ดังขอมูลที่แสดงในตารางดานลางนี้ 

 

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 

ตารางแสดงประสิทธิภาพและความเชื่อถอืไดของระบบ ATACS (ที่มา Baba (2016)) 

 

2.4 การศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ตอการใชงานในกิจการ
โทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง 

AEC หรือ ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีสมาชิก 10 ประเทศ กอตั้งในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 

2558 เปนหลักเขตในการรวบรวมเศรษฐกิจภูมิภาคเอเซียตะวันออกเฉียงใต ผลจากการรวมเศรษฐกิจนี้ 

เกิดตลาดย่ิงใหญที่มีมูลคาถึง US$ 2.6 พันลาน และมีประชากรในป พ.ศ. 2557 ถึง 622 ลานคน ดังนั้น

AEC จึงนับไดวาขนาดเศรษฐกิจรวมที่ใหญที่สุดเปนอันดับ 3 ของเอเซีย รองจากจีน ญ่ีปุน และอันดับที่ 7 

ของโลก 

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

ประเทศมาเลเซีย ผูนําของประเทศตางๆในอาเซียนไดกําหนดทิศทางกวางๆ ในมาตรการเชิงยุทธศาสตร

สําหรับ AEC จากป พ.ศ.2559 ถึงป 2568 พรอมๆ กับวิสัยทัศนประกอบดวย ASEAN Political–Security 

Community, ASEAN Economic Community, ASEAN Socio Cultural Community ซึ่งตางมีพิมพ

เขียว (blueprint) ของตนเอง รวมกันเรยีกวา ASEAN 2025: Forging Ahead Together 

 สําหรับ AEC Blueprint หรือแนวทางที่จะให AEC เปนไปดังนี้ 

1. การเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน 

2. การเปนภูมิภาคท่ีมีขีดความสามารถในการแขงขันสูง 

3. การเปนภูมิภาคท่ีมีการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่เทาเทียมกัน 

4. การเปนภูมิภาคท่ีมีการบูรณาการเขากับเศรษฐกิจโลก 
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นอกจากนี้ ประเทศอาเซียนยังมีความตองการและศักยภาพในการขยายโครงขายระบบ

โทรคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง ดังแสดงในตารางที่ 2.3  

 

ตารางที่ 2.3 สถานภาพของรถไฟวัดเปนระยะทางกิโลเมตรปจจุบันและในอนาคต  

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 
ฟลิปปนส 1,200 กิโลเมตร 2,000 กิโลเมตร 

ขอมลูอางอิงจาก Hitachi Social Innovation Forum 2016 

 

ในที่นี้จะศึกษาผลกระทบจากการเขาสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) ตอการใชงานในกิจการ

โทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกอน ดังนี้ 

2.4.1 ผลกระทบจากประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ที่มีตอกจิการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

สากล  

 AEC มีผลกระทบตอประเทศในภูมิภาค ASEAN นานาประการ แตที่สําคัญมาก มีดังนี้ 

1. การเคลื่อนยายของเงินทุนซื้อหุนหรือกิจการโทรคมนาคมในประเทศ ASEAN มีทั้งจากกลุม

ประเทศ ASEAN ดวยกัน และจากภายนอก แตอยูใน ASEAN +3 เชน มีการซื้อหุนของ บมจ. ไทยคม โดย

กองทุน Temasek เพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2559 การซื้อหุนของ TRUE MOVE โดย China Mobile ในป พ.ศ. 

2558 – 2559 เปนตน มีผลใหสภาพตลาดการเงินคลองตัว เพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันมากข้ึน 

และอาจลดความขัดแยงทั้งในประเทศและระหวางประเทศลง 

2. มีการขยายโครงขายบรอดแบนดมากขึ้น และขามดินแดนของแตละประเทศมากขึ้น ดังคํา

พังเพยวา Borderless Telecommunication และ Broadband Internet ผาน High Speed WiFi หรือ 

Femtocell จากผูประกอบการมากข้ึน เนื่องจากมีความตองการจากลูกคาที่เดินทางไปมาระหวางกลุม

ประเทศอาเซียนมากข้ึน 

3. มีการเคลื่อนยายแรงงานโดยเฉพาะแรงงานระดับสูง เชน ผูเชี่ยวชาญดานโทรคมนาคม นัก

คอมพิวเตอร และผูเชี่ยวชาญโครงขาย จากประเทศหนึ่งไปอีกประเทศหนึ่งมากขึ้นในกลุมประเทศอาเซียน 

เพราะไมตองทํา VISA เขาประเทศและยังอยูไดนานขึ้น 

4. การใชงาน APP ตางๆ มีอยางแพรหลาย เชน e-payment, digital financial series และ

เกมสตางๆ  เชน Pokémon Go 
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ในอนาคตอันใกลน้ี ประเทศอาเซียนโดยเฉพาะสิงคโปร มาเลเซีย และไทย จะเปนผูนําในการใช 

Fintech และอาจกาวกระโดดตามสหรัฐอเมริกาถึงข้ันใช Bitcoin โดยใชโครงขาย Mobile LTE ท่ีมีอยูใน

แตละประเทศเชื่อมตอกัน แตพึงระวังปญหา Security และ Privacy ที่ตามมา  

 

นอกจากนี้กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี ในกลุมประเทศอาเซียนไดรางแผนแมบท ASEAN ICT 

2020 Master Plan ที่มีวิสัยทัศนท่ีจะบรรลุผลสําคัญในการแปรรูปและปรับตัวเขาสูเศรษฐกิจดิจิตอล ในป 

พ.ศ. 2563 ซึ่งบงชี้กลยุทธเกี่ยวกับ  

1. การพัฒนาเศรษฐกิจและการแปรรูป ที่กลาวถึงการสงเสริมการคาดิจิตอลในอาเซียน การ

พัฒนาวิธีการเชิงปรึกษาเกี่ยวกับผูประกอบการ Over the Top (OTT) 

2. เพิ่มการใช ICT อยางย่ังยืนในภาครัฐและภาคเอกชน 

3. สรางนวัตกรรม โดยสงเสริมแนวทางของเทคโนโลยีใหมและนโยบายพัฒนาความสัมพันธ

ใกลชิดกับภาคเอกชน เพื่อยกระดับ Synergies 

4. การพัฒนา Cloud Computing โดยพัฒนานิเวศนวิทยาของ Cloud ของอาเซียน 

5. การพัฒนาทรัพยากรมนุษย โดยสรางขีดความสามารถและวิสัยทัศน 

6. ICT โดยเฉพาะกลุมเสี่ยง ทั้งน้ีใหชาวอาเซียนมีความรูทางดิจิตอล พรอมความชํานาญขั้น

พื้นฐานและพัฒนาความชํานาญของพนักงาน ICT รวมกัน และสงเสริมเปดตลาดสําหรับ

ผลิตภัณฑจากวิสาหกิจ ICT 

7. สงเสริมการพัฒนาตลาด Media และ Content 

8. สรางความแข็งแกรงทางดานความปลอดภัยทางสารสนเทศในอาเซียน 
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ทั้งนี้ Timeline ของการดําเนินการตามแผนแมบท ICT 2020 นั้นแสดงในแผนภาพที่ 2.1 ดานลางนี้ 

แผนภาพที่ 2.1 แสดง Timeline ของการดําเนินการตามแผนแมบท ASEAN ICT 2020 

 

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

 

2.4.2 ผลกระทบของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน(AEC) ที่มีตอระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้ง

รถไฟความเร็วตํ่าและความเร็วสูง  

ภูมิภาค AEC นี้ มีการพัฒนาท้ังรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง เชน สิงคโปร เชื่อมตอรถไฟ

ความเร็วสูงกับมาเลเซีย หากไทยพัฒนารถไฟความเร็วสูงแลว ระบบอาณัติสัญญาณและการควบคุมการ

เดินรถไฟจะใชระบบ ETCS Level 2 ซึ่งใชคลื่น GSM-R ทั้งนี้จากการประชุมรวมระหวางหนวยงานกํากับ

ดูแลดานโทรคมนาคมของประเทศไทยและประเทศมาเลเซียพบวา มาเลเซียมีแผนที่จะจัดสรรคลื่นความถี่

ยาน 900 MHz จํานวน 5 MHz x2 (Downlink 925-930 MHz  Uplink 880-885 MHz) ใหใชในกิจการ

รถไฟ สอดคลองกับการจัดสรรคลื่นสําหรับกิจการรถไฟในหลายประเทศทั่วโลก รวมถึงประเทศจีนที่ได

จัดสรรคลื่นยาน 900 MHz ที่ 930-934 MHz (Downlink) และ 885-889 MHz (Uplink) สําหรับกิจการ

รถไฟ เชนกัน   
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ในภูมิภาคอาเซยีนนี้ มีโครงการพัฒนาหลักทางดานระบบคมนาคมขนสง ดังน้ี 

1. โครงการ East – West Economic Corridor ซึ่งเปนเสนทางการขนสง R9 จากทาเทียบเรือ

ทางทะเลฝงซายเวียดนาม – ไทยพมา มีระยะทางติดตอกันโดยประมาณ 1,300 กม. อยูใน

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

แผนภาพที่ 2.2 แสดงเสนทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวันออก-ตะวันตก (East-West 

Economic Corridor: EWEC) หรือเสนทางหมายเลข 9 (R9) 

 

ที่มา : องคความรูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (http://www.thai-aec.com) 

 

2. โครงการรถไฟลาวจีน ซึ่งใชงบประมาณ 5,956 ลานดอลลารสหรัฐฯ (ประมาณสองแสนแปด

พันลานบาท) โดยฝายลาวเขาถือหุน 35% อีก 65% จะเปนผูถือหุนของฝายจีน ซึ่งในระยะเบื้องตนทั้งจีน 

และลาวตองออกทุนของแตละประเทศฝายละ 40 % ของมูลคากอสรางทั้งหมด อีก 60 % ที่เหลือ บริษัท

รวมทุนที่จัดตั้งขึ้นมาเพื่อเปนผูบริหารโครงการรถไฟ จะกูยืมเงินทุนจากธนาคารจีน โดยในระยะเริ่มตน

ฝายลาวลงทุนเพียง 50 ลานดอลลารสหรัฐฯ 

รถไฟลาว – จีนน้ัน มีความยาว 427 กม. ออกแบบเปนชนิดรางมาตรฐานกวาง 1.435 เมตร และ

ออกแบบเปน 2 ระยะ ตามสภาพภูมิประเทศเปนหลัก ดังแสดงในแผนภาพที่ 2.3 
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แผนภาพที่ 2.3 เสนทางรถไฟ ลาว – จีน 

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

 

โดยเริ่มตนที่มณฑลยูนาน ผานบอแตน (ชายแดนลาว – จีน) จนถึงเมืองวังเขียว แขวงเวียงจันทน 

ซึ่งพื้นที่สวนใหญเปนภูเขาสูงชัน และกอสรางอุโมงคมิตรภาพ ขามชายแดน 2 ประเทศ เริ่มขึ้นเมื่อวันที่ 

22 มิถุนายน พ.ศ. 2558 เปนอุโมงคที่มีความยาว 9 กม. ซึ่งอยูในดินแดนจีน 7.17 กม. และในดินแดนลาว

อีก 2.51 กม. จะใชเวลากอสราง 56 เดือน  

 

3. โครงการรถไฟความเร็วสูงเฉลี่ย 160 กม./ชม. และตอมาขยายเปนโครงการ High Speed 

Rail กัวลาลัมเปอร-สิงคโปร จาก Bandar Malaysia ผาน Iskandar Puteri, Johor และปลายทางที่ 

Jurong East สิงคโปร ระยะทาง 350 กม. ซึ่งอยูในประเทศมาเลเซีย 335 กม. และในประเทศสิงคโปร 15 

กม. โดยมีความเร็ว 250 กม./ชม. ใชรางมาตรฐาน 1.435 ม. 

2.4.3 บทวิเคราะห 

 จากรายงานสถิติการคมนาคมและขนสงสินคาโดยทางรถไฟ พ.ศ. 2557 โดยสหภาพรถไฟ

ระหวางประเทศ (International Union of Railways) ทั่วโลก ซึ่งในที่นี้จะยกสรุปผลสถิติของประเทศ

อาเซียน Plus 3 ที่แสดงการจัดอันดับตางๆ ในตารางที่ 2.4 – 2.8 ดังตอไปนี้  
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ตารางที่ 2.4 แสดงการจัดอันดับน้ําหนักตัน–กิโลเมตร (ton-km) ของการขนสงตอป  

อันดับ ประเทศ พันลานตัน-กิโลเมตร ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
1 จีน 2,750 2557 
21 ญ่ีปุน 21 2557 
37 อินโดนีเซยี 7 2553 
44 เวียดนาม 4 2555 
45 มาเลเซยี 3 2554 
47 ไทย 3 2554 

  

ตารางที่ 2.5 แสดงการจัดอันดับน้ําหนักสินคาที่ขนสงโดยทางรถไฟตอป 

อันดับ ประเทศ นํ้าหนักสินคา (ลานตัน) ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
1 จีน 3,813 2557 
32 ญ่ีปุน 31 2553 
41 อินโดนีเซีย 20 2553 
45 มาเลเซยี 12 2554 
48 ไทย 10 2557 

 

ตารางที่ 2.6 แสดงสัดสวนตามวิธีการขนสงสินคา (Freight) โดยทางรถไฟ 

อันดับ ประเทศ สัดสวน (รอยละ) ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
1 จีน 31 2552 
24 ญ่ีปุน 6.2 2553 

 

ตารางที่ 2.7 แสดงการขนสงสินคา (Freight) ทางรถไฟโดยวัดจากหนวยน้ําหนักตัน– กิโลเมตรตอคน 

อันดับ ประเทศ น้ําหนักตัน– กิโลเมตรตอคน ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
5 จีน 2,150 NA 

 

ตารางที่ 2.8 แสดงจํานวนผูโดยสารคูณดวยระยะทางทีเ่ดินทางตอป (พันลานผูโดยสาร – กโิลเมตร) 

อันดับ ประเทศ พันลานผูโดยสาร – กิโลเมตร ขอมูล ณ ป พ.ศ. 
2 จีน 807 2557 
3 ญี่ปุน 250 2556 
23 ไทย 75 2554 
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จะเห็นไดวา หากประเทศไทยสามารถพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็ว

ต่ําและความเร็วสูง จะเพิ่มขีดความสามารถในการขนสงสินคาทางรางใหแกประเทศไทยไดอยางมาก 

โดยเฉพาะจากประเทศจีน มาเลเซีย และมีสวนแบงการขนสงทางรถไฟกับประเทศที่มีพรมแดนติดตอหรือ

ใกลกับประเทศไทยมากขึ้น เม่ือการเดินทางสะดวก จํานวนผูโดยสารหรือจํานวนนักทองเที่ยวท่ีเขาสู

ประเทศไทยก็จะเพ่ิมขึ้นอยางมีนัยสําคัญอีกดวย 

นอกจากนี้ยังมีโครงการ Kunming – Singapore Railway ซึ่งเปนรางรถไฟแบบดั้งเดิมและราง

รถไฟความเร็วสูงที่เริ่มจากจีน ผานลาว เวียดนาม กัมพูชา ไทย พมา มาเลเซยีและสิงคโปร โดยมีปลายทาง

ที่คนุหมิง จีน และสิงคโปร โดยคาดวาจะเปดใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 

 ทางดานเทคนิค รถไฟสายนี้มีความยาว 3,900 กิโลเมตร (ประมาณ 2,400 ไมล) ขนาดรางเปน

ขนาดมาตรฐานกวาง 1.435 เมตร และใชไฟฟาตอเขาที่หัวรถไฟ แผนที่ของรถไฟเสนนี้แสดงในแผนภาพท่ี 

2.4 ดังตอไปนี้ 

แผนภาพที่ 2.4 Kunming-Singapore Railway 

 

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

 

เมื่อโครงการ Kunming–Singapore Rail Link สรางเสร็จแลว จะเปนการรวมระบบขนสงทางราง

ของภูมิภาคอาเซียนรวมถึงประเทศจีนตอนใต ทําใหการเดินทางสะดวกและตนทุนการขนสงสินคาถูกลง

มากทําใหการเติบโตทางเศรษฐกิจดขีึ้นดวย 
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2.5 การศึกษาความสอดคลองของการใชงานกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่สากลและระบบคมนาคม
ขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วต่ําและความเร็วสูง กับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
ฉบับที่ 11 

 ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) จะเห็นวามีเปาหมาย

ทางยุทธศาตรที่เกี่ยวของกับกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลและระบบคมนาคมขนสงทางรางท้ังรถไฟ

ความเร็วต่ําและความเร็วสูง ใน 2 ยุทธศาตรที่สําคัญคือ  

1. ยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมคีณุภาพและยั่งยืน โดยมีเปาหมายที่ตองการ

ลดสัดสวนตนทุนโลจิสติกสตอผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศใหต่ํากวารอยละ 15 และเพิ่มสัดสวนการ

ขนสงทางรางเปนรอยละ 5 รวมถึงการลดตนทุนการนําเขาพลังงานจากตางประเทศลง ซึ่งในการ

ดําเนินการใหบรรลุเปาหมายดังกลาวจําเปนจะตองมีการพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟ

ความเร็วต่ําและความเร็วสูง  

2. ยุทธศาสตรการพัฒนาคนสูสังคมแหงการเรียนรูตลอดชีวิตอยางยั่งยืน ซึ่งการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน

ดานเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารท่ีทันสมัย โดยพัฒนาโครงขายโทรคมนาคมเพื่อใหบริการสื่อสาร

ขอมูลความเร็วสูงหรือบริการอินเทอรเน็ตความเร็วสูงใหครอบคลุมพื้นท่ีทั่วประเทศบนพื้นฐานของการ

แขงขันเสรีและเปนธรรม ซึ่งจะเห็นวาการพัฒนาโครงขายของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่โดยใช

เทคโนโลยีท่ีทันสมัย เชน 4G LTE และ 5G IoT จะเปนสวนหนึ่งในการชวยใหการบริการสื่อสารขอมูล

ความเร็วสูงหรือบริการอินเทอรเน็ตความเร็วสูงมีความครอบคลุมพื้นที่ของประเทศมากยิ่งข้ึน 

เพื่อใหบรรลุเปาหมายตามแผนยุทธศาสตรดังกลาว ณ ปจจุบันรัฐบาลมีแผนเรงดวน ในการ

กอสรางทางรถไฟทั้งความเร็วต่ําและความเร็วสูง รวมถึงการเพิ่มจํานวนหัวรถจักรและรถตูโดยสารท่ี

ปจจุบันมีไมเพียงพอ ดังแสดงในตารางดานลางนี้ 

 

ตารางที่ 2.9 แผนการพัฒนาระบบรถไฟทางคู 

โครงการ ระยะทาง

(กิโลเมตร) 

งบประมาณ  

(ลานบาท) 

ระยะเวลา 

(พ.ศ.) 

1) สถานีจิระ–ขอนแกน 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  
 

 

 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

51 

 

ตารางที่ 2.10 แสดงสถิติของรถไฟในประเทศไทย 

ป พ.ศ. 2552 2553 2554 2555 2556 

จํานวนรถไฟที่พรอมจะใหบริการ 274 272 265 263 263 

จํานวนรถตูผูโดยสาร 1,260 1,238 1,238 1,260 1,260 

จํานวนรถตูสินคา 6,797 6,069 6,069 5,637 5,647 

จํานวนทั้งหมดของผูโดยสาร (ลาน) 48 45 44 42 37 

จํานวนผูโดยสาร-กิโลเมตร (ลาน) 8,578 8,083 7,504 7,566 6,784 

เฟรต (หนวยพันตัน) 11,133 11,399 10,864 10,758 11,817 

เฟรต-กิโลเมตร (ลานตัน/กิโลเมตร) 2,533 2,582 2,455 2342 2,527 

จํานวนทั้งหมดของการขนสงสินคาภายในประเทศ 
(หนวยพันตัน) 11,133 11,399 10,864 10,758 11,817 

จํานวนท้ังหมดของการเคลื่อนไหวการขนสงสินคา
ภายในประเทศ (ลานตนั/กิโลเมตร) 2,533 2,582 2,455 2,342 2,527 

จํานวนปริมาณสินคานําเขาทั้งหมด(หนวยพันตัน) 24 14 13 8 7 

จํานวนปริมาณสินคาสงออกทั้งหมด(หนวยพันตัน) 164 158 133 95 90 
 * จะเห็นไดวาประเทศไทยมีโอกาสพัฒนาระบบขนสงทางรถไฟไดอกีมาก  
ที่มา : Thailand Board Of Investment ( http://www.boi.go.th)  

นอกจากแผนยุทธศาสตรทั้ง 2 ขอท่ีไดกลาวมาแลว ในแผนพัฒนา ฯ ฉบับที่ 11 ยังไดกลาวถึง 

ยุทธศาสตรการสรางความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพื่อความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคมอีกดวย

ซึ่งหากประเทศไทยสามารถพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางทั้งรถไฟความเร็วตํ่าและความเร็วสูงไดตาม

แผนพัฒนาฯ จะเปนการสนับสนุนสงเสริมใหนักทองเที่ยวเดินทางเขาประเทศไทยและประเทศอ่ืนใน

อาเซียนที่มีพรมแดนติดกับประเทศไทยหรือมีรถไฟเชื่อมตอถึงกัน ดังแสดงในแผนภาพจํานวนนักทองเท่ียว

ที่เขามาในประเทศไทยในป พ.ศ. 2555  และคาดการณวาภายในป พ.ศ. 2559 – 2560 จะมีนักทองเที่ยว

เขามาประเทศไทยประมาณ 40 ลานคนตอป 
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แผนภาพที่ 2.5 แสดงจํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาในประเทศไทยในป พ.ศ. 2555 – 2557 

 

 

 แหลงขอมูล การทองเท่ียวแหงประเทศไทย 
ที่มา : http://www.thaiwebsites.com 

 

นับตั้งแต ป พ.ศ. 2555 เปนตนมา จํานวนนักทองเที่ยวจากประเทศ

สาธารณรัฐประชาชนจีน เขามายังประเทศไทยคิดเปนจํานวนมากกวา 4 ลานคนตอป ซึ่งมากกวาจํานวน

นักทองเท่ียวจากประเทศสหพันธรัฐมาเลเซียที่เขามาทองเท่ียวในประเทศไทยเปนอันดับที่ 2 เปนจํานวน

มาก ดังนั้นหากระบบคมนาคมขนสงทางรางท่ีเชื่อมตอกับประเทศเพื่อนบานมีประสิทธิภาพและครอบคลุม

มากยิ่งข้ึนยอมสงเสริมอุตสาหกรรมทองเที่ยวของไทยมากยิ่งขึ้น และทําใหสัดสวนรายไดภาคบริการของ

ไทยเพิ่มมากขึ้น ซึ่งจะสอดคลองกับยุทธศาสตรการปรับโครงสรางเศรษฐกิจสูการเติบโตอยางมีคุณภาพ

และยั่งยืนตามแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 11 

 

 

 

 

  

จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาในประเทศโดยจําแนกตามประเทศตนทาง 

ลานคน 
อาเซียน 

เอเซยีตะวันออก 

เอเซยีใต 

ยุโรป 

อเมริกา 

โอเซียนเนีย 

ตะวันออกกลาง 

อัฟริกา 
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แผนภาพที่ 2.6 แสดงจํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาประเทศไทย ป พ.ศ. 2557 จําแนกตามประเทศ 

 

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

 

จํานวนนักทองเที่ยวที่เขามาประเทศไทย ป พ.ศ.2557 จําแนกตามประเทศ

พันคน 

จีน 
มาเลเซีย 
ญี่ปุน 
รัสเซยี 
เกาหลีใต 
อินเดีย 

ออสเตรเลีย 

ลาว 
สหราชอาณาจักร 

สิงคโปร 
สหรัฐอเมริกา 
เยอรมันนี 
เวียดนาม 
ฝรั่งเศส 

ฮองกง 
อินโดนีเซยี 
กัมพูชา 

ไตหวัน 
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บทที ่3  
กรอบแนวคิดและวิธีการดําเนินงาน 

            

ตามที่ขอบเขตการศึกษาของโครงการฯ ใหพิจารณาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม

เก่ียวกับความเหมาะสมและคุณคาทางดานเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถี่ในยาน 

800/900 MHz ใหเกิดประโยชนสูงสุด ทั้งกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ีสากลและระบบคมนาคมขนสงทาง

ราง โดยไดกําหนดแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถ่ีใน

ยาน 800/900 MHz ตามที่กลาวมาแลวนั้น นอกจากนี้จากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 ไดมีการ

เสนอแนะแนวทางใหมเปนแนวทางที่ 4 กลาวคือใหนําคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 1 จํานวน 10 MHz 

จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 5 MHz และท่ีเหลืออีกจํานวน 5 MHz น้ันใหนําไปเปด

ประมูลแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ ดังนั้นการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมใน

โครงการนี้จึงจะประกอบดวยแนวทางทั้งหมด 4 แนวทางดวยกัน สําหรับแนวทางที่ 4 ซึ่งไดมีการเสนอ

เพิ่มเตมินั้น คณะที่ปรึกษาจะทําการพิจารณาถึงความเหมาะสมเพิ่มเตมิซึ่งจะกลาวถึงในบทถัดๆ ไป 

คณะที่ปรึกษาไดกําหนดกรอบแนวความคิดของการศึกษาในครั้งนี้ ภายใตสมมติฐานพื้นฐานที่สําคัญ 

2 ประการ ดังนี้ 

(1) รัฐจะตองจัดหาระบบอาณตัิสัญญาณใหกับระบบคมนาคมขนสงทางราง ทั้งรถไฟความเร็วต่ําและ

ความเร็วสูง ที่มีความปลอดภัยเปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ 

(2) ระบบอาณัติสัญญาณดังกลาวจะตองสอดคลองกับแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนสงทางรางของ

ประเทศในอนาคต 

เมื่อพิจารณาจากแนวทางเลือกทั้ง 4 แนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 1, 2 และ 4 มีความแตกตางหลัก

จากแนวทางที่ 3 คือมีการจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 10 MHz หรือ          

5 MHz ตามลําดับ นอกจากน้ีสําหรับแนวทางที่ 2 อาจสงผลกระทบตอการดําเนินธุรกิจของอุตสาหกรรม

ตางๆ ที่ใชอุปกรณ RFID รวมถึงการใชประโยชนของแนวทาง 2 นี้ จะตองรอถึงป พ.ศ. 2568 ขณะท่ี

แนวทางอ่ืนจะสามารถจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางไดตั้งแตป พ.ศ. 2561  

เนื่องจากการพิจารณาเลือกแนวทางใดๆ จะวิเคราะหถึงประโยชนและตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal 

Benefit-Cost analysis) ของการจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางเทียบกับการ

จัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยประโยชนสวนเพิ่มนั้น สามารถแบงไดเปนเปน 3 สวนหลักๆ 

ไดแก ทางดานเศรษฐศาสตร สังคม และวิศวกรรม โดยการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับการ

คมนาคมขนสงทางราง เพื่อใชสําหรับระบบอาณัติสัญญาณระบบ GSM-R (ETCS Level 2) ในแนวทางท่ี 

1, 2 และ 4  จะขึ้นกับประโยชนสวนเพ่ิมที่ไดรับ (Marginal Benefits) วาตองมีมูลคามากกวาตนทุนสวน

เพิ่ม (Marginal cost) ซึ่งตนทุนสวนเพ่ิมคือตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Cost) ตางๆ ท่ีเกิดขึ้น 
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เนื่องจากคลื่นความถี่ไมไดจัดสรรใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยตนทุนคาเสียโอกาสนี้ประกอบไป

ดวย 3 สวนหลักๆ คือ รายไดจากการประมูลคลื่นความถี่ยาน 800/900 MHz ที่หายไป (Spectrum 

Value) คาธรรมเนียมที่ตองจายให กสทช. ในแตละป และตนทุนคาเสยีโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชใน

การใหบริการทางดานโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยวัดจากรายไดของผูประกอบการที่ลดลง โดยรายไดที่

ลดลงดังกลาวสะทอนคุณภาพการใหบริการทางดานโทรคมนาคมสื่อสารแกประชาชนที่ลดลง นอกจากนี้

ในแนวทางที่ 2 เนื่องจากมีความทับซอนของยานความถ่ีที่ใชกับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลตอการใชงาน

ของภาคธุรกิจตางๆ ที่ใช อุปกรณ RFID จึงอาจจะมีตนทุนสวนเพิ่ม (Marginal Cost) สําหรับการ

ปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหสามารถใชงานรวมกันกับระบบ GSM-R  ไดอยางไมมีปญหาคลื่นรบกวนกัน

หรือเปนตนทุนในการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหไปใชในยานความถี่อื่น หากจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางท่ี 

2 ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง 

 สําหรับการจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 3 จะพิจารณาประโยชนที่ไดรับเพิ่มขึ้น (Marginal 

Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับตนทุนการ

เสียโอกาส (Opportunity cost) หากพิจารณาเลือกใชเทคโนโลยีที่ไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ (ETCS 

Level 1) โดยละเอียดตางๆ จะไดกลาวในหัวขอตอไป 

3.1 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ  (Marginal Economic Benefit) 

3.1.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจ 

สําหรับภาคธุรกิจในปจจุบันยังคงนิยมใชการขนสงทางถนนเปนหลัก หากมีการจัดสรรคลื่นความถ่ี

เพื่อใชสําหรับระบบอาณัติสัญญาณในการคมนาคมขนสงทางรางแลว จะทําใหการดําเนินงานมี

ประสิทธิภาพและรวดเร็วข้ึน และมีตนทุนในการขนสงที่ประหยัดกวาการขนสงทางบก ยอมจะชวยทําให

ระบบการขนสงของประเทศไทยดีขึ้น มีตนทุนตํ่าลงและสงผลตอราคาสินคาที่ต่ําลงไดอีกดวย หากภาค

ธุรกิจหันมาใชการคมนาคมขนสงทางราง 

ตามตารางที่ 3.1 จะเห็นวาความลาชาของการเดินรถไฟ ทําใหการขนสงสินคาที่เกิดข้ึนใน

ประเทศไทยปจจุบันกวารอยละ 80 ยังพึ่งพิงการขนสงทางถนน แมวาตนทุนท่ีใชในการขนสงทางถนนจะ

สูงกวาการขนสงทางรางก็ตาม (ตารางท่ี 3.2) การพัฒนาและปรับปรุงระบบการควบคุมการใหบริการรถไฟ

ที่ไดมาตรฐาน จะชวยใหการขนสงทางรางมีความรวดเร็วและปลอดภัยมากข้ึน ซึ่งจะทําใหผูประกอบการ

หันมาสนใจและพึ่งพิงการขนสงทางรางแทนการขนสงทางถนนมากขึ้น  
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ตารางที่ 3.1 แสดงปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศ พ.ศ. 2551-2555 

        (หนวย: พันตัน) 

 

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

 

ตารางที่ 3.2 ตนทุนเฉลี่ยในการขนสง 

ตนทุนเฉลี่ยในการขนสง 

ทางถนน 1.72 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

ทางราง 0.93 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

ทางนํ้า 0.64 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

ที่มา: ชัชชาติ สิทธิพันธุ (21 มกราคม 2556) 

  

ประโยชนที่เกิดจากการประหยัดตนทุนในการขนสง (Logistic Costs) จะทําใหตนทุนสินคาตางๆ 

มีราคาต่ําลงและทําใหไทยมีศักยภาพในการแขงขันเพ่ิมมากข้ึน การวิเคราะหในสวนนี้จะพิจารณามูลคา
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การประหยัดคาขนสง (Cost Saving) ที่คาดวาจะเกิดขึ้นในสังคม กลาวอีกนัยหนึ่ง มูลคาตนทุนการขนสง

สินคาที่สามารถประหยัดไดเทียบเทากับประโยชนที่เกิดขึ้นจากการปรับปรุงการใหบริการทางรางใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

3.1.2 ประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง 

ตามที่ไดมีการกําหนดแผนการกอสรางทางรถไฟ ทั้งความเร็วต่ําและความเร็วสูง หากประชาชน

และภาคธุรกิจนิยมหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น ยอมจะทําใหเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจใน

จังหวัดตางๆ ที่อยูในแผนพัฒนาการกอสรางรถไฟ โดยปกติชุมชนโดยรอบที่การคมนาคมมีความสะดวก 

สามารถเขาถึงไดงายจะสงผลใหการดําเนินธุรกิจและความเปนอยูในบริเวณนั้นๆ มีการพัฒนาและมี

ศักยภาพที่เขมแข็ง อยางไรก็ตาม เสนทางที่รถไฟตัดผานโดยเฉพาะในชนบทที่หางไกลความเจริญยังไม

สามารถบรรลุเปาหมายดังกลาวได ทั้งน้ี เนื่องจากจํานวนรอบการวิ่งผานของทางรถไฟและจํานวน

ผูโดยสารและการขนสงทางรางยังมีไมมาก หากรถไฟไดรับการปรับปรุงและพัฒนาใหมีประสิทธิภาพมาก

ยิ่งข้ึน วิ่งไดรวดเร็วและมีมาตรฐานท่ีปลอดภัยยอมสงผลใหชุมชนโดยรอบที่รถไฟวิ่งผานมีผูโดยสารมากขึ้น 

กอปรกับการขนสงทางรางที่เพิ่มข้ึนจะสนับสนุนใหธุรกิจโดยรอบมีการเติบโตมากขึ้น ดวยเหตุนี้ คณะท่ี

ปรึกษาจะดําเนินการวิเคราะหมูลคาที่สังคมจะไดรับในแงการเติบโตของภาคธุรกิจภายหลังจากการ

ใหบริการของรถไฟไดรับการพัฒนาและปรับปรงุใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

3.1.3 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนนจากการลดลงของการคมนาคม

ขนสงทางบก 

เปนที่ทราบกันดีวาสภาพถนนที่ชํารุดทรุดโทรมและมีความจําเปนตองตั้งงบประมาณในการ

บูรณะซอมแซมนั้นมีสาเหตุมาจากการใชถนนเพื่อการคมนาคมและเพื่อการขนสงของภาคธุรกิจ ดังนั้น

หากมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนสงทางรถไฟใหมีประสิทธิภาพ รวมถึงมีระบบการใหบริการรถไฟท่ี

สะอาด ปลอดภัย ตรงตอเวลา และมีความเร็วมากขึ้น ยอมจูงใจใหประชาชนและนักทองเท่ียวรวมถึงภาค

ธุรกิจลดการเดินทางทางถนนหรือทางอากาศและหันมาใชบริการของรถไฟมากขึ้น แนวทางดังกลาวยอม

ทําใหถนนมีอายุการใชงานท่ียาวนานข้ึน ซึ่งจะชวยประหยัดงบประมาณสําหรับการซอมแซม 

โดยปกติผูโดยสารที่ตัดสินใจเดินทางดวยรถไฟมักเลือกใชชองทางนี้สําหรับการเดินทางในระยะ

ทางไกลๆ หรือการเดินทางขามจังหวัด ดังนั้น ในการวิเคราะหมูลคางบประมาณการซอมแซมถนนที่ลดลง

จากการหันไปใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงมากข้ึน จึงใหความสําคัญกับความประหยัดที่

เกิดขึ้นบนเสนทางที่อยูในความดูแลของกรมทางหลวงมากกวา นอกจากนี้ เสนทางที่ตองซอมแซมใน

การศึกษาครั้งนี้เปนเพียงการคาดการณไมใชเสนทางที่เกิดความเสียหายอยางแทจริง ในขณะที่ผิวถนนใน

แตละเสนทางมีความแตกตางกัน บางเสนทางอาจเปนผิวถนนลูกรัง บางเสนทางอาจเปนผิวถนนลาดยาง 

หรือบางเสนทางอาจเปนผิวถนนคอนกรีต อีกทั้งลักษณะความเสียหายของผิวถนนที่มีความแตกตางกัน 
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ยอมหมายถึง คาใชจายในการซอมแซมท่ีแตกตางกัน ดวยเหตุนี้ การวิเคราะหมูลคาที่สามารถประหยัดได

จากการซอมแซมถนนจึงใชงบประมาณที่ใชในการซอมแซมถนนคณูดวยสัดสวนการใชถนนที่ลดลงซึ่งจะได

คาประมาณการการซอมแซมถนนที่จะลดลงในแตละป และเมื่อไดคาดังกลาวแลวนํามาคูณดวยจํานวนป

เทากับกรณีที่นําคลื่นในชวงท่ีศึกษาไปเปดประมูลใหภาคเอกชนดําเนินการ  

การวิเคราะหประโยชนท่ีเกิดข้ึนจากการพัฒนาและปรับปรุงระบบการควบคุมการใหบริการรถไฟ

ในสวนน้ีจะพิจารณาผลกระทบทางบวกท่ีเกิดขึ้นจากการประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนน

จากการลดลงของการคมนาคมขนสงทางบกดังที่ไดกลาวมาแลว โดยคณะที่ปรึกษาจะทําการสํารวจ

ภาคสนามและสืบคนขอมูลทุติยภูมิจากแหลงตางๆ อาทิ 

• สํานักบริหารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 

• ธนาคารแหงประเทศไทย 

• วารสารทางวิชาการเก่ียวกับถนนจากแหลงตางๆ 

นอกจากนี้คณะที่ปรึกษาจะไดทําการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตอความสนใจในการ

เดินทางโดยรถไฟ ซึ่งไดจัดทําแบบสอบถามตามรายละเอียดในภาคผนวก 2 โดยจะทําการสุมตัวอยางจาก

ประชาชนที่เดินทางไปยังภาคตางๆ เชน ภาคกลาง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคเหนือ เปนตน      

ที่เคยใชการเดินทางรูปแบบอื่นท่ีอาจจะเปลี่ยนมาใชการเดินทางโดยรถไฟ โดยการนําสูตรการคํานวณของ 

Taro Yamane มาใชเปนแนวทางการในคํานวณเพ่ือใหไดจํานวนกลุมตัวอยางที่มีความนาเชื่อถือทางสถิติ 

โดยสูตรการคํานวณมีดังนี้ 

 

݊ =
ܰ

1 + ܰ݁2
 

 
n คือ จํานวนกลุมตัวอยาง 
N คือ จํานวนประชากร 
e คือ ความคลาดเคลื่อนของการสุมตัวอยาง เชน ความเชือ่มั่นท่ีรอยละ 95 คา e จะเทากับ 0.05 

 

ตารางที่ 3.3 ขนาดกลุมตัวอยางคํานวณดวยสูตร Taro Yamane (กรณีจํานวนประชากรมากกวา 
5,000 คน) 

ขนาดประชากร  

(คน) 

จํานวนกลุมตัวอยาง (คน) 

ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 

จํานวนกลุมตัวอยาง (คน) 

ที่ระดับความเช่ือมั่นรอยละ 90 

5,000 370 98 

10,000 385 99 

50,000 397 100 

>100,000 400 100 
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ซึ่งจากตารางที่ 3.3 จะเห็นวาหากขนาดประชากรมากกวา 100,000 คน จํานวนกลุมตัวอยางท่ี

ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 จะตองทําการสํารวจความคิดเห็นท้ังหมดเทากับ 400 คน  

3.1.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการทีป่ระชาชนหันมาใชการคมนาคมขนสง

ทางรางมากข้ึน 

เนื่องจากปจจุบันประชาชนไมนิยมเดินทางโดยใชการคมนาคมขนสงทางราง แตหากมีการจัดสรร

คลื่นความถี่เพื่อใชในการคมนาคมขนสงทางรางแลว จะทําใหการดําเนินงานมีประสิทธิภาพและการ

เดินทางรวดเร็วขึ้น นาจะทําใหประชาชนหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น ซ่ึงจะชวยลดตนทุน

การใชพลังงานของประเทศไทยลงได เนื่องจากการคมนาคมขนสงทางรางมีตนทุนท่ีต่ํากวาการเดนิทางโดย

ยานพาหนะอื่นๆ 

จากผลการศึกษาของ Strickland (2006) สนับสนุนใหเห็นวาระบบขนสงมวลชนทางรถไฟเปน

รูปแบบท่ีใชพลังงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากกวาการเดินทางดวยยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ อยางไรก็

ตามการเดินทางดวยรถไฟไทยในปจจุบันยังมีความลาชาอยูมาก ทําใหผูที่สนใจเดินทางดวยรถไฟจึงมีไม

มากนัก สงผลใหตนทุนการใหบริการสูงและประสบภาวะขาดทุนอยางตอเน่ือง ดังนั้นหากมีการพัฒนาและ

ปรับปรุงการใหบริการระบบรถไฟทางคูหรือรถไฟความเร็วสูง รวมถึงการควบคุมระบบการเดินรถใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน เพื่อลดระยะเวลาการเดินทางและเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง จึงมีความ

เปนไปไดวาจํานวนผูโดยสารรถไฟจะมีเพิ่มมากขึ้นซึ่งจะสงผลใหตนทุนเฉลี่ยการใหบริการทางรถไฟตํ่าลง 

หรืออีกนัยหนึ่ง การใชพลังงานเพื่อใหบริการในระบบขนสงมวลชนดวยรถไฟจะมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

  
3.2 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานสังคม (Marginal Social Benefit) 

3.2.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอบุัติเหตุที่ลดลง เนื่องจากการคมนาคม

ขนสงทางรางมีประสทิธิภาพมากข้ึน และการหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางแทน

การใชรถยนต 

สถิติการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยตั้งแตป พ.ศ. 2547 (ตารางที่ 3.4) ชี้ใหเห็นวา อุบัติเหตุที่เกิด

บนถนนมีสูงถึงรอยละ 99 ขณะที่อุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงในรูปแบบอื่นๆ มีจํานวนนอยมาก หาก

เปรียบเทียบจํานวนการเกิดอุบัติเหตุระหวางการขนสงและโดยสารทางถนนกับการขนสงและโดยสารดวย

รถไฟ พบวาอุบัติเหตุที่เกิดบนถนนมีจํานวนครั้งมากกวาทุกปและเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดการบาดเจ็บและ

สูญเสียชีวิตปละหลายหม่ืนคน ขณะท่ีอุบัติเหตุที่เกิดจากการขนสงทางรางและการโดยสารทางรถไฟ

นําไปสูความสูญเสียชีวิตและการบาดเจ็บที่มีจํานวนนอยกวามาก สําหรับขอมูลสถิติในตางประเทศ เชน 

สหรัฐอเมริกา ตามที่แสดงในตารางที่ 3.5 จะเห็นวาเปนไปในทิศทางเดียวกันคือการเดินทางโดยรถไฟและ

ขนสงทางรางมีจํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นนอยกวา 
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การสูญเสียที่เกิดข้ึนไมวาจะเปนการสูญเสียชีวิตหรือเพียงไดรับบาดเจ็บยอมทําใหสังคมเกิดความ

สูญเสีย อยางไรก็ตามที่ผานมาผูใชบริการนิยมเลือกขนสงทางถนนและโดยสารทางรถยนตมากกวาการ

ขนสงทางรางและการโดยสารดวยรถไฟ เนื่องจากมีความรวดเร็วมากกวา แตหากระบบการใหบริการของ

รถไฟไดรับการพัฒนาและปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และควบคุมดวยเทคโนโลยีที่มีมาตรฐาน

มากขึ้น ยอมทําใหการเดินทางใชเวลาลดลงและเดินทางถึงจุดหมายปลายทางตามที่กําหนดไว ซึ่งจะเปน

ปจจัยสําคัญที่ทําใหผูประกอบการและผูโดยสารหันมาสนใจใชบริการขนสงทางรางและเดินทางดวยรถไฟ

มากข้ึน แนวทางดังกลาวจะลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุบนถนนไดอยางมาก ซึ่งนับเปน

ประโยชนที่จะเกิดข้ึนกับสังคมโดยรวม  

ในการวิเคราะหหามูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่จะลดลงจากการหันมาใชบริการ

รถไฟทางคูหรือรถไฟความเร็วสูงแทนการเดินทางทางถนน การศึกษาครั้งนี้ไดใหความสําคัญกับการ

เดินทางบนทางหลวงแผนดิน เนื่องจากการตัดสินใจขนสงทางรางหรือโดยสารดวยรถไฟจะเปนเสนทางท่ี

เปนการเดินทางในระยะทางไกลๆ ซึ่งหมายถึง การเดินทางที่ตองใชเสนทางที่อยูในความดูแลของ       

กรมทางหลวงมากกวา สําหรับขอมูลที่ใชในการวิเคราะหจะใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจภาคสนามและ

ขอมูลท่ีสืบคนจากแหลงขอมูลทุติยภูมิที่เก่ียวของ อาทิ 

• อัตราการเปลี่ยนแปลงของประชากรไทยในอนาคต 

• ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงแผนดินทั่วประเทศ 

• สถิติจํานวนอุบัติเหตุ ผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บจากการโดยสารทางถนน  

• ผลการศึกษามูลคาความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบนถนนเฉลี่ยตอคน  
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ตารางที่ 3.4 สถติิการเกิดอุบัติเหตุของไทยจําแนกตามภาคการขนสง 

 
ที่มา: สํานักงานปลดักระทรวงคมนาคม  The
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ตารางที่ 3.5 สถิติการเกิดอบุัติเหตุระหวางป ค.ศ. 2001-2013 แยกตามภาคการขนสงและการเดินทางในประเทศสหรัฐอเมริกา 

 

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 ประโยชนทางสังคมดานอ่ืนๆ 

จากการประชมุผูมีสวนไดเสียในคร้ังที่ 1 เมื่อวันท่ี 6 มกราคม พ.ศ. 2559 ซึ่งมีความเห็นวาควร

พิจารณาถึงประโยชนทางสังคมดานอ่ืนๆ ดวยนั้น เมื่อไดทําการสืบคนขอมูลการศึกษาในตางประเทศ 

พบวาการศึกษาของ Tems Inc  ในป พ.ศ. 2551 ซ่ึงไดทําการศึกษาถงึประโยชนทางดานเศรษฐกิจสําหรบั

การพัฒนารถไฟฟาความเร็วสูงในเขต Calgary-Edmonton ประเทศแคนาดา โดยไดมีการพิจารณาถึง

มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟท่ีใชเวลานอยกวาการโดยสารโดยรถยนต และการลดมลพิษทาง

อากาศ หากมีการเดินทางหรือขนสงโดยระบบคมนาคมขนสงทางราง เทยีบกับการโดยสารรถยนตหรือการ

ขนสงทางบก ซ่ึงจากตัวอยางของปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด(CO2) ตามแผนภาพดานลาง

จะเห็นวาการคมนาคมขนสงทางรางจะมีอัตราการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด(CO2) ที่นอยกวา 

 

แผนภาพที่ 3.1 ปรมิาณกาซคารบอนไดออกไซด(CO2)ของการเดินทางรปูแบบตางๆ 

 

   ที่มา: https://www.ipcc.ch/ipccreports/sres/aviation/126.htm 
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3.3 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานวิศวกรรม (Marginal Engineering Benefits) 

3.3.1 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 ระบบ 

GSM-R (ETCS Level 2) ที่ตองใชคลื่นความถ่ีเทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 

ประโยชนที่ไดรับจากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางสวนนี้ จะพิจารณา

ถึงการประหยัดเงินลงทุนอุปกรณหากเลือกใชเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณการคมนาคมขนสงทางราง

ระบบ GSM-R (ETCS Level 2) โดยใชคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz สําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4

เทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 

3.3.2 ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ของระบบอาณัติสัญญาณ

สําหรับการคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศเพื่อนบาน 

การพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณแบบไรสาย (ETCS Level 2) เพื่อการสื่อสาร

สัญญาณควบคุมทางรถไฟสําหรับประเทศไทยนั้น จําเปนตองพิจารณาถึงความสามารถในการทํางาน

ระหว า งระบบควบคุมที่ ใช ในประเทศไทย กับระบบควบคุม ท่ี ใช ในประเทศเพื่อนบ านด วย 

(Interoperability) คือตองพิจารณาดูวาหากรถไฟขบวนนั้นมีการขามเขตแดนระหวางประเทศ เชน ขาม

ระหวางไทย-มาเลเซีย หรือ ไทย-ลาว จะสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมทางรถไฟระหวางกันไดหรือไม 

หากไมสามารถเขากันไดทางเทคนิค อันเนื่องมาจากการใชเทคโนโลยีระบบที่แตกตางกับประเทศเพื่อน

บาน จะกอใหเกิดความยุงยากในการสื่อสารสัญญาณควบคุมเมื่อรถไฟขามเขตแดนระหวางประเทศ  

 โดยเฉพาะอยางย่ิงระบบรถไฟความเร็วสูงระหวางประเทศซึ่งมีความเสี่ยงคอนขางสูงที่จะเกิด

อุบัติเหตุได จึงจําเปนอยางย่ิงที่จะตองวางระบบใหสอดคลองกันในแตละประเทศ เชน หากในประเทศ

เพื่อนบานใชการสื่อสารไรสายระบบใด ยานความถี่ใด ในแงของ Interoperability แลว ประเทศไทยก็

ควรใชระบบและความถ่ียานเดียวกัน เพื่อใหสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมระหวางกันไดอยางตอเน่ือง

และทําใหเกิดความปลอดภัยสูงสุดเมื่อมีการขามเขตแดนระหวางประเทศ  
 

3.4 ตนทุนคาเสียโอกาสจากการที่รัฐสูญเสียรายไดหากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

3.4.1 รายไดที่สูญเสียไป (Spectrum Value) จากการเปดประมูลคลื่นความถี่ยาน 800/900 

MHz ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

การตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 นั้น รัฐจะสูญเสียรายไดจากการประมูล

คลื่นความถ่ีไป โดยหากเปนแนวทางที่ 1 จะเทากับ 10 MHz และ 5 MHz สําหรับแนวทางท่ี 2 และ 4

ดังนั้นรายไดท่ีสูญเสียจึงเปนตนทุนคาเสียโอกาสสําหรับแนวทางดังกลาว โดยคณะที่ปรึกษาจะประมาณ

การรายไดดังกลาวโดยใชขอมูลจากการประมูลคลื่นความถี่ในอดีตของทาง กสทช. มาเปนขอมูลอางอิงใน

การประมาณตนทุนคาเสียโอกาสดังกลาว  
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3.4.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ 

จํานวน 10 MHz หรือ 5 MHz 

 การจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 นอกจากรัฐจะสูญเสียรายไดจากการประมูล

คลื่นความถ่ีไปแลว รัฐยังคงสูญเสียรายไดจากการจัดเก็บคาธรรมเนียมรายปจากกิจการโทรคมนาคมอีก

ดวย ซึ่งไดแก คาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม คาธรรมเนียมใบอนุญาตใหใชคลื่น

ความถ่ี คาธรรมเนียมเลขหมายโทรคมนาคม ตลอดจนสวนแบงรายไดที่นําสงกองทุนวิจัยและพัฒนา

กิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการโทรคมนาคม เพื่อประโยชนสาธารณะ (กทปส.) ดังนั้น

คณะที่ปรึกษาจะไดประมาณการรายไดท่ีรัฐสูญเสียไปดังกลาว  

3.4.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการในกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนที่ จากการจัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 MHz 

หรือ 5 MHz 

การจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางท่ี 1, 2 และ 4 ทําใหกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ไดใชคลื่น

ความถ่ีลดลง ซึ่งอาจสงผลตอคุณภาพการใหบริการหรือความสะดวกสบายในการใชงานติดตอสื่อสาร 

(Consumer Surplus) ในการประมาณการเชิงปริมาณสําหรับตนทุนดังกลาว คณะท่ีปรึกษาจะประมาณ

การทางออมโดยคิดจากรายไดของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ท่ีลดลง จากการจัดสรรคล่ืนความถี่จํานวน 

10 MHz หรือ 5 MHz ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง โดยจะประมาณการจากคาเฉลี่ยรายไดของ

ผูประกอบการโทรศัพทเคล่ือนท่ีรายใหญทั้ง 3 ราย เทียบกับจํานวนคลื่นความถ่ีที่มีอยูของผูประกอบการ

แตละราย 

 

3.5 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณ
กับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ และตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อ่ืนหรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

3.5.1 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวน

สัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคล่ือนที่ 

ตามที่ตัวแทนจากบริษัทผูใหบริการโทรศพัทเคลื่อนที่ ไดแจงในการประชุมผูมีสวนไดเสีย เมื่อวันท่ี 

6 มกราคม พ.ศ. 2559 วาการจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 นั้น มีตนทุนสวนเพิ่มจากการ

ตองติดตั้งอุปกรณกรองความถ่ี (Bandpass Filter) เพิ่มเติม เพื่อลดการกวนสัญญาณกับโครงขาย

โทรศัพทเคลื่อนท่ี ดังนั้นคณะที่ปรึกษาจะไดพิจารณาตนทุนดังกลาวสําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4 หาก

ศึกษาพบวามีปญหาดังกลาวจริง The
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3.5.2 ตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานความถี่อื่น หรือปรับอุปกรณ

ใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

จากการที่ชวงคลื่นความถ่ีที่จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางในแนวทางที่ 2 มีความทับ

ซอนกับยานความถี่ท่ีภาคธุรกิจในประเทศไทยใชสําหรับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการใชงาน

ของอุปกรณ RFID หากมีการจัดสรรคลื่นเพื่อใชกับระบบอาณัติสัญญาณในยานนี้ดวย ดังนั้นคณะที่ปรึกษา

จะพิจารณาถึงผลกระทบดังกลาว โดยวิธีบริหารจัดการในกรณีแนวทางท่ี 2 นี้มีอยู 2 วิธีดวยกันคือ การ

เปลี่ยนอุปกรณระบบ RFID ใหใชงานท่ียานคลื่นความถี่อ่ืน หรือการปรับหรือดัดแปลงอุปกรณ RFID ให

สามารถใชงานรวมกันกับระบบ GSM-R ในยานความถี่เดียวกันได 

3.6 สรุปการพิจารณาประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานตางๆ ของแตละแนวทาง 

จากประโยชนและตนทุนสวนเพ่ิมที่จะเกิดขึ้นในแตละแนวทางสามารถสรุปไดตามตารางที่ 3.6 

ดานลางนี้ โดยแนวทางที่เหมาะสมคือแนวทางที่ใหประโยชนหักดวยตนทุนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ 

สังคมและวิศวกรรมสูงที่สุด  

ตารางที่ 3.6 สรุปประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานตางๆ ของแตละแนวทาง 
 

 แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

1. ประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ (Marginal Economic 
Benefits) 

    

1.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจ X X X X 

1.2 การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบคมนาคม
ขนสงทางราง 

X X X X 

1.3 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนนจากการ
ลดลงของการคมนาคมขนสงทางบก 

X X X X 

1.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชน
หันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น 

X X X X 

2. ประโยชนสวนเพ่ิมทางดานสังคม (Marginal Social 
Benefits) 

    

2.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอุบัติเหตุท่ีลดลง 
เนื่องจากการคมนาคมขนสงทางรางมีประสิทธิภาพมากขึ้น และ
การหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางแทนการใชรถยนต 

X X X X 

2.2 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง
โดยสารโดยรถยนต และการลดมลพิษทางอากาศ 

X X X X 

2.3 การลดลงของมลพิษทางอากาศ X X X X 
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ตารางที่ 3.6 สรุปประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานตางๆ ของแตละแนวทาง (ตอ) 
 

 แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

3. ประโยชนสวนเพิ่มทางดานวิศวกรรม (Marginal Engineering 
Benefits) 

    

3.1 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณในแนวทาง
ที่ 1, 2 และ 4 ระบบ GSM-R (ETCS Level 2) ที่ตองใชคลื่นความถี่
เทยีบกับแนวทางท่ี 3 (ETCS Level 1) 

X X  X 

3.2 ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ของ
ระบบอาณัติสัญญาณสําหรับการคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศ
เพ่ือนบาน 

X X X X 

4. ตนทุนคาเสียโอกาสจากการท่ีรัฐสูญเสียรายไดหากจัดสรรคลื่น
ความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง 

    

4.1 รายไดที่สูญเสียไป (Spectrum Value) จากการเปดประมูลคลื่น
ความถี่ยาน 800/900 MHz ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

X X  X 

4.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการ
โทรคมนาคมเคลื่อนท่ี จํานวน 10 หรือ 5 MHz 

X X  X 

4.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชใหบริการในกิจการ
โทรคมนาคมเคลื่อนท่ี จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคม
ขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz 

X X  X 

5. ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass 
Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนท่ี 
และตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อื่นหรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกัน
กับระบบ GSM-R ได 

    

5.1 ตนทุนสวนเพ่ิมจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass 
Filter) เพ่ือลดการกวนสัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคลื่อนที่ 

X X  X 

5.2 ตนทุนสวนเพ่ิมจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อื่น หรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกัน
กับระบบ GSM-R ได 

 X   
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บทที ่4                                                                            
สรุปความเห็นการประชุมผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 1 

            

 ตามที่คณะท่ีปรึกษาไดจัดใหมีการระดมความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 1 เมื่อ

วันท่ี 6 มกราคม พ.ศ. 2559 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตางๆ ที่มีสวนไดเสียและผูที่เกี่ยวของ เชน 

ผูประกอบการโทรศัพทเคลื่อนที่ การรถไฟแหงประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

การจราจร เปนตน โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวนท้ังสิ้น 72 คน  ซึ่งมีผูใหความเห็นในประเด็นตางๆ ตาม

รายละเอียดในภาคผนวก 3 และเมื่อทําการสรุปความเห็นจากการประชุมดังกลาว สามารถสรุปไดเปน 2 

ประเด็นหลักๆ คือ 1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจและ

สังคม และ 2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค ดังรายละเอียดในตารางท่ี 4.1  
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ตารางที ่4.1 สรุปความเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งท่ี 1  

ประเด็น การดาํเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

ความคิดเห็นตอกรอบแนวคิดและประโยชนและตนทุนดานตางๆ 
1. ในการวิเคราะหประโยชนสวนเพิ่มดานสังคม ควรจะมี

ประเด็นอื่นๆ เพิ่มเติมและครอบคลุมมากกวานี้   เชน 
คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน จากระบบการรถไฟที่รวดเร็ว มีความ
แนนอนในเรื่องของเวลา ผลประโยชนที่ลูกคาโทรศัพทไดรบั
จากการใชคลื่น 

 คณะที่ปรึกษารับจะไปศึกษาเพิ่มเติม โดยเบื้องตนพบวามีประโยชนจากการลด
ระยะเวลาเดินทางและการลดมลพิษทางอากาศ เมื่อใชการระบบคมนาคมขนสง
ทางราง เทียบกับทางรถยนต  

หัวขอ 3.2.2 

2. ในการวิเคราะหดานรายไดที่ลดลงของกิจการโทรคมนาคม 
คิดวาคณะที่ปรึกษามองเพียงมิติ เดียว ทั้ งนี้ อาจจะมี
ประโยชนดานอ่ืนๆ อีก เชน ประโยชนที่ไดจากการนําคล่ืน
ความถี่ยาน 800/900 MHz ไปพัฒนา 3G หรือ 4G ได
ครอบคลุมพื้นที่กวาง ลดการลงทุน ขยายโอกาสการเขาถึง
สัญญาณในเขตพื้นที่หางไกล 

 ทางคณะที่ปรึกษาขอชี้แจงวา ไดพิจารณาประเด็นดังกลาวไวแลว หากแตอยูใน
รูปของ Consumer Surplus กลาวคือประโยชนท่ีประชาชนจะไดรับจากการ
ใหบริการที่ดีขึ้นของธุรกิจโทรคมนาคมเคลื่อนที่ โดยทําการพิจารณาจากรายไดท่ี
ลดลงของผูประกอบการ และจะทําการปรับขอความใหเห็นภาพที่ชัดเจนข้ึน โดย
ใชคําวา  “ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดาน
โทรคมนาคมเคลื่อนที”่ 

หัวขอ 3.4.3 
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ประเด็น การดาํเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

3. ใหมีการศึกษาเปรียบเทียบการเลือกใชคลื่นความถ่ียานอื่นท่ี
ไมใชยาน 800/900 MHz  ใหกับระบบคมนาคมขนสงทาง
รางดวย เชน  การใชคลื่นความถี่ 450/470 MHz คลื่น
ความถ่ี 700 MHz เปนตน หรือมีเทคโนโลยีอ่ืน ๆ ที่จะ
รองรับกับระบบรถไฟความเร็วสูงหรือไม  โดยอาจจะ
กําหนดใหเปนแนวทางเลือกที่ 4 

 กสทช. ตองการท่ีจะใหศึกษาเฉพาะในยานคลื่นความถ่ี 800/900 MHz กอน 
เนื่องจากทางการรถไฟแหงประเทศไทยไดแสดงความประสงคที่จะใชคลื่นความถี่ 
800/900 MHz มา และหากคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz ไมเหมาะกับรถไฟ 
ทางคณะท่ีปรึกษาก็จะตองเสนอแนะหรือพิจารณาหาแนวทางอื่นเพิ่มเติม วาควร
จะเปนคลื่นความถีย่านไหน การใชระบบเฉพาะ ETCS Level 1 เพียงพอหรือไม 

 คณะท่ีปรึกษาขอชี้แจงวา โครงการนี้กําหนดใหเนนการศึกษาในยานความถี่ 
800/900 MHz จึงไดทําการพิจารณาเปรียบเทียบประโยชนและตนทุนในดาน
ตางๆ จาก 3 แนวทาง ซึ่งในแนวทางที่ 1 และ 2 เปนแนวทางที่ตองใชคลื่นความถ่ี 
ขณะที่แนวทางที่ 3 ซึ่งจะใชระบบ ETCS Level 1 ไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ 
และมีความปลอดภัยและยังใชกันมากในยุโรป อยางไรก็ตามจะไดพยายามศึกษา
ความเปนไปไดในการใชคลื่นความถ่ียานอื่นๆ ดวย 

- 

4. ประโยชนจากการใชคลื่นความถีซ่ึ่งมีอยู  3 สวน ไดแก 
เศรษฐศาสตร สังคม และวิศวกรรม   การวิเคราะห 3 สวนนี้  
จะเปรียบเทียบกับอะไร เพราะเปนสวนเพ่ิมที่เพ่ิมขึ้นมา  

 เปรียบเทียบระหวางสภาพปจจุบันที่เปนรถไฟที่มี
ความเรว็ปกติแลวเปลี่ยนเปนรถไฟความเร็วสูง  

 เปรียบเทียบกับโครงการรถไฟทางคูที่มีการนําระบบ 
ETCS Level 1 มาใชแลว และเปลี่ยนมาใชคลื่นความถี ่

 คณะที่ปรึกษาขอชี้แจงวา ไดทําการพิจารณาประโยชนและตนทุนท่ีจะเกิดขึ้นจาก
ท้ัง 3 สวน โดยเปรยีบเทียบกับสภาพระบบการคมนาคมขนสงทางรางที่เปนอยูใน
ปจจุบัน ซึ่งเกือบทั้งหมดไมมีระบบความปลอดภัยท่ีเทียบเทากับระดับนานาชาติ  

- 
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ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 
5. ควรพิจารณาเพิ่มเติมวา ถาประเทศไทยเลือกการจัดสรร

คลื่นตามแนวทางที่ 1 ขณะที่ประเทศเพ่ือนบานเลือกใชตาม
แนวทางที่ 2  ดังน้ัน ประเทศไทยจะตองปรับเปลี่ยนการ
เลือกใชแนวทาง 1 ไปเปนแนวทาง 2 หรือไม อยางไรและ
จะตองมีตนทุนเพิ่มมากนอยเพียงไร 

 คณะที่ปรึกษาขอชี้แจงวา ไดทําการพิจารณาประเด็นดังกลาวไวแลว ในหัวขอ 
3.3.2  ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) 

3.3.2 

ความคิดเห็นทางดานเทคนิค  
1. การวิเคราะหถึงปญหาเรื่องจํานวนความถ่ีที่ตองใช 10 MHz 

และ 5 MHz จะใชไดหรือไมและตองลงทุนทางดานเทคนิค
เพิ่มขึ้นหรือไม เชน ตนทุนการติดตั้ง bandpass filter จาก
ปญหาการ เหลือ  gua rd band น อย  ท้ั งนี้ กา ร เ กิด 
Interference จะมีความรุนแรง เนื่องจาก Downlink กับ 
Uplink ท่ีมาอยูใกลชิดกันและมีโอกาสทีจ่ะเกิดสัญญาณกวน
กันอยางมาก โดยดานหน่ึงเปนคลื่นความถ่ีของทางรถไฟ 
ดานหนึ่งเปนคลื่นความถี่ของ Mobile 

ในทางปฏิบัติจะมีการใช Bandpass Filter เพื่อลดปญหาการกวนกันของสัญญาณ
ใหอยูในระดับท่ียอมรับได แตจะทําใหเกิดตนทุนเพิ่มขึ้นมาในสวนของ Bandpass 
Filter ทั้งน้ีคณะท่ีปรึกษาจะไดไปศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติมทั้งในดานตนทุนที่
เพ่ิมขึ้นและขอจํากัดทางเทคนิคและจะนํามาเสนอใหไดทราบกันอีกครั้ง 

- 

2. รถไฟความเร็วสูงสวนใหญไมนิยมใช ETCS Level 1 เพราะ
รถไฟท่ีมีความเร็วสูงเกิน 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ไมมีการใช
สัญญาณขางทางเพราะวาระบบสัญญาณไมทันตอการ
ตัดสินใจ ตองดึงมาเปน cab signal เรื่องของ cap signal ก็
สามารถสงไดหลายรปูแบบ 

ETCS Level 1 ก็สามารถทํา cab signaling ไดเชนกัน ซึ่งทําใหสามารถใช ETCS 
Level 1 กับรถไฟความเร็วสูงที่มีความเร็วในระดับ 200 - 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง 
ได  

- 
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ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 
3. ขอมูลพื้นฐานเรื่องระบบอาณัติสัญญาณของการรถไฟแหง

ประเทศไทย มีบางสวนทีย่ังคลาดเคลื่อน  ซึ่งทางการรถไฟ
แหงประเทศไทยยินดจีะใหขอมูลเพิ่มเติม 

คณะที่ปรึกษา จะติดตอประสานงานไปยังทางการรถไฟแหงประเทศไทยตอไป - 

4. ควรศึกษาเอกสารรายงานของ ITU-R และ EIRENE ซึ่ง
กลาวถึงมาตรฐานการใชวิทยุรวมกันของรถไฟในทวีปยุโรป
เพิ่มเติม 

คณะที่ปรึกษารับจะไปศึกษาขอมูลดังกลาวเพิ่มเติม - 
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บทที ่5                                                                                  
ผลการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 

            

ในบทนี้จะไดนําเสนอผลการศึกษาผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม จาก

ประโยชนสวนเพิม่และตนทุนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรมของการจัดสรรคลื่นความถี่ยาน 800 

และ 900 MHz ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง ซึ่งทางคณะที่ปรึกษาไดนําเสนอกรอบแนวคิดในบทที่ 3 

แลวนั้น การศึกษานี้จะอางอิงจากขอมูลลาสุดของแผนการลงทุนระบบคมนาคมขนสงทางรางที่ไดมีการ

เผยแพรทางสื่อตางๆ หรือไดรบัจากหนวยงานที่เก่ียวของ 

ในปจจุบันโครงขายระบบคมนาคมขนสงทางรางมีระยะทางรวม 4,043 กิโลเมตร แบงเปนสายเหนือ 

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

กิโลเมตร และสายแมกลอง 65 กิโลเมตร โดยแบงเปนทางเดี่ยว 3,763 กิโลเมตร ทางคู 173 กิโลเมตร ทาง

สาม 107 กิโลเมตร ซึ่งรัฐมีแผนในการปรับปรุงระบบโครงขายรถไฟทั้งทางดานเพ่ิมระยะรางทางคู การ

ปรับปรุงขบวนรถไฟ รวมถึงระบบการสื่อสารอาณัติสัญญาณตางๆ เพื่อใหการคมนาคมขนสงทางรางมีความ

ปลอดภัยและมีความรวดเร็วมากข้ึน ซึ่งตามยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมของไทย 

พ.ศ. 2558-2565 และแผนปฏิบัติการดานคมนาคมขนสง ระยะเรงดวน ของ สนข กระทรวงคมนาคม ไดมี

แผนการขยายทางรถไฟทางคูขนาด 1 เมตร และขนาดมาตรฐาน 1.435 เมตร (รถไฟความเร็วสูง) ตาม

รายละเอียดดังนี้ 

- รถไฟทางคูขนาดทาง 1.00 เมตร 

1) ชวงชุมทางจิระ–ขอนแกน (ระยะทาง 185 กิโลเมตร มูลคา 26,004 ลานบาท) 

2) ชวงมาบกะเบา–ชุมทางถนนจิระ (ระยะทาง 132 กิโลเมตร มูลคา 29,853 ลานบาท) 

3) ชวงนครปฐม-หัวหิน (ระยะทาง 165 กิโลเมตร มูลคา 20,036 ลานบาท) 

4) ชวงประจวบคีรขีันธ–ชุมพร (ระยะทาง 167 กิโลเมตร มูลคา 17,290 ลานบาท) 

5) ชวงลพบุร–ีปากน้ําโพ (ระยะทาง 148 กิโลเมตร มูลคา 24,840 ลานบาท) 

6) ชวงหัวหิน-ประจวบคีรีขันธ (ระยะทาง 90 กิโลเมตร มูลคา 9,437 ลานบาท) 

- รถไฟทางคูขนาดทาง 1.435 เมตร (รถไฟความเร็วสูง) 

 1) ชวงกรุงเทพ-หนองคาย (ระยะทาง 624 กิโลเมตร มูลคา 369,148 ลานบาท) 

2) ชวงกรุงเทพ-พิษณุโลก-เชียงใหม (ระยะทาง 672 กิโลเมตร มูลคา 449,473 ลานบาท) 
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3) ชวงกรุงเทพ-หัวหิน (ระยะทาง 211 กิโลเมตร มูลคา 94,673 ลานบาท) 

4) ชวงกรุงเทพ-ระยอง (ระยะทาง 221 กิโลเมตร มูลคา 152,528 ลานบาท) 

 

5.1 สมมติฐานการวิเคราะหผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 
กําหนดใหแผนการกอสรางระบบรถไฟตามท่ีกลาวมาแลวสามารถดําเนินการไดในป พ.ศ. 2564 

รวมถึงการปรับปรุงระบบรางเดิมและการจัดหาหัวรถจักรและตูรถไฟ สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 สําหรับ

แนวทางที่ 2 จะสามารถดําเนินการไดในป พ.ศ. 2569 และเพื่อสามารถเปรียบเทียบประโยชนทางเศรษฐกิจ 

สังคมและวิศวกรรมในแตละแนวทางได คณะที่ปรึกษาจะทําการคิดลดมูลคาเงินกลับมา ณ ตนป พ.ศ. 2564 

สมมติฐานอ่ืนๆ มีดังนี้ 

1. ระยะเวลาในการวิเคราะหผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรมเทากับ 15 ป (พ.ศ. 

2564- 2578) สําหรับแนวทางท่ี 1, 3 และ 4 โดยแนวทางที่ 2 จะสามารถสรางประโยชนทางเศรษฐกิจ สังคม

และวิศวกรรมไดระหวางป พ.ศ. 2569-2578 เนื่องจากคลื่นความถี่ในแนวทางที่ 2 จะสามารถนํามาจัดสรรได

หลังป พ.ศ. 2568 

2. โครงการทั้งหมดลงทุนโดยรัฐบาล และมีตนทุนทางการเงินหรืออัตราคิดลดเทากับพันธบัตรระยะ

ยาว ระยะเวลา 30 ปซึ่งมีคาเทากับ 2.64% ตอป (แหลงที่มา สมาคมตราสารหนี้ไทย ณ วันที่ 18 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2559) 

3. กรณีแนวทางท่ี 3 ซึ่งใชระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 สําหรับการเดินรถไฟความเร็วสูงอาจ

มีประเด็นเรื่องของความถ่ีในการเดินรถที่ไมเทากับการใชระบบ ETCS Level 2 (GSM-R) และไมสามารถใช

งานไดเลยกับรถไฟความเร็วสูงที่ความเร็วระดับ 250 กม./ชม.ขึ้นไป ซี่งจะทําใหประโยชนทางเศรษฐกิจและ

สังคมอาจต่ํากวาแนวทางท่ี 1, 2 และ 4  โดยคณะที่ปรึกษาไดพิจารณาผลกระทบที่แตกตางกันดังกลาวจาก

การตอบแบบสอบถามของผูที่อาจจะมีความออนไหวในประเด็นเรื่องความถ่ีในการเดินรถ เนื่องจากการใช

ระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 จะตองมีการเดินสายทองแดงตามแนวรถไฟ ซึ่งอาจเกิดปญหาการ

โจรกรรมสายทองแดงและอาจสงผลตอประสิทธิภาพการเดินรถไฟได ซึ่งอาจสงผลตอความออนไหวของ

ผูโดยสารตอการเดินทางโดยรถไฟได  

4. สําหรับแนวทางการจัดสรรคลื่นในยานอื่นๆ ใหกับระบบคมนาคมขนสงทางรางเปนการทดแทน

ยานความถ่ี 800/900 MHz นั้น มีประเด็นปญหาเบ้ืองตน ดงันี้   

- คลื่นความถี่ยานอื่นไมเปนยานความถี่มาตรฐานของระบบ GSM-R โดยยานความถี่มาตรฐานของ

ระบบ GSM-R อยูท่ียาน 900 MHz 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

75 

 

- อาจไมมผีูผลิตรายใดที่จะยินยอมพัฒนาดัดแปลงอุปกรณระบบ GSM-R ใหใชงานไดอยางปลอดภัย

ในยานความถี่อื่นตามที่ประเทศไทยตองการ เนื่องจากปริมาณความตองการสั่งซื้อสําหรับประเทศ

ไทยมีไมมากพอ เมื่อเทียบกับประเทศขนาดใหญอ่ืนๆ 

- ระบบทางเลือกอ่ืนๆ เชน LTE-R ยังตองใชเวลาอีกหลายปในการกําหนดเปนมาตรฐานออกมา ทํา

ใหไมสามารถระบุไดในขณะนี้วา ระบบ LTE-R จะใชงานยานความถ่ีมาตรฐานท่ียานใด 

- ยานความถี่อ่ืนในประเทศไทยก็มีผูใชงานอยูแลวเชนเดียวกัน การที่จะจัดสรรคลื่นความถี่ยานอื่น

ใหกับระบบ GSM-R นําไปใชงาน จะประสบปญหาการจัดสรรคลื่นในลักษณะใกลเคียงกันกับคลื่น 

800/900 MHz เชน ยาน 450 MHz ที่สามารถนําไปใชงานสําหรับระบบ TETRA และอาจรวมถึง 

LTE-R ในอนาคต ก็มีผูใชงานอยูแลว เชน ทหาร และ บริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) เปนตน  

- ระบบอ่ืนที่สามารถนํามาใชกับรถไฟความเร็วสูงโดยที่ไมจําเปนตองมีคลื่นใหใชงานก็คือระบบ 

Leaky Coaxial cable (LCX) ของรถไฟความเร็วสูงประเทศญี่ปุน (Shinkansen) โดยแมจะเปน

ระบบที่มีประวัติเรื่องความปลอดภัยที่ดีมาก แตเปนระบบที่มีราคาสูง ไมเปนที่นิยมในประเทศอื่นๆ 

และไมสามารถใชงานรวมกันกับระบบอื่นๆ ได ทําใหไมสามารถใชรางรถไฟความเร็วสูงรวมกันกับ

ขบวนรถไฟความเรว็สูงอ่ืนๆ ได อันจะเปนอุปสรรคท่ีสําคญัย่ิงตอการขยายโครงขายรถไฟความเร็วสูง

ตอไปในอนาคต 

 

5.2 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ  (Marginal Economic Benefit) 

5.2.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจ 

การศึกษาในสวนนี้จะทําการพิจารณาถึงตนทุนเชื้อเพลิงที่ประเทศจะประหยัดไดจากการที่ภาคธุรกิจ

และอุตสาหกรรมหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางมากขึ้น ซึ่งตามแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมท่ี

ตองการเพิ่มสัดสวนการขนสงทางราง จากรอยละ 2.28 ในป พ.ศ. 2555 เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 10 ในป พ.ศ. 

2577 นั้น จะทําใหประเทศประหยัดตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงไดอยางมาก ตามการศึกษาของชัชชาติ สิทธิพันธุ 

(2556) จะเห็นวาตนทุนการขนสงทางรางคิดเปน 0.93 บาทตอตันตอกิโลเมตร ขณะที่ตนทุนการขนสงทาง

ถนนจะเทากับ 1.72 บาทตอตันตอกิโลเมตร หรือต่ํากวาถึง 0.79 บาทตอตันตอกิโลเมตร 

นอกจากนี้ขอมูลจากการรถไฟแหงประเทศไทยยังพบวา ในป พ.ศ. 2556 (รายละเอียดตามตารางท่ี 

5.1) มีการขนสงทางรางจํานวน 11.817 ลานตัน และเมื่อคิดเปนระยะทางคูณดวยปริมาณการขนสงจะมีคา

เทากับ 2,527 ลานตัน-กิโลเมตร ซึ่งเมื่อหาคาเฉลี่ยของระยะทางการขนสงทางรางตอเที่ยวจะมีคาเทากับ 

213.84 กิโลเมตร (2,527 ลานตัน-กิโลเมตร/11.817 ลานตัน)  

 
 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

76 

 

ตารางที่ 5.1 สถิติการขนสงสินคาโดยรถไฟแยกตามประเภทสินคาตั้งแต ป พ.ศ. 2552-2556 

 

ที่มา การรถไฟแหงประเทศไทย 
รวบรวมโดย ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 

 
ดังน้ันในการพยากรณหามูลคาของการลดตนทุนในการขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 จะ

ทําการพยากรณปริมาณการขนสงสินคาภายในประเทศระหวางป พ.ศ. 2564-2578 เสียกอน ซึ่งขอมูลจาก

ตารางที่ 3.2 พบวาปริมาณการขนสงสินคารวมในป พ.ศ. 2555 มีจํานวน 520.174 ลานตัน  โดยมีการขนสง

สินคาทางรถไฟเพียง 11.849 ลานตัน หรือคิดเปน 2.28% คณะที่ปรึกษาทําการพยากรณ ปริมาณการขนสง

สินคาภายในประเทศระหวางป พ.ศ. 2564-2578 โดยสมมติใหมีการเติบโตของการขนสงสินคาภายในประเทศ

เทากับอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ และทําการปรับสัดสวนการขนสงสินคาทางรถไฟใหมีสัดสวนเพิ่มขึ้นดวย

อัตราคงที่จนมีคาเทากับรอยละ 10 ในป พ.ศ. 2577 ซึ่งผลการพยากรณการลดตนทุนในการคมนาคมขนสง

ทางรางของภาคธุรกิจและอุตสาหกรรมระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 สามารถ

แสดงไดตามตารางที่ 5.2 โดยมีผลรวมของการลดตนทุนสําหรับการขนสงรวมเทากับ 76,895.75 ลานบาท 

เนื่องจากระบบรถไฟทางคูขนาด 1 เมตร จะเปนชองทางหลักในการใชสําหรับการขนสงสินคา ดังนั้นประโยชน

สวนเพิ่มในสวนนี้จะมีคาเทากันทั้ง 3 แนวทาง สวนแนวทางที่ 2 จะไดประโยชนนอยกวาตามตารางที่ 5.3 

เนื่องจากการเริ่มดําเนินการจะตองรอถึงป พ.ศ. 2568 ดังท่ีไดกลาวมาแลว 

  

พันตัน ลา้นตันกโิลเมตร

ประเภทสินคา 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                

ผลิตภัณฑปโตรเลียม 2,686    2,783    2,655    2,541    2,719    1,229  1,266  1,217  1,167  1,233            

 แรธาตุ 6          3          -       -       -       2        1        -     -     -               

 โลหะกอสราง -       -       -       7          2          -     -     -     2        -               

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

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

 วัสดุกอสราง 1          7          15        115      35        -     4        1        19      6                 

 ปุย -       -       1          -       -       -     -     1        -     -               

 เครื่องใชครัวเรือน 65        56        98        314      403      38      33      32      54      76                

 สินคาเบ็ดเตล็ด 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 แสดงการลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจระหวางป พ.ศ. 2564-2578 

สําหรับแนวทาง 1, 3 และ 4 

(หนวย:ลานบาท) 

ป มูลคาการลดตนทุนขนสง มูลคาการลดตนทุนขนสงปรบัอัตราคิดลด 

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 ตนป 
2564 

101,168.65   76,895.75 
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ตารางที่ 5.3 แสดงการลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางรางของภาคธุรกิจระหวางป 2569-2578 

สําหรับแนวทาง 2 

(หนวย:ลานบาท) 

ป มูลคาการลดตนทุนขนสง 
มูลคาการลดตนทุนขนสงปรบั 

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 ตนป 2569 52,858.54 44,095.57 

รวม ณ ตนป 2564 52,858.54 38,708.98 
 

5.2.2 ประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบ

คมนาคมขนสงทางราง 

จากการศึกษาของ EIC (Economic Intelligence Center) และคณะที่ปรึกษารวมถึงความเห็นจาก

การสัมภาษณ เชื่อวาการลงทุนในโครงการรถไฟฟาทั้งระบบทางคูขนาด 1 เมตรและรถไฟความเรว็สูงจะทําให

เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจในจังหวัดสําคัญๆ ท่ีอยูในแผนการกอสรางทางรถไฟ อันเนื่องมาจากมีการ

ขยายตัวของเมืองและการเพิ่มข้ึนของนกัทองเท่ียวในจังหวัดที่เปนที่ตั้งสถานีหลักของรถไฟสายนั้นๆ  

โดยภาคธุรกิจหรืออุตสาหกรรมท่ีจะไดรับประโยชนเปนหลักจากการขยายตัวของเมืองและการ

ทองเท่ียว จะประกอบดวย 3 ภาคอุตสาหกรรมหลักไดแก ภาคอุตสาหกรรมการทองเที่ยว อสังหาริมทรัพย คา

สงคาปลีก โดยคาดวาจะมีการเติบโตเพิ่มขึ้น ประมาณ 10-20% ตลอดระยะเวลา 15 ปของการวิเคราะห (หรือ

ประมาณ 0.64%-1.22% ตอป คิดโดยวิธีคาเฉลี่ยแบบเรขาคณิต) ในจังหวัดดังตอไปนี้ เชียงใหม พิษณุโลก 

ขอนแกน อุดรธานี นครราชสีมา ชลบุร ีระยอง นครปฐม ประจวบคีรขีันธ และชุมพร4 

                                           
4 การขยายตัวทางเศรษฐกิจของจังหวัดตางๆ ดังกลาว ไมนับรวมประโยชนที่จะไดรับจากเม็ดเงินการกอสรางทางรถไฟที่จะเกิด
ขึ้นกับภาคอตุสาหกรรมกอสราง ซึง่จะเปนผลกระทบระยะสั้น 
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ในการพิจารณากิจกรรมทางเศรษฐกิจที่จะเพิ่มข้ึน คณะท่ีปรกึษาไดทําการเก็บขอมูลตัวเลขผลิตภัณฑ

มวลรวมรายจังหวัด (Gross Provincial Product, GPP) ของจังหวัดตางๆ ตามที่กลาวมาแลว ซึ่งมีขอมูลลาสุด

ถึงป พ.ศ. 2557 คณะท่ีปรึกษาไดทําการประมาณการตัวเลข GPP ของจังหวัดตางๆ ถึงป พ.ศ. 2563 

(กําหนดใหมีการเติบโตเทากับประมาณการคา GDP ของประเทศ) ตามการประมาณการของ IMF 

(รายละเอียดตามแผนภาพที่ 5.1) จากนั้นจะสมมุติใหการเตบิโตของ GPP มีการเติบโตดวยอัตราคงที่ 3% ตอป 

เพื่อใชเปนฐานในการคาํนวณรายไดสวนเพิ่มที่จะเพิ่มข้ึนใน 3 ภาคอุตสาหกรรมดังท่ีไดกลาวมาแลว ซึ่งสามารถ

พิจารณาออกมาไดเปน 3 กรณี คือ Worst Case, Base Case และ Best Case โดยแนวทางที่ 3 จะไดรับ

ประโยชนนอยกวา เนื่องจากประสิทธิภาพและความถี่ในการเดินรถไฟความเร็วสูงต่ํากวาแนวทางที่ 1, 2 และ 

4 

แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 

กรณี Worst Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.85% ตอป 

กรณี Base Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.94% ตอป 

กรณี Best Case มีการเตบิโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 1.03% ตอป 

แนวทางท่ี 3 

กรณี Worst Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.42% ตอป 

กรณี Base Case มีการเติบโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.47% ตอป 

กรณี Best Case มีการเตบิโตของ GPP ในแตละจังหวัด เพิ่มข้ึน 0.52% ตอป 
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แผนภาพที่ 5.1 แสดงอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ(ผลิตภัณฑผลรวม) ของประเทศไทย ระหวางป ค.ศ.

2010-2020 (พ.ศ. 2553-2563) 

 

 ที่มา IMF 
 รวบรวมโดย Statista 

 

ซึ่งประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นจากการมีระบบ

คมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 แสดงในตารางท่ี 5.4 โดยมี

มูลคารวมหลังคิดลดแลวเทากับ 74,187.66, 82,042.83 และ 89,897.99 ลานบาท สําหรับกรณี Worst 

Case, Base Case และ Best Case ตามลําดับ สําหรับแนวทางที่  2 แสดงในตารางท่ี 5.5 มีคาเทากับ 

49,890.08, 55,172.55 และ 60,455.03 ลานบาท ในสวนของแนวทางที่ 3 แสดงในตารางท่ี 5.6 มีคาเทากับ   

36,657.43, 41,021.41 และ 45,385.39 ลานบาท ตามลําดับ 
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ตารางที่ 5.4 แสดงประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทาง 1 และ 4 

   (หนวย: ลานบาท) 

  Worst Case   Base Case   Best Case  

ป 
มูลคาเพิ่มทาง

เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรับ
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิม่ทาง
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 ตนป 
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 แสดงประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2569-2578 สําหรับแนวทาง 2 

(หนวย: ลานบาท) 

  Worst Case   Base Case   Best Case  

ป 
มูลคาเพิ่มทาง

เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรับ
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิม่ทาง
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 ตนป 
2569 

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

รวม ณ ตนป 
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 แสดงประโยชนสวนเพิ่ม (Marginal Benefit) จากกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มข้ึนจากการมี

ระบบคมนาคมขนสงทางราง ระหวางป พ.ศ. 2564-2578 สําหรับแนวทาง 3 

(หนวย: ลานบาท) 

  Worst Case   Base Case   Best Case  

ป 
มูลคาเพิ่มทาง

เศรษฐกิจ 

มูลคาเพ่ิมทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจปรบั
อัตราคิดลด 

มูลคาเพิ่มทาง
เศรษฐกิจ 

มูลคาเพิม่ทาง
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 ตน
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 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการซอมแซมถนนจากการลดลงของการคมนาคมขนสง

ทางบก 

สมมติฐานท่ีใชในการวิเคราะห 

1. การศึกษาครั้งน้ีสมมติใหถนนที่กอสรางในประเทศไทยเปนถนนท่ีไดรับการออกแบบและ

กอสรางตามหลักวิชาการ (รายละเอียดอธิบายไวในหัวขอประเภทของถนนและอายุการใชงาน) 

และไมมีอุทกภัยหรือภัยรายแรงจนเปนเหตุใหถนนชํารุดหรือเสื่อมโทรมเร็วกวากําหนด 

2. พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นในอนาคตไมแตกตางจากปจจุบันอยางมีนัยสําคัญ 

3. เนื่องจากคลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางท่ี 1 จะสามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 

2561 ดังนั้น จึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางท่ี 1 สามารถ

เริ่มใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 และวิเคราะหอายุการใหบริการนาน 15 ป (เทียบเทากับกรณี

การใหผูประกอบการในกิจการโทรคมนาคมประมูลคลื่นเพื่อใหบริการโทรศัพทเคลื่อนท่ีนาน 15 

ป) ขณะที่คลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางที่ 2 สามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 2568 

ดังนั้น จึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางท่ี 2 สามารถเริ่ม

ใหบริการไดในป พ.ศ. 2569 และมีอายุการใหบริการนาน 10 ป (ชวงเวลาที่วิเคราะห คือ ตั้งแต

ป พ.ศ. 2569-2578) โดยในชวงป พ.ศ. 2564-2568 มีมูลคาที่สามารถประหยัดไดเทากับศูนย 

เนื่องจากยังไมสามารถใหบริการได เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบมูลคาในแตละแนวทางได       

มูลคาที่เกิดข้ึนจะถูกคิดลดมายังตนป พ.ศ. 2564 

4. การวิเคราะหมูลคาการซอมแซมถนนในการศึกษานี้จะคํานวณใหไดถนนที่ไดมาตรฐานที่คา 

IRI = 2.0 เมตรตอกิโลเมตร (รายละเอียดอธิบายไวในหัวขอดัชนีวัดสภาพการใหบริการของทาง

หลวง) 

5. อัตราเงินเฟอที่ใชเปนไปตามระเบียบของกระทรวงการคลังที่ประกาศไวอัตรารอยละ 3 ตอป 

ประเภทของถนนและอายุการใชงาน 

โครงสรางชั้นทางในประเทศไทยสามารถจําแนกไดเปน 3 ประเภทหลัก (ที่มา: วารสารทางหลวง ฉบับ

ที่ 5 ป 2555)5 ไดแก โครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัว (Flexible Pavement) โครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว 

(Rigid Pavement) และโครงสรางชั้นทางแบบผสม (Composite Pavement) การกอสรางถนนบนเสนทาง

ในความดูแลของกรมทางหลวง หรือที่เรียกวา ทางหลวงแผนดิน มากกวารอยละ 90 เปนโครงสรางชั้นทาง

แบบหยุนตัว หรือที่เรยีกกันโดยทั่วไปวา ถนนลาดยาง ซึ่งโดยปกติไดมีการกําหนดอายุการใชงานไวนาน 15 ป 

                                           
5 http://www.dohjournal.com/ 
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โครงสรางชั้นทางประเภทที่สอง คือโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว ซึ่งเปนรูปแบบโครงสรางของถนน

คอนกรีตในประเทศไทย นิยมกอสรางในบริเวณตัวเมืองหรือยานชุมชน โดยปกติถนนคอนกรีตที่ไดรับการ

ออกแบบและกอสรางตามหลักวิชาการจะมีอายุการใชงานที่ยาวนานถึง 20 ป และในกรณีท่ีมีการบํารุงรักษา

เปนอยางดี ถนนคอนกรีตอาจมีอายุการใชงานนานถึง 40 ป  

โครงสรางชั้นทางประเภทสุดทาย คือโครงสรางชั้นทางแบบผสม ซึ่งหมายถึงโครงสรางชั้นทางที่มี

รูปแบบการผสมผสานกันระหวางโครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัวกับโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว โดยทั่วไปมัก

ใชเปนรูปแบบโครงสรางชั้นทางสําหรับงานบูรณะและปรับปรุงถนน (Pavement Rehabilitation) อาทิ การ

เสริมผิวทางแอสฟลตคอนกรีตบนถนนคอนกรีต (Overlay) การใชแผนคอนกรีตปดทับถนนลาดยาง 

(Whitetopping) เปนตน เพื่อชวยยืดอายุการใชงานและเพิ่มความแข็งแรงทนทาน 

การที่อายุการใชงานของถนนจะสั้นหรือยาวกวาที่กําหนดไวจนเปนสาเหตุใหตองมีการซอมบํารุงถนน

อาจเกิดจากปจจัยภายในและปจจัยภายนอก6 ปจจัยภายในในที่นี้หมายถึง การออกแบบถนนตองเปนไปตาม

มาตรฐานทางวิชาการเพื่อใหสามารถรองรับน้ําหนักของยานพาหนะโดยเฉพาะรถบรรทุกขนาดใหญ นอกจาก

การออกแบบ วัสดุที่ใชและการกอสรางตองเปนไปตามแบบท่ีกําหนดไว สวนปจจัยภายนอกท่ีมีผลตออายุการ

ใชงาน คือ น้ําหนักของรถโดยรวม (ผูโดยสารและสิ่งของ) ตองไมเกินตามที่ฝายออกแบบไดกําหนดไว ปริมาณ

การเดินทาง (จํานวนรถ) ซึ่งการวิเคราะหในครั้งนี้ไดสมมติใหถนนที่มีในประเทศไทยเปนถนนที่มีมาตรฐาน

ออกแบบและกอสรางตามหลักวิชาการ  

ดัชนีวัดสภาพการใหบริการของทางหลวง 

โดยปกติ มาตรฐานของถนนท่ีดีหรือต่ํากวามาตรฐานจะวัดดวยคาดัชนีความขรุขระสากล หรือที่

เรียกวา คา IRI (International Roughness Index)7 ถนนที่มีผิวถนนเรียบไดมาตรฐานหรือถนนลาดยาง

สรางใหม จะมีคา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ในกรณีของประเทศไทย กรมทางหลวงไดกําหนดใหถนนที่มีคา 

IRI ≥ 3.5 เมตรตอกิโลเมตร ถือวาเปนถนนที่ต่ํากวามาตรฐาน  

ผลกระทบจากคา IRI ท่ีสูงกวาคามาตรฐาน 

การที่ถนนมีคา IRI ที่สูงกวามาตรฐาน กลาวอีกนัยหนึ่ง มีผิวการจราจรที่ขรุขระหรือไมเรียบจะสงผล

กระทบตอการเดินทางของผูใชทาง ทั้งในแงเวลาที่ตองใชในการเดินทาง คาใชจายในการซอมแซมบํารุงรักษา

รถ และโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจะมีมากขึ้น โดยคาใชจายที่เกิดขึ้นทั้งหมดในหมวดนี้รวมเรียกวา คาใชจาย

ของผูใชถนน (Road User Costs)  

  

                                           
6 http://www.doh.go.th/WEB/hwyorg42000/Data%20pdf/deteriation.pdf 
7 บางแหงอาจใชคา PSI (Present Servicability Index) 
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แผนภาพที่ 5.2 ตัวอยางถนนที่มีคา IRI = 1   0.2 ม./กม. 

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

แผนภาพที่ 5.3 ตัวอยางถนนที่มีคา IRI = 4   0.2 ม./กม. 

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

 

จากแผนภาพ 5.4 จะเห็นวา รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ และรถบรรทุก 10 ลอ จะกอใหเกิด

คาใชจายกับผูใชทาง (ผูขับขี่) มากกวายานพาหนะประเภทอ่ืน ยิ่งถนนมีสภาพไมพรอมใชงานมากเทาไร (ถนน

ขรุขระมาก) ยิ่งทําใหคาใชจายในการใชทางเพิ่มขึ้นมาก 
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แผนภาพที่ 5.4 คาใชจายของผูใชทางกับคา IRI 

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

 

 ปจจัยที่ทําใหคา IRI เพิ่มสูงข้ึน 

ปจจัยที่มีผลกระทบทําใหพื้นผิวจราจรขรุขระเร็วขึ้นและเปนผลใหอายุการใชงานของถนนสั้นลง ไดแก 

ปริมาณการเดินทางที่มีจํานวนมาก และน้ําหนักของยานพาหนะ  

หนวยวัดของปริมาณการเดินทาง เรียกวา ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป หรือเรียกคา AADT 

(Average Annual Daily Traffic) คา AADT ท่ีเพิ่มขึ้นเปนผลใหพื้นผิวจราจรขรุขระมากขึ้น/ อายุการใชงาน

ของถนนลดลง  

จากภาพดานลางจะเห็นวา ในพื้นท่ีที่มีการจราจรหนาแนน 20,000 AADT (20,000 คัน-กิโลเมตรตอ

วัน) การใชถนนเพียง 6 ป จะทําใหสภาพผิวถนนไมเรียบและคา IRI อยูท่ีระดับ 4 เมตรตอกิโลเมตร ขณะท่ี

พื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนเพียง 2,000 AADT สภาพผิวจราจรจะไมเรียบจนมีคา IRI อยูท่ีระดับ 4 เมตรตอ

กิโลเมตร ภายหลังจากถนนถูกใชงานไปนานเกือบ 12 ป   
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แผนภาพที่ 5.5 แบบจําลองการเสื่อมสภาพ (Deterioration Model) 

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

 

งบประมาณที่ใชในการซอมแซมบํารุงทางหลวง 

 จากภาพดานลางจะเห็นวา งบบํารุงปกติที่ไดรับจัดสรรในแตละปไมเพียงพอในการซอมบํารุงทาง

หลวงใหมีพื้นผิวถนนท่ีเรียบในระดับมาตรฐาน หรือที่คา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร และแมวาจะมี

งบประมาณที่ไดรับจัดสรรเพิ่มขึ้นจากงบบํารุงปกติอีกปละ 10,000 ลานบาท ในสภาวะการจราจรที่เปนอยูใน

ปจจุบัน สภาพพื้นผิวจราจรจะมีความขรุขระที่ระดับ IRI = 3.13 เมตรตอกิโลเมตร ทั้งนี้ หากตองการใหสภาพ

ผิวจราจรมีความเรียบที่คา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร งบประมาณที่ตองไดรับจัดสรรเพิ่มเติมจากงบบํารุง

ปกตติองสูงไมนอยกวา 60,000 ลานบาทตอป 
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แผนภาพที่ 5.6 งบประมาณบริหารบํารุงทางหลวง 

 

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

 

 การวิเคราะหมูลคาการซอมแซมถนนที่สามารถประหยัดได 

ในการวิเคราะหงบประมาณซอมแซมถนนทางหลวงท่ีสามารถประหยัดไดจากการทดแทนดวยการ

โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเรว็สูง ที่ปรึกษาไดใชแบบจําลองการคาํนวณงบประมาณตาม

แนวทางท่ีสํานักบริหารบํารงุทางไดศึกษาไว โดยแบบจําลองท่ีใชในการคาํนวณสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้  

(ที่มา: สํานักบรหิารบํารุงทาง กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม, ส.ค. 2558)     

ܯ = ܫܴܫ49,494.86− + 165,357.31 

เมื่อ M คือ งบประมาณที่เพิ่มเติมจากงบบํารุงปกติที่ตองการเพื่อซอมแซมถนนใหไดตามคา

มาตรฐาน 

     IRI คือ ระดับความขรุขระของถนน 

ในกรณีที่ตองการใหถนนมีผิวจราจรที่เรียบตามมาตรฐานที่กรมทางหลวงกําหนด ถนนที่ชํารุดตอง

ไดรับการซอมแซมใหมีมาตรฐานในระดับ คา IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ดังนั้น เมื่อใสคา 2 ในสมการขางตน 

จะไดงบประมาณท่ีตองการเพิ่มเติมจากงบบํารุงปกติ ซึ่งเทากับปละ 66,367.59 ลานบาท คาที่ไดนี้อยูภายใต

สมมติฐานที่วา พฤติกรรมการเดินทางที่เกิดขึ้นในอนาคตไมแตกตางจากปจจุบันอยางมีนัยสําคัญ และไมมี

อุทกภัยหรือเหตุรายแรงจนทําใหทางหลวงไดรับความเสียหายอยางหนัก 

เนื่องจากการวิเคราะหในการศึกษาครั้งนี้ไดสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง

สามารถเริ่มใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 ดังนั้น งบซอมแซมท่ีตองการเพิ่มเติม
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จากงบบํารุงปกติจึงถูกปรับดวยอัตราเงินเฟอตามระเบียบของกระทรวงการคลังในอัตรารอยละ 3 ตอป และ

คํานวณไปจนกระทั่งป พ.ศ. 2578 สวนแนวทางท่ี 2 ที่สามารถเริ่มดําเนนิการไดในป พ.ศ. 2569 จะคํานวณไป

จนถึงป พ.ศ. 2578  

เพื่อใหผลการวิเคราะหไดเห็นมูลคาในปปจจุบัน ณ ตนป พ.ศ. 2564 งบซอมแซมขางตนจะถูกปรับ

ดวยอัตราคิดลด (Discount Rate) อีกครั้งหนึ่ง ผลรวมงบซอมแซมที่ตองการเพ่ิมเติมจากงบบํารุงปกติ ตาม

แนวทางท่ี 1 และแนวทางท่ี 3 มีคาเทากับ 1.024 ลานลานบาท (ณ ป พ.ศ. 2564) และเทากับ 0.784 ลาน

ลานบาท (ณ ป พ.ศ. 2569) ในกรณีที่เลือกแนวทางที่ 2 

อยางไรก็ตาม แมวาจะมีการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการรถไฟเปนรถไฟทางคูและรถไฟความเร็ว

สูง แตผูเดินทางทางถนนทั้งหมดยอมไมตัดสินใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเรว็สูง การศึกษาใน

ครั้งน้ีไดคํานวณมูลคาของงบซอมแซมที่สามารถประหยัดไดกรณีที่มีการทดแทนการใชรถไฟทางคูและรถไฟ

ความเร็วสูงเปน 3 กรณี ไดแก กรณี Worst Case กรณี Base Case และกรณี Best Case 

เพื่อใหผลการคํานวณไมไดประเมินคาสูงเกินไป (Overestimate) ดังน้ัน การวิเคราะหผูที่สนใจหันมา

ใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงจึงพิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวจากการเปลี่ยนแปลงราคาคาโดยสาร

ในระดับปานกลาง-ต่ํามาก ขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวง

เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2559 พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และ

เครื่องบิน สนใจท่ีจะหันมาใชบริการรถไฟทางคูในชวงรอยละ 13.50-38.00 ขณะที่ผูท่ีสนใจจะใชบริการรถไฟ

ความเร็วสูงแทนการเดินทางดวยชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 9.50-28.75 กลาวอีกนัยหนึ่ง 

ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงแผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) และการเดินทางทางอากาศ

โดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 23.00-66.75 

ผลการวิเคราะหขางตนสอดคลองกับการเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการรถไฟและการใหบริการรถไฟ

ความเร็วสูงในตางประเทศ (ที่มา: High Speed Rail: An International Success Story, May 2013) 

ในการคาดการณมูลคาของงบซอมแซมที่สามารถประหยัดไดในที่นี้จึงกําหนดใหกรณีที่มีการทดแทน

โดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 13.50 และรอยละ 9.50 ตามลําดับ เปนกรณี Worst 

Case กรณีที่มีการทดแทนการโดยสารที่รอยละ 38.00 และที่รอยละ 28.75 ตามลําดับ เปนกรณี Best Case 

และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 25.75 และรอยละ 19.13 ตามลําดับ เปนกรณี Base Case 

โดยคาดังกลาวจะนําไปใชในการวิเคราะหทั้งแนวทางที่ 1, 2 และ 4 กลาวคือ กสทช. มีมติเห็นชอบใหการรถไฟ

แหงประเทศไทยสามารถนําคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz. ไปใชในการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการ 

แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 
ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 38.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 25.75 
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กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.50 

 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 28.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 19.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 9.50 

 

ผลการคํานวณมูลคางบประมาณที่สามารถประหยัดได (ไมรวมงบบํารุงปกต)ิ เพื่อซอมแซมถนนใหได
คามาตรฐาน IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ตามแนวทางท่ี 1 และ 4 (คิดอัตราลดแลว ณ ป พ.ศ. 2564) สามารถ
สรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 683,459.73 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 459,479.48 ลานบาท 

กรณี Worst Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 235,499.24 ลานบาท  

 

ผลการคํานวณมูลคางบประมาณที่สามารถประหยัดได (ไมรวมงบบํารุงปกต)ิ เพื่อซอมแซมถนนใหได
คามาตรฐาน IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ตามแนวทางที่ 2 (คดิอัตราลดแลว ณ ป พ.ศ. 2569) สามารถสรุปได
ดังน้ี  

กรณ ีBest Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 523,574.65 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 351,991.20 ลานบาท 

กรณี Worst Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 180,407.75 ลานบาท  

 

เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบไดวาแนวทางใดจะใหผลตอบแทนแกสังคมไดดีท่ีสุด มูลคาของแนวทางท่ี 
2 ถูกนํามาคิดลดอีกครั้งใหมีมูลคา ณ ตนป พ.ศ. 2564 ผลการคํานวณสามารถสรุปไดดังนี้ 

กรณ ีBest Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 459,616.24 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 309,027.37 ลานบาท 

กรณี Worst Case งบซอมแซมที่ประหยัดไดเทากับ 158,369.65 ลานบาท  
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ตารางที่ 5.7 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสงดวยรถไฟ
ทางคู (กรณีแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 4) 

(หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ

ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

หรือขนสงดวยรถไฟทางคู 

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 ตน

ป 2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 138,227.82 263,656.75 389,085.69 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที่ 5.8 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟความเร็ว
สูง (กรณีแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 4)                                                             (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ

ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

ดวยรถไฟความเร็วสูง 

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 ตนป 

2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 97,271.42 195,822.73 294,374.04 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที่ 5.9 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสงดวย   
รถไฟทางคู (แนวทางที่ 2)         

  (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ
ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ
อัตราคิดลด 

(2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสารหรือ
ขนสงดวยรถไฟทางคู 

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 ตนป 

2569 
908,470.84 784,381.46 105,891.51 201,978.23 298,064.96 

รวม ณ ตนป 

2564 
908,470.84 688,563.67 92,956.10 177,305.14 261,654.19 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที ่5.10 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง 
(แนวทางที่ 2)                                                                      (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ
ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ
อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร
ดวยรถไฟความเร็วสูง 

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 ตนป 

2569 
908,470.84 784,381.46 74,516.24 150,012.97 225,509.69 

รวม ณ ตนป 

2564 
908,470.84 688,563.67 65,413.55 131,722.23 197,962.05 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 

 

ในสวนการวิเคราะหแนวทางท่ี 3 กลาวคือ กสทช. มีมติใหนําคลื่นในยาน 800/900 MHz. ไปเปด

ประมูลเพื่อใหผูใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่นําไปใชในการใหบริการ และทางคณะที่ปรึกษามีความเห็นวาใหนํา

ระบบการควบคุมแบบ ETCS Level 1 ซึ่งไมจําเปนตองมีคลื่นในยาน 800/900 MHz. มาใชในการพัฒนาและ

ปรับปรุงระบบการใหบริการรถไฟ ในกรณีเชนนี้จะเปนผลใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงท่ี

ดําเนินการมีจํานวนเที่ยวนอยกวากรณีที่มีการควบคุมโดยคลื่นแมเหล็กไฟฟา ดังนั้น การทดแทนดวยการ

โดยสารทางรถไฟจะมีจํานวนผูสนใจนอยกวาแนวทางที่ 1, 2 และ 4 เนื่องจากผูโดยสารกลุมที่ออนไหวมากตอ

จํานวนเที่ยวที่ใหบริการจะหันไปใชบริการชองทางอ่ืน  

การคํานวณรอยละของผูท่ีสนใจโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงกรณีที่ควบคุมดวย 

ETCS Level 1 ไดนําขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวงเดือน

พฤษภาคม พ.ศ. 2559 มาวิเคราะห การวิเคราะหผูท่ีสนใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงจึง

พิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวตอราคาและจํานวนเที่ยวท่ีใหบริการในระดับปานกลาง-ต่ํามาก ผลการวิเคราะห 

พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และเครื่องบิน สนใจท่ีจะหันมาใชบริการ

รถไฟทางคูในชวงรอยละ 6.75-20.75 ขณะที่ผูท่ีสนใจจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงแทนการเดินทางดวย
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ชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 3.25-15.00 กลาวอีกนัยหนึ่ง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวง

แผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) และการเดินทางทางอากาศโดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 

10.00-35.75 

ในทํานองเดียวกัน การคาดการณมูลคาของงบซอมแซมถนนที่สามารถประหยัดไดในแนวทางที่ 3 จึง

กําหนดใหกรณีที่มีการทดแทนการโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 6.75 และรอยละ 

3.25 ตามลําดับ เปนกรณี Worst Case กรณีท่ีมีการทดแทนการโดยสารที่รอยละ 20.75 และที่รอยละ 15.00 

ตามลําดับ เปนกรณี Best Case และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 13.75 และรอยละ 9.13 

ตามลําดับ เปนกรณี Base Case 

 
ผลการวิเคราะหแนวทางท่ี 3 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 20.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.75 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 6.75 
 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 15.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 9.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 3.25 
 

ผลการคํานวณมูลคางบประมาณท่ีสามารถประหยัดได (ไมรวมงบบํารุงปกติ) เพ่ือซอมแซมถนนใหได
คามาตรฐาน IRI ≤ 2.0 เมตรตอกิโลเมตร ตามแนวทางที่ 3 (คิดอัตราลดแลว ณ ตนป พ.ศ. 2564) สามารถ
สรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case งบซอมแซมถนนที่ประหยัดไดเทากับ 366,047.72 ลานบาท 

กรณ ีBase Case งบซอมแซมถนนที่ประหยัดไดเทากับ 234,219.32 ลานบาท  

กรณ ีWorst Case งบซอมแซมถนนที่ประหยัดไดเทากับ 102,390.95 ลานบาท 
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ตารางที่ 5.11 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสงดวย

รถไฟทางคู (แนวทางที่ 3)                                                                                  (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการ

ซอมบํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

หรือขนสงดวยรถไฟทางคู 
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 ตนป 

2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 69,113.90 140,787.57 212,461.27 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
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ตารางที ่5.12 งบประมาณซอมแซมถนนที่ประหยัดไดจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟความเร็ว

สูง (กรณีแนวทางที่ 3)                                                                                         (หนวย: ลานบาท) 

ป 
งบประมาณการซอม

บํารุงถนน1/ 

งบประมาณที่ปรับ

อัตราคิดลด (2.64%) 

งบประมาณที่ประหยัดไดจากทดแทนดวยการโดยสาร

ดวยรถไฟความเร็วสูง 
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 ตนป 

2564 
1,271,396.04 1,023,909.68 33,277.05 93,431.75 153,586.45 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากสมการที่กรมทางหลวงไดศึกษาไว โดยกําหนดใหคา IRI = 2 ทั้งน้ี งบประมาณที่แสดงยังไมรวมงบบํารุง
ปกติ 
 

5.2.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการทีป่ระชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

ตามแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมที่ตองการเพิ่มจํานวนผูโดยสารทางรถไฟ จากปจจุบันที่มี

อยู 45 ลานคนตอป เพิ่มเปน 75 ลานคนตอป ในป พ.ศ. 2577 ซึ่งคิดเปนคาเฉลี่ยการเพิ่มขึ้นของผูโดยสารตอ

ปเทากับ 2.58% จากจํานวนผูโดยสารในปจจุบัน คณะที่ปรึกษาไดประมาณการการประหยัดพลังงานโดยใช

สมมติฐานตนทุนที่ประหยัดไดจากการท่ีประชาชนเปลี่ยนการเดินทางโดยรถยนตมาเปนรถไฟที่อัตรา 0.79 

บาทตอกิโลเมตรตอคน ตามการศึกษาของชัชชาติ สิทธิพันธุ (2556) และกําหนดใหระยะทางการเดินทางตอ

คนตอเที่ยวเฉลี่ยเทากับ 300 กิโลเมตร ซึ่งเปนระยะทางที่เหมาะสมสําหรับการเดินทางโดยรถไฟ เนื่องจาก

ระยะทางดังกลาวเปนระยะทางข้ันต่ําที่การเดินทางโดยรถไฟจะไดเปรียบเมื่อเทียบกับการเดินทางโดยรถยนต 
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ขณะที่หากระยะทางการเดินทางมากกวา 600 กิโลเมตรตอคนตอเที่ยวข้ึนไป การเดินทางโดยทางเครื่องบินจะ

ไดเปรียบการเดินทางโดยรถไฟ ซึ่งทําใหการประหยัดตนทุนพลังงานสําหรับแนวทางท่ี 1 และ 4 สามารถ

คํานวณไดเทากับ 32,406.69 ลานบาท และสําหรับแนวทางที่ 2 เทากับ 11,972.54 ลานบาท 

 

ตารางที่ 5.13 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 

ป 
จํานวนผูโดยสารที่
เพิ่มข้ึนในแตละป 

(คน) 

จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มข้ึนในแตละ

ปสะสม  
(คน) 

มูลคาการประหยัด
ตนทุนพลังงานจาก

การเดินทางโดยรถไฟ 
(ลานบาท) 

มูลคาการประหยัดตนทุน
พลังงานจากการเดินทาง

โดยรถไฟที่ปรบัอัตราคิดลด 
(ลานบาท) 

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 ตน
ป 2564 

  42,422.47                     32,406.69  
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ตารางที่ 5.14 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

สําหรับแนวทางที่ 2 

ป 
จํานวนผูโดยสารที่
เพิ่มขึ้นในแตละป 

(คน) 

จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มขึ้นในแตละ

ปสะสม  
(คน) 

มูลคาการประหยัด
ตนทุนพลังงานจาก

การเดินทางโดยรถไฟ 
(ลานบาท) 

มูลคาการประหยัดตนทุน
พลังงานจากการเดินทาง

โดยรถไฟที่ปรับอัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

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 ตน
ป 2569 

  16,367.66                13,638.59 

รวม ณ ตน
ป 2564 

  16,367.66 11,972.54 

 

 สําหรับแนวทาง 3 จะกําหนดใหจํานวนผูโดยสารมีอัตราการเพิ่มขึ้นที่นอยกวาแนวทางที่ 1, 2 และ 4

ประมาณ 50% ตามที่กลาวไปแลวในหัวขอ 5.2.3 วาประสิทธิภาพของการใชระบบอาณัติสัญญาณ ETCS 

Level 1 อาจไมมีประสิทธิภาพเทากับ ETCS Level 2 ดังนั้นการเติบโตของจํานวนผูโดยสารสําหรับแนวทาง 

3 จะเทากับ 1.29% และทําใหการประหยัดตนทุนพลังงานจะเทากับ 14,324.05 ลานบาท 
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ตารางที่ 5.15 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

สําหรับแนวทางที่ 3 

ป 
จํานวนผูโดยสารที่
เพิ่มขึ้นในแตละป 

(คน) 

จํานวนผูโดยสาร
ที่เพิ่มขึ้นในแตละ

ปสะสม  
(คน) 

มูลคาการประหยัด
ตนทุนพลังงานจาก

การเดินทางโดยรถไฟ 
(ลานบาท) 

มูลคาการประหยัดตนทุน
พลังงานจากการเดินทาง

โดยรถไฟที่ปรบัอตัราคิดลด 
(ลานบาท) 

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 ตน
ป 2564 

  18,707.59  14,324.05  

 

  

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

102 

 

5.3 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานสังคม (Marginal Social Benefit) 

5.3.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอบุัติเหตุที่ลดลง เน่ืองจากการคมนาคมขนสง

ทางรางมีประสทิธิภาพมากข้ึน และการหันมาใชการคมนาคมขนสงทางรางแทนการใชรถยนต 

สมมติฐานท่ีใชในการวิเคราะห 

1. การศึกษาครั้งนี้สมมติใหประชากรที่เพิ่มขึ้นมีผลใหความตองการในการเดินทาง (ปริมาณการ

เดินทาง) เพิ่มข้ึน (รายละเอียดแสดงในแผนภาพที่ 5.7) 

2. การศึกษาครั้งนี้สมมติใหพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะยังเปนเชนที่เกิดขึ้นในชวงที่ผานมา 

สงผลใหจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนมีความสัมพันธในทิศทางเดียวกันกับปริมาณการเดินทาง 

(ตารางที่ 5.16) 

3. การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่นําเสนอในรายงานฉบับนี้ ไดอิง

แนวทางการศึกษา “โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย” (กรมทางหลวง 2550) เปน

พื้นฐานในการคํานวณ 

4. เน่ืองจากคลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางท่ี 1 จะสามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 

2561 ดังนั้นจึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางที่ 1 สามารถ

เริ่มใหบริการไดในป พ.ศ. 2564 และวิเคราะหอายุการใหบริการนาน 15 ป (เทียบเทากับกรณี

การใหผูประกอบการในกิจการโทรคมนาคมประมูลคลื่นเพื่อใหบริการโทรศัพทเคลื่อนท่ีนาน 15 

ป) ขณะที่คลื่นความถี่ที่กําหนดตามแนวทางที่ 2 สามารถนํามาใชไดภายหลังจากป พ.ศ. 2568 

ดังนั้นจึงสมมติใหการใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงตามแนวทางที่ 2 สามารถเริ่ม

ใหบริการไดในป พ.ศ. 2569 และมีอายุการใหบริการนาน 10 ป (ชวงเวลาที่วิเคราะห คือ ตั้งแต

ป พ.ศ. 2569-2578) โดยในชวงป พ.ศ. 2564-2568 มีมูลคาที่สามารถประหยัดไดเทากับศูนย 

เนื่องจากยังไมสามารถใหบริการได เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบมูลคาในแตละแนวทางได มูลคา

ของแตละแนวทางที่คํานวณไดจะถูกคิดลดมาที่ ตนป พ.ศ. 2564 

5. อัตราเงินเฟอที่ใชเปนไปตามระเบียบของกระทรวงการคลังที่ประกาศไวอัตรารอยละ 3 ตอป 

การทบทวนขอมูลในอดีต (แผนภาพที่ 5.7) พบวา ปริมาณการเดินทางมีความสัมพันธกับการ

เปลี่ยนแปลงของจํานวนประชากรในลักษณะกาวกระโดด กลาวคือ จํานวนประชากรที่เพิ่มขึ้น 1 คน ทําให

ปริมาณการเดินทางบนทางหลวงเพิ่มข้ึนโดยเฉลี่ยวันละ 81.78 คัน-กิโลเมตร    

ขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุบนถนน สะทอนใหเห็นวา จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมีความสัมพันธใน

ทิศทางเดียวกันกับปริมาณการเดินทาง กลาวคือ ปริมาณการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น ทําใหโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ

มีมากขึ้น อยางไรก็ตาม การกํากับดูแลของหนวยงานภาครัฐทําใหจํานวนครั้งการเกิดอุบัติเหตุไมไดเพิ่มขึ้นใน
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สัดสวนเดียวกับปริมาณการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น โดยในป พ.ศ. 2556 ปริมาณการเดินทางท่ีเพิ่มขึ้น 1 ครั้ง มี

โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ 0.00000058 ครั้ง 

การวิเคราะหขอมูลที่แสดงในแผนภาพที่ 5.7 และตารางที่ 5.16 พบวา จํานวนผูเสียชีวิตแปรผันตาม

จํานวนอุบัติเหตุและปริมาณการเดินทาง ขณะที่จํานวนผูบาดเจ็บแปรผันตามจํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุ การ

วิเคราะหในการศึกษานี้ไดสมมติใหพฤติกรรมการขับขี่ยานพาหนะยังเปนเชนที่เกิดขึ้นในชวงท่ีผานมา  

 

แผนภาพที่ 5.7 แสดงปริมาณการเดินทางบนทางหลวงแผนดินทั่วประเทศและจํานวนประชากร 

 

ที่มา:   1. รายงานประจําป อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน ป 2558 กรมทางหลวง 
2. ระบบสถิติทางการทะเบียน กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ตารางที ่5.16 แสดงจาํนวนผูเสียชีวิตและจํานวนผูบาดเจ็บจากอบุัติเหตุทีเ่กิดขึ้นบนถนนทางหลวงแผนดิน 

ป พ.ศ. 
ปริมาณการเดินทาง  
(ลานคนั-กิโลเมตร) 

จํานวนอุบตัิเหตุ (ครั้ง) จํานวนผูเสียชีวติ (คน) จํานวนผูบาดเจ็บ (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 อุบัติเหตุจราจรบนทางหลวงแผนดิน ป 2552 และ ป 2558 กรมทางหลวง 

ผลการศึกษาโครงการศึกษามลูคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย 

ในป พ.ศ. 2550 กรมทางหลวงไดจัดใหมีการศึกษามูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจาก

อุบัติเหตุในประเทศไทย (โครงการศึกษามูลคาอุบัติเหตุแหงประเทศไทย, กรมทางหลวง 2550) การศึกษาใน

ครั้งนั้นไดมีการเก็บขอมูลจากเหตุการณที่เกิดข้ึนจริงและมีการเฝาติดตามผลกระทบภายหลังจากการเกิด

อุบัติเหตุเปนระยะเวลานานถึง 2 ป การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียที่เกิดขึ้นไดใชแนวคิด  “มูลคาทุนมนุษย” 

(The Human Capital Approach)8 เปนแนวทางการศกึษา ซึ่งเปนวิธีที่นิยมใชในประเทศกําลังพัฒนา โดยตัว

แปรที่มกีารพิจารณาในรายงานฉบับดังกลาวไดจําแนกมูลคาที่สูญเสียจากอุบัติเหตุเปน 3 กลุม ไดแก คาใชจาย

ที่เก่ียวของกับมนุษย คาใชจายที่เก่ียวของกับทรัพยสินที่เสียหาย และคาใชจายทั่วไปที่เกิดจากอุบัติเหตุ 

 คาใชจายที่เกี่ยวของกับมนุษย ประกอบดวย คาการสูญเสียความสามารถในการผลิต คาความสูญเสีย

เชิงคุณภาพชีวิต คาการรักษาพยาบาล คาใชจายของหนวยการแพทยฉุกเฉิน และคาใชจายในการดูแลรักษาใน

ระยะยาว 

 คาใชจายที่เกี่ยวของกับทรัพยสินที่เสียหาย ประกอบดวย มูลคายานพาหนะที่เสียหาย มูลคาของ

ทรัพยสินอื่นที่เสียหาย  

                                           
8 การคํานวณมูลคาความเสียหายจากอุบัติเหตุบนถนนวิธีที่สอง เปนการคํานวณจากความเต็มใจที่จะจายจากความเสียหายที่
เกิดขึ้น (Willingness to Pay Approach: WTP) วิธีนี้ไมนิยมใชโดยเฉพาะในประเทศกําลังพัฒนา เนื่องจากระบบการเก็บ
รวบรวมขอมูลและสถิติตางๆ ไมเพียงพอสําหรับการคํานวณ 
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คาใชจายทั่วไปที่เกิดจากการชน ประกอบดวย คาประกันภัย การจัดการของตํารวจ การดําเนินการ

ของศาล คาใชจายของหนวยกูภัยฉุกเฉิน และคาความลาชาในการเดินทาง 

ผลการศึกษาจากรายงานฉบับขางตน กรมทางหลวงไดดําเนินการวิเคราะหและประมาณมูลคาความ

สูญเสียในชีวิตและทรัพยสินกรณีที่เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงแผนดินมาตั้งแตป 2547 และไดสรุปคาเฉลี่ยความ

สูญเสียที่เกิดจากอุบัติเหตุบนถนนทางหลวงไวดังนี้ 

อุบัติเหตุ 1 ครั้ง ประกอบดวย ผูเสียชีวิต 0.42 คน ผูพิการ 0.03 คน ผูบาดเจ็บสาหัส 0.79 คน และ

ผูบาดเจ็บเล็กนอย 2.76 คน เมื่อนําความสูญเสียดังกลาวมาคํานวณเปนมูลคาไดเทากับ 3.16015 ลานบาท 

(ที่มา: สํานักอํานวยความปลอดภัย กรมทางหลวง) 

ผลการวิเคราะหมูลคาความสญูเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลง 

แมวาจะมีการพัฒนาและปรับปรุงการใหบริการรถไฟเปนรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง แตผู

เดินทางทั้งหมดยอมไมตัดสินใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูง การศึกษาในครั้งนี้ไดคํานวณ

มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินท่ีลดลงกรณีที่มีการทดแทนการใชรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงเปน 

3 กรณ ีไดแก กรณี Worst Case กรณี Base Case และกรณี Best Case 

ในทํานองเดียวกันกับการวิเคราะหมูลคาการซอมแซมถนนที่สามารถประหยัดได เพื่อใหผลการ

คํานวณไมไดประเมินคาสูงเกินไป (Overestimate) ดังนั้น การวิเคราะหผูที่สนใจหันมาใชบริการรถไฟทางคู

และรถไฟความเร็วสูงจึงพิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวจากการเปลี่ยนแปลงราคาคาโดยสารในระดับปานกลาง-

ต่ํามาก ขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวงเดือนพฤษภาคม 

พ.ศ. 2559 พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และเครื่องบิน สนใจที่จะหัน

มาใชบริการรถไฟทางคูในชวงรอยละ 13.50-38.00 ขณะที่ผูที่สนใจจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงแทนการ

เดินทางดวยชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 9.50-28.75 กลาวอีกนัยหนึ่ง ปริมาณการเดินทางบน

ทางหลวงแผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) โดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 23.00-66.75 

ในการคาดการณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงไดในที่นี้ไดกําหนดใหกรณีที่มีการ

ทดแทนโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 13.50 และรอยละ 9.50 ตามลําดับ เปนกรณี 

Worst Case กรณีท่ีมีการทดแทนการโดยสารท่ีรอยละ 38.00 และที่รอยละ 28.75 ตามลําดับ เปนกรณี Best 

Case และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 25.75 และรอยละ 19.13 ตามลําดับ เปนกรณี Base 

Case โดยคาดังกลาวจะนําไปใชในการวิเคราะหทั้งแนวทางที่ 1, 2 และ 4 กลาวคือ กสทช. มีมติเห็นชอบให

การรถไฟแหงประเทศไทยสามารถนําคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz ไปใชในการพัฒนาและปรับปรุงการ

ใหบริการโดยเริ่มในป พ.ศ. 2564 กรณีมีมติเห็นชอบใหดําเนินการตามแนวทางที่ 1 และ 4 และเริ่มในป พ.ศ. 

2569 กรณีมีมติเห็นชอบใหดําเนินการตามแนวทางท่ี 2 โดยทั้ง 3 แนวทางจะคํานวณมูลคาที่เกิดข้ึนไปจนถึงป 

พ.ศ. 2578 
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แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 38.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 25.75 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.50 

 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 28.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 19.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 9.50 

 

เมื่อนํามูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอุบัติเหตุมาปรับดวยอัตราเงินเฟอโดยกําหนดที่ 
รอยละ 3 ตอป และนําไปคูณดวยจํานวนอุบัติเหตุท่ีประมาณการไวและปรับดวยอัตราลด พบวา ในชวงที่ศึกษา 
มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ เกิดจากอุบัติ เหตุบนถนนทางหลวงแผนดินโดยรวมเทากับ 
882,765.56 ลานบาท (ตามกรอบระยะเวลาที่ดําเนินการตามแนวทางที่ 1 และ 4 คํานวณจากป พ.ศ. 2564-
2578 คิดอัตราลด ณ ตนป 2564) และเทากับ 715,751.98 ลานบาท (ตามกรอบระยะเวลาที่ดําเนินการตาม
แนวทางท่ี 2 คํานวณจากป พ.ศ. 2569-2578 คิดอัตราลด ณ ตนป 2569) 

ผลการคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงตามแนวทางที่ 1 และ 4 (คิดอัตราลด 
ณ ตนป พ.ศ. 2564) สามารถสรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 589,246.01 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ 396,141.04 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 203,036.09 ลานบาท  
 

ผลการคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงตามแนวทางท่ี 2 (คดิอัตราลดแลว ณ ป 
พ.ศ. 2569) สามารถสรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ  477,764.44 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ  321,193.70 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ  164,622.96 ลานบาท  
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ตารางที ่5.17 การคาดการณจํานวนอบุัตเิหตุที่ลดลงในแตละแนวทาง 

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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เพื่อใหสามารถเปรียบเทียบไดวาแนวทางใดจะใหผลตอบแทนแกสังคมไดดีท่ีสุด มูลคาของแนวทางท่ี 
2 ถูกนํามาคิดลดอีกครั้งใหมีมูลคา ณ ตนป พ.ศ. 2564 ผลการคํานวณสามารถสรุปไดดังนี้ 

  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 419,402.11 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ 281,989.01 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 144,513.09 ลานบาท  
 

 

ตารางที่ 5.18 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสง

ดวยรถไฟทางคู (แนวทางที่ 1 และ 4)                           (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุบนทาง

หลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคู 
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 ตนป 
2564 

1,108,837.50 882,765.56 119,173.35 227,312.12 335,450.91 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศกึษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที่ 5.19 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารรถไฟ
ความเร็วสูง (แนวทางที่ 1 และ 4)                                           (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

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 ตนป 
2564 

1,108,837.50 882,765.56 83,862.74 168,828.92 253,795.10 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที ่5.20 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสง

ดวยรถไฟทางคู (แนวทางที่ 2)                                 (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสีย
จากอุบัติเหตุบนทาง

หลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ
โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคู 

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 ตนป 

2569 
833,094.98 715,751.98 96,626.52 184,306.12 271,985.74 

รวม ณ ตนป 

2564 
833,094.98 628,317.76 84,822.90 161,791.82 238,760.75 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที่ 5.21 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารรถไฟ

ความเร็วสูง (แนวทางที่ 2)                                   (หนวย: ลานบาท) 

ป 

มูลคาความ
สูญเสียจาก
อุบัติเหตุบน
ทางหลวง1/ 

มูลคาความ
สูญเสียที่
ปรับอัตรา

คิดลด 
(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการโดยสารรถไฟความเร็ว
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 ตนป 

2569 
833,094.98 715,751.98 67,996.44 136,887.58 205,778.70 

รวม ณ ตนป 

2564 
833,094.98 628,317.76 59,690.19 120,197.19 180,641.36 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 

 

การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงสําหรับแนวทางที่ 3 ไดใชแนวคิดเดียวกับ

ที่วิเคราะหมูลคางบประมาณการซอมถนนที่ลดลงดังที่ไดนําเสนอในหัวขอกอนหนา กลาวคือ กสทช. มีมติให

นําคลื่นในยาน 800/900 MHz. ไปเปดประมูลเพื่อใหผูใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่นําไปใชในการใหบริการ โดย

คณะที่ปรึกษามีความเห็นวาใหนําระบบการควบคุมแบบ ETCS Level 1 ซึ่งไมจําเปนตองมีคลื่นในยาน 

800/900 MHz. มาใชในการพัฒนาและปรับปรุงระบบการใหบริการรถไฟ ในกรณีเชนนี้จะเปนผลใหการ

ใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่ดําเนินการมีจํานวนเที่ยวนอยกวากรณีที่มีการควบคุมโดยคลื่น

ความถี่ ดังนั้นการทดแทนดวยการโดยสารทางรถไฟจะมีจํานวนผูสนใจนอยกวาแนวทางที่ 1, 2 และ 4 

เนื่องจากผูโดยสารกลุมที่ออนไหวมากตอจํานวนเที่ยวของรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงท่ีใหบริการจะหันไป

ใชบริการชองทางอ่ืน  

การคํานวณรอยละของผูท่ีสนใจโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงกรณีที่ควบคุมดวย 

ETCS Level 1 ไดนําขอมูลจากการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนชาวไทยจํานวน 400 ราย ในชวงเดือน

พฤษภาคม พ.ศ. 2559 มาวิเคราะห การวิเคราะหผูท่ีสนใจหันมาใชบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงจึง
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พิจารณาเฉพาะผูที่ออนไหวตอราคาและจํานวนเที่ยวท่ีใหบริการในระดับปานกลาง-ต่ํามาก ผลการวิเคราะห 

พบวา ผูโดยสารทางรถไฟ รถขนสงสาธารณะ (รถทัวร) รถตู รถยนต และเครื่องบิน สนใจท่ีจะหันมาใชบริการ

รถไฟทางคูในชวงรอยละ 6.75-20.75 ขณะที่ผูท่ีสนใจจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงแทนการเดินทางดวย

ชองทางที่ใชอยูในปจจุบันอยูในชวงรอยละ 3.25-15.00 กลาวอีกนัยหนึ่ง ปริมาณการเดินทางบนทางหลวง

แผนดิน (รถยนต รถตู รถโดยสารสาธารณะ) โดยรวมจะลดลงในชวงรอยละ 10.00-35.75 

การคาดการณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงในแนวทางท่ี 3 ไดกําหนดใหกรณีที่มี

การทดแทนการโดยสารดวยรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 6.75 และรอยละ 3.25 ตามลําดับ เปน

กรณ ีWorst Case กรณีท่ีมีการทดแทนการโดยสารที่รอยละ 20.75 และที่รอยละ 15.00 ตามลําดับ เปนกรณี 

Best Case และใหคาเฉลี่ยระหวาง 2 ชวง หรือเทากับรอยละ 13.75 และรอยละ 9.13 ตามลําดับ เปนกรณี 

Base Case 

แมวาแนวทางที่ 3 จะไมใชคลื่นความถ่ีที่ศึกษาในครั้งนี้ แตเพ่ือใหสามารถเปรียบเทียบผลการศึกษาได

งายขึ้น ดังน้ัน จึงสมมติใหบริการรถไฟทางคูและรถไฟความเร็วสูงพรอมท่ีจะใหบริการในป พ.ศ. 2564  

 
ผลการวิเคราะหแนวทางท่ี 3 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟทางคู พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 20.75 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 13.75 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟทางคูที่รอยละ 6.75 

 

ผูที่สนใจโดยสารดวยรถไฟความเร็วสูง พิจารณาเปน 3 กรณี ดังนี้ 

กรณี Best Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 15.00 

กรณี Base Case สนใจที่จะใชบริการรถไฟความเร็วสูงท่ีรอยละ 9.13 

กรณี Worst Case สนใจท่ีจะใชบริการรถไฟความเร็วสูงที่รอยละ 3.25 

ผลจากการคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่เกิดจากอุบัติเหตุบนถนนทางหลวง
แผนดินที่เกิดขึ้นในชวงป พ.ศ. 2564-2578 ดังท่ีไดนําเสนอไปกอนหนา พบวา มีมูลคาเทากับ 882,765.56 
ลานบาท (คิดอัตราลดแลว ณ ป 2564) เมื่อนํามาคํานวณมูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจาก
อุบัติเหตุบนถนนตามแนวทางท่ี 3 สามารถสรุปไดดังนี้  

กรณ ีBest Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 315,588.70 ลานบาท 

กรณ ีBase Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินทีล่ดลงเทากับ 201,932.59 ลานบาท 

กรณี Worst Case มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงเทากับ 88,276.55 ลานบาท  
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ตารางที่ 5.22 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารหรือขนสง
ดวยรถไฟทางคู (แนวทางที่ 3)                                                (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

โดยสารหรือขนสงดวยรถไฟทางคู 
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 ตนป 

2564 
1,108,837.50 882,765.56 59,586.68 121,380.26 183,173.84 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศกึษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 
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ตารางที่ 5.23 มูลคาความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินที่ลดลงจากการทดแทนดวยการโดยสารดวยรถไฟ

ความเร็วสูง (แนวทางที่ 3)                                            (หนวย: ลานบาท) 

ป 
มูลคาความสูญเสียจาก
อุบัติเหตุบนทางหลวง1/ 

มูลคาความสูญเสียที่
ปรับอัตราคิดลด 

(2.64%) 

มูลคาความสูญเสียที่ลดลงกรณีทดแทนดวยการ

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 ตนป 

2564 
1,108,837.50 882,765.56 28,689.87 80,552.33 132,414.86 

หมายเหตุ: 1/ คํานวณจากตารางที่ 5.17 คูณดวยมูลคาความสญูเสีญจากการเกิดอุบัตเิหตุในแตละครั้งท่ีกรมทางหลวงไดศึกษาไวและ
ปรับดวยอัตราเงนิเฟอ 

5.3.2 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง 

สําหรับการประเมินมูลคาของเวลาจากการที่ประชาชนใชเวลาเดินทางนอยลงนั้น คณะที่ปรึกษาไดทํา

การหาคาเฉลี่ยของรายไดของผูตอบแบบสอบถามจํานวน 400 คน ซึ่งเปนประชาชนท่ีมีการเดินทางจาก

กรุงเทพไปยังจังหวัดตางๆ พบวามีรายไดเฉลี่ยที่ประมาณ 15,600 ตอเดือน และเมื่อกําหนดใหจํานวนชั่วโมง

การทํางานเทากับ 200 ชั่วโมงตอเดือน (25 วันทํางาน วันละ 8 ชั่วโมง) จะพบวาตนทุนของเวลาจะเทากับ 78 

บาทตอชั่วโมง และเมื่อกําหนดใหระยะเวลาท่ีลดลงเฉลี่ยไดเทากับ 1.5 ชั่วโมงตอคนตอเที่ยว โดยตัวเลข

ดังกลาวประมาณการมาจากสมมติฐานที่วาผูโดยสารรถไฟจะเดินทางเปนระยะทางประมาณ 300 กิโลเมตรตอ

คนตอเที่ยว และตามแผนยุทธศาสตรของกระทรวงคมนาคมป พ.ศ. 2554-2558 ท่ีตองการเพิ่มความเร็วเฉลี่ย

ของรถไฟโดยสารจาก 60 กิโลเมตรตอชั่วโมงเปน 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง (ระยะเวลาจะลดลงจาก 5 ชั่วโมง

เหลือ 3 ชั่วโมงหรือเทากับ 2 ชั่วโมงตอคนตอเที่ยว) อยางไรก็ตามคณะท่ีปรึกษาไดกําหนดใหการลดลงของ
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ระยะเวลาเทากับ 1.5 ชั่วโมงตอคนตอเท่ียว สําหรับจํานวนผูโดยสารไดใชสมมติฐานการเติบโตของจํานวน

ผูโดยสารรถไฟตามหัวขอท่ี 5.2.4 จะทาํใหสามารถคํานวณมูลคาของเวลาสําหรับ ของแตละแนวทางไดดังน้ี 

 

ตารางที ่5.24 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 

ป 
จํานวนผูโดยสารทางรถไฟ 

(คน-เที่ยว) 
มูลคาของเวลา  

(ลานบาท) 

มูลคาของเวลาที่ปรับ
อัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

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 ตนป 

2564 
  110,644.94   89,283.85  

หมายเหตุ: จํานวนผูโดยสารทางรถไฟคํานวณ (คน-เที่ยว) มาจากจํานวนผูโดยสารรถไฟทั้งหมดในแตละเที่ยวโดยไมได
สนใจวาเปนบุคคลคนเดียวกันหรือไม 
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ตารางที ่5.25 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง สําหรับแนวทางที่ 2 

ป 
จํานวนผูโดยสารทางรถไฟ  

(คน-เที่ยว) 
มูลคาของเวลา  

(ลานบาท) 

มูลคาของเวลาที่ปรับ
อัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

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 ตนป 

2569 
           72,344.28                  62,585.77  

รวม ณ ตนป 

2564 
 72,344.28 54,940.47 

หมายเหตุ: จํานวนผูโดยสารทางรถไฟคํานวณ (คน-เที่ยว) มาจากจํานวนผูโดยสารรถไฟทั้งหมดในแตละเที่ยวโดยไมได
สนใจวาเปนบุคคลคนเดียวกันหรือไม 
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ตารางที ่5.26 มูลคาของเวลาในการเดินทางโดยรถไฟที่ใชเวลานอยลง สําหรับแนวทางที่ 3 

ป 
จํานวนผูโดยสารทางรถไฟ 

(คน-เที่ยว) 
มูลคาของเวลา  

(ลานบาท) 

มูลคาของเวลาที่ปรับ
อัตราคิดลด 
(ลานบาท) 

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 ตนป 

2564  
93,437                  75,863.39  

หมายเหตุ: จํานวนผูโดยสารทางรถไฟคํานวณ (คน-เที่ยว) มาจากจํานวนผูโดยสารรถไฟทั้งหมดในแตละเที่ยวโดยไมได
สนใจวาเปนบุคคลคนเดียวกันหรือไม 

5.3.3 การลดลงของมลพิษทางอากาศ 

ตามแผนภาพที่ 3.1 จะพบวาปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดของการขนสงทางรางจะมี

คาที่ต่ํ ากวาการขนส งโดยรถบรรทุกคอนขางมาก กลาวคือการขนสงทางรางจะมีการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดระหวาง 1-10 กรัมตอตันน้ําหนักบรรทุกตอกิโลเมตร ขณะที่การขนสงโดยรถบรรทุกนั้นจะ

มีการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดสูงถึง 10-100 กรัมตอตันน้ําหนักบรรทุกตอกิโลเมตร ซึ่งเมื่อใชคาเฉล่ีย

ระหวางคาสูงสุดและต่ําสุดของการขนสงทั้ง 2 วิธี  จะพบวาการขนสงทางรางจะลดการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดไดถึง 50 กรัมตอตันน้ําหนักบรรทุกตอกิโลเมตร และเม่ือใชขอมูลจากหัวขอ 5.2.1 มา

ประกอบจะสามารถหาปริมาณการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดไดตามตารางที่ 5.27 และ 5.28 ซึ่ง

ตลอดระยะเวลาตั้งแตป พ.ศ. 2564-2578 จะสามารถลดการปลอยกาซไดเทากับ 3,077,330.24 ตัน 
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นอกจากนี้หากพิจารณาราคาซื้อขายคารบอนเครดิต อางอิงจาก  California Carbon Allowance Futures 

(CCA) ณ วันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2559 เทากับ 12.89 ดอลลารสหรัฐฯตอตันและอัตราแลกเปลี่ยนเฉลี่ยของ

ธนาคารแหงประเทศไทยท่ี 34.7821 บาทตอดอลลารสหรัฐฯ จะสามารถประมาณการมูลคาเงนิที่เกิดจากการ

ลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด สําหรับแนวทางที่ 1-4 ไดดังน้ี 

 

ตารางที ่5.27 ปริมาณการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด สําหรับแนวทางที่ 1, 3 และ 4 

ป 
ปริมาณการขนสง

ทางราง 
(ตนั) 

ปริมาณคูณระยะ
ทางการขนสงทางราง 

(ตนักโิลเมตร) 

ปริมาณการลดการ
ปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซด 
(ตนั) 

มูลคาการ
ลดการ

ปลอยกาซฯ 
(ลานบาท) 

มูลคาการลดการ
ปลอยกาซฯท่ี

ปรับอัตราคิดลด  
(ลานบาท) 

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 ตนป 2564    8,812,654.47   3,951.08   3,064.60  
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ตารางที ่5.28 ปริมาณการลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด สําหรับแนวทางที่ 2 

ป 
ปริมาณการขนสง

ทางราง 
(ตนั) 

ปริมาณคูณระยะ
ทางการขนสงทางราง 

(ตนักโิลเมตร) 

ปริมาณการลดการ
ปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซด 
(ตนั) 

มูลคาการ
ลดการ

ปลอยกาซฯ 
(ลานบาท) 

มูลคาการลด
การปลอย

กาซฯที่ปรับ
อัตราคิดลด
(ลานบาท) 

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 ตน

ป 2569   
 4,951,860.65   2,220.12   1,877.05  

รวม ณ ตน

ป 2564   
 4,951,860.65   2,220.12    1,647.76   

 

5.4 ประโยชนสวนเพิ่มทางดานวิศวกรรม  (Marginal Engineering Benefit) 

5.4.1 ขอพิจารณาเกี่ยวกับเทคโนโลยี LTE-R 

LTE-R (Long Term Evolution for Railway) เปนมาตรฐานการสื่อสารไรสายสําหรับใชในการ
ควบคุมระบบอาณัติสัญญาณการเดินรถไฟที่พัฒนาข้ึนบนพื้นฐานของมาตรฐาน LTE (Long Term 
Evolution) ซึ่งเปนมาตรฐานการสื่อสารไรสายดวยความเร็วสูงสําหรับโทรศัพทเคลื่อนท่ีและอุปกรณรับสง
ขอมูลปลายทางอ่ืนๆ ในยุคที่ 4 (Fourth Generation: 4G) ท่ีถูกพัฒนาขึ้นในป พ.ศ. 2551 โดย 3GPP (The 
3rd Generation Partnership Project) ซึ่งเปนกลุมความรวมมือระหวางสมาคมทางดานโทรคมนาคม9 

 

                                           
9 Alain Bertout and Eric Bernard, “ Next Generation of Railways and Metros Wireless Communication 
Systems,” in IRSE ASPECT 2012 Conference. 
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โครงสรางของโครงขายตามมาตรฐาน LTE ประกอบดวย 

1) โครงขายหลัก (Core network) ไดแก Evolved Packet Core (EPC) ซึ่งเปนโครงขายบนพื้นฐาน

ของ IP (IP-based network) ประกอบดวย 

 Service Gateway (SGW) 

 Packet Gateway (PGW) 

 Mobility Manager (MME) 

 Policy and Charging Rules Functions (PCRF) 

 Home Subscriber Server (HSS) 

 IP Multimedia System (IMS) 
EPC รองรับการทํางานรวมกับโครงขายเขาถึงตามมาตรฐาน 3GPP ทุกชนิด (2G, 3G, LTE) ทําใหการ

เปลี่ยนผานจากโครงขาย GSM ไปสู LTE สามารถทําไดงายและสะดวก  

2) โครงขายเขา ถึง (Access network) ไดแก  UMTS Terrestrial Radio Access Network (E-

UTRAN) ประกอบดวยสถานีฐาน evolved Node B (eNodeB) เชื่อมตอกับโครงขายหลัก EPC ในโหมด  

แพคเก็ต (Packet mode) 

แผนภาพที่ 5.8 โครงสรางของโครงขาย LTE 

 

โปรโตคอล (Protocols) และการวางแผนผูใชงาน (User plan) ถูกออกแบบใหรองรับการใชงานท่ี

ตองการแถบความถ่ีกวาง (High bandwidth) และแบบทันทวงที (Real-time) มีคุณภาพการใหบริการ 

(Quality of service: QoS) และสภาพพรอมใชงาน (Availability) สูง 

LTE-R รองรับการใหบริการสื่อสารทางเสียง ไดแก individual/group/priority/emergency calls 

และ broadcasting บริการสื่อสารภาพเคลื่อนไหว ไดแก Video conference และ CCTV train monitoring 

(หรือ Video Surveillance) เพื่อตรวจตราภายในตูรถไฟแบบทันทวงที (Real-time) และบริการสื่อสารขอมูล 

ไดแก สัญญาณควบคุม (Control signals) สําหรับควบคุมระบบอาณัติสัญญาณการเดนิรถไฟ การโอนยายไฟล

ขนาดใหญ (Large-sized file transfer) ฯลฯ LTE-R สามารถรองรับการบริหารจัดการและการควบคุมรถไฟ
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ความเร็วสูง และการใหบริการบรอดแบนด (Broadband) หรืออินเทอรเน็ตความเร็วสูง (High-speed 

internet) แกผูโดยสารในรถไฟ เทคโนโลยี LTE-R มีคุณภาพการใหบริการ (QoS) ในระดับสูงท่ีจําเปนสําหรับ

ระบบสื่อสารในการควบคมุการเดินรถ 

LTE-R รองรับการใชงานในหลายยานความถี่ ไดแก 700, 800, 850, 1800, 1900, 2100, 2300, 

2500, 2600, 3500 MHz ฯลฯ10 มีความยืดหยุนในการกําหนดคาแถบกวางความถี่ (Bandwidth) ของแตละ

ชองสัญญาณ ไดแก 1.4, 3, 5, 10, 15 และ 20 MHz รองรับโหมดการสงสัญญาณแบบ Frequency Division 

Duplex (FDD) และ Time Division Duplex (TDD) ผูผลิตอุปกรณ LTE-R รายใหญ ไดแก Nokia Huawei 

Samsung ฯลฯ ตัวอยางประเทศที่มีการทดลองใชงานเทคโนโลยี LTE-R ไดแก จีน ฝรั่งเศส เกาหลี ฯลฯ โดย

ในประเทศจีนมีสายรถไฟที่ใช LTE-R ในการใชงานจริงแลว 2 สายดวยกันคือ  

1. Shuo Huang Railway – ขบวนรถไฟขนสงถานหิน ซึ่งตัวขบวนรถไฟมีความยาวถึงประมาณ 2.5 

กิโลเมตร บริษัท Huawei ประมูลโครงการนี้ไดในป พ.ศ. 2557    

2. Metro Line 1 ในเมือง ZhengZhou – เปนสายรถไฟ Metro ใหม ความยาวเสนทาง 26.3 

กิโลเมตร บริษัท Huawei ติดตั้งระบบและเริ่มใชงาน LTE-R บางสวนในป พ.ศ. 2557 

ในวงการอุตสาหกรรมโทรคมนาคมเปนที่ยอมรับกันวามาตรฐาน LTE มีประสิทธิภาพเหนือกวา

มาตรฐาน GSM และมาตรฐาน UMTS อื่นๆ ทั้งในดานความจุ (Capacity) ความสามารถ (Capability) ของ

โครงขาย ฯลฯ รวมทั้ง LTE สามารถแกไขขอจํากัดตางๆ ของ GSM ดังนั้นเทคโนโลยี LTE-R จึงถูกมองวาเปน

ทางเลือกในอนาคตที่จะมาแทน GSM-R และถูกคาดหวังวาจะมีประสิทธิภาพมากกวาหรืออยางนอยเทียบเทา

กับ GSM-R  

อยางไรก็ตาม เทคโนโลยี LTE-R ยังไมไดถูกกําหนดเปนมาตรฐานสากลสําหรับใชงานในการสื่อสาร

ระบบอาณัติสัญญาณรถไฟ เนื่องจากยังอยูระหวางการพัฒนาและทดสอบ โดยเฉพาะอยางยิ่งในดาน

ประสิทธิภาพและความเชื่อถือไดของเทคโนโลยี LTE-R สําหรับการประยุกตใชงานในการสื่อสารระบบอาณัติ

สัญญาณรถไฟซึ่งความปลอดภัยมีความสําคัญสูงสุด ทําใหยังจําเปนตองไดรับการทดสอบ การพิสูจน และการ

เห็นพองระหวางทุกภาคสวนที่เก่ียวของตอไปอีกอยางนอยเปนเวลานานหลายปจึงจะสามารถกําหนดออกมา

เปนมาตรฐานสากลได  นอกจากน้ัน มีการลงทุนสูงในโครงขาย GSM-R ท่ีใชงานอยูในปจจุบันและระบบ

สามารถใชงานไดดีตรงตามวัตถุประสงค อีกท้ังบรรดาผูผลิตอุปกรณระบบ GSM-R ใหคําม่ันวาจะยังผลิต

อุปกรณระบบ GSM-R ตอเนื่องไปอีกอยางนอยจนถึงป 2030 จึงยังไมมีความจําเปนเรงดวนที่จะตองรีบ

เปล่ียนไปใชเทคโนโลยี LTE-R อีกทั้งการเปลี่ยนผานจากระบบ GSM-R ไปเปนระบบ LTE-R ในอนาคต 

สามารถกระทําไดโดยไมยุงยากและคอยๆ ทําทีละสวนได เนื่องจากโครงขายหลักของ 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. 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

122 

 

ทํางานรวมกับโครงขายเขาถึงของ GSM-R ดังไดกลาวแลวขางตน ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงไมไดพิจารณาเทคโนโลยี 

LTE-R ใหเปนทางเลือกสําหรับการรับสงสัญญาณควบคุมโดยคลื่นวิทยุในระบบ ETCS Level 2 เนื่องดวย

เหตุผลท่ีสําคัญคือ เทคโนโลยี LTE-R ยังไมถูกกําหนดออกมาเปนมาตรฐานสากล จึงไมสามารถระบุยานความถ่ี

มาตรฐานสําหรับระบบ LTE-R ได ทําใหไมสามารถกลาวไดวายานความถ่ีมาตรฐานของระบบ LTE-R ท่ีจะถูก

กําหนดขึ้นในอนาคตน้ัน จะไมติดขัดอุปสรรคในการจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับการใชงานในกิจการรถไฟเหมือน

อยางในกรณียานความถ่ี 800/900 MHz 

ทั้งนี้ นอกเหนือจากเทคโนโลยี LTE-R แลว ยังมีผูเชี่ยวชาญบางสวนใหความเห็นถึงเทคโนโลยีท่ีใหม

กวาอยางเชน เทคโนโลยี 5G เปนอีกทางเลือกหนึ่งสําหรับมาตรฐานเทคโนโลยีที่จะมาแทน GSM-R ในอนาคต

อีกดวย แตตองรอใหเทคโนโลยี 5G เริ่มใชงานไดจริงในอีกประมาณ 3 ปขางหนาเสียกอน จึงจะสามารถเริ่ม

พัฒนาตอยอดเปนเทคโนโลยี 5G-R เพ่ือใชงานสําหรับระบบอาณัติสัญญาณของรถไฟได 

5.4.2 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 (ETCS 

Level 2) ที่ตองการใชคลื่นความถี่เทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 

สําหรับประโยชนที่ไดรับจากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง ในสวนนี้จะ
พิจารณาถึงการประหยัดเงินลงทุนอุปกรณในการเลือกใชเทคโนโลยีการสื่อสารระบบขนสงทางรางโดยใชคลื่น
ความถี่ยาน 800/900 MHz หรือ GSM-R (ETCS Level 2)  (สําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4)  เทียบกับการ
ลงทุน ETCS Level 1 (แนวทางที่ 3) 

ในการเปรียบเทียบเงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณระบบ GSM-R (ETCS Level 2) เม่ือเทียบ
กับระบบ ETCS Level 1  พบวาระบบ ETCS Level 1 และ Level 2 มีความแตกตางดานการลงทุนที่สําคัญ 
3 ประการดังตอไปนี้ 

1. อุปกรณท่ีติดตั้งบนรถไฟ (Onboard Equipment) 

ETCS Level 2 ตองตดิตั้งอุปกรณเพิ่มเติมจาก ETCS Level 1 ดังนี้ 

• Cab Radio (Voice) ราคาประมาณ 20,000 EUR/หัวรถจักร 

• Cab Radio (ETCS) ราคาประมาณ 25,000 EUR/หัวรถจักร11 

• External Filter (ลดคลื่นรบกวนกับระบบไรสายอื่นๆ) 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. มีใชงานอยูในปจจุบันรวมกับโครงการจัดซื้อเพิ่มเติมท่ีมีอยูในแผน
ตามขอมูลที่ไดจากรฟท. อยูที่รวมทั้งสิ้นประมาณ 350 หัวรถจักร 

ทั้งนี้ แมวาในอนาคตชวงจนถึงป พ.ศ. 2578 อาจมีโครงการจัดซื้อเพิ่มเติมอีก แตจํานวนรวมของหัว
รถจักรจะไมเปลี่ยนแปลงไปมากนัก เน่ืองจากการจัดซื้อจะเปนไปในลักษณะของการซื้อหัวรถจักรใหมทดแทน
หัวรถจักรเกาที่จะยกเลิกการใชงาน สําหรับในกรณีท่ีมีผูใชบริการรถไฟเพิ่มมากขึ้น สามารถเพิ่มรอบการวิ่ง
ขบวนรถไฟตอวัน เพื่อรองรับปริมาณการใชงานท่ีสูงขึ้นได  

ดังน้ัน เมื่อพิจารณาวาจํานวนหัวรถจักรทั้งหมดท่ีมีใชงานอยู รวมถึงที่มีอยูในแผนจัดซื้อ อยูท่ีประมาณ 
350 หัวรถจักร 

จะไดวา ในสวนน้ี ETCS Level 2 ใชเงินลงทุนสูงกวา Level 1 ประมาณ 668 ลานบาท 

 

2. อุปกรณท่ีติดตั้งขางทางรถไฟ (Trackside Equipment) 

ความแตกตางที่สําคัญระหวางการลงทุนในสวนน้ีของ ETCS Level 2 เทียบกับ ETCS Level 1 คือ 
ETCS Level 2  ไมจําเปนตองติดตั้งเสาสัญญาณไฟ  และสายเคเบิลทองแดงสําหรับเชื่อมตอเสาสัญญาณไฟ  
อยางไรก็ตาม ETCS Level 2 ตองติดตั้งอุปกรณเพิ่มเติมจาก ETCS Level 1 คือ 

• Radio Block Center (RBC) ราคาประมาณ 1.6 ลาน EUR/unit หรือประมาณ 64 ลานบาท/unit13 

    โดยจะตองติดตั้ง RBC ทุกๆ ประมาณ 70 กม. 

    หากพิจารณาวาระยะทางรถไฟรวมทั้งหมดอยูที่ประมาณ 5,773 กม. (ปจจุบัน + โครงการรถไฟ
ทางคู/รถไฟความเร็วสูง) 

    จะไดวา ตองใช RBC จํานวนทั้งสิ้นประมาณ 5773 / 70 = 83 unit  

    ดังนั้น ในสวน RBC น้ี ETCS Level 2 ใชเงินลงทุนสูงกวา Level 1 ประมาณ 64 x 83 = 5,312 
ลานบาท 

สําหรับการประหยัดเงินลงทุนระบบ ETCS Level 2 ในสวนที่ไมจําเปนตองติดตั้งเสาสัญญาณไฟ และ
สายเคเบิลทองแดงสําหรับเชื่อมตอเสาสัญญาณไฟนั้น ยังสงผลใหสามารถลดตนทุนอุปกรณและกิจกรรมอื่นๆ 
ที่เก่ียวของไดอีกดวย โดยสามารถแจกแจงอุปกรณและกิจกรรมหลักที่สําคัญไดดังนี้ 

- เสาสัญญาณไฟ 

- สายเคเบิลทองแดง  

- สายไฟฟา 

- แหลงจายไฟ  

                                           
13  Michele Mario ELIA, “Experience of ETCS Implementation in Italy”, UIC ERTMS Conference, Leipzig, 
December 2011. 
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- ตูอุปกรณ (cabinet)  

- การเตรียมขอมูลท่ีจําเปนสําหรับการออกแบบตางๆ  

- การออกแบบขอกําหนดทางเทคนิค  

- แนวคิดในการออกแบบ (Concept design)  

- การออกแบบรายละเอียดทางเทคนิค (Technical detail design)  

- การติดตั้ง (Installation)  

- การทดสอบ (Testing)  

- การบริหารโครงการ (Project management) 

อยางไรก็ดี ในทางปฏิบัติสวนใหญไมสามารถลดเสาสัญญาณไฟลงไดทั้งหมด เนื่องจากเสาสัญญาณไฟ
บางสวนยังจําเปนสําหรับกรณีที่สัญญาณที่แสดงบนรถไฟ (Cab signal) มีปญหาไมสามารถใชงานได ท้ังนี้ มี
งานวิจัยในตางประเทศเก่ียวกับการประหยัดเงินลงทุนสําหรับระบบ ETCS Level 2 ในกรณีที่ใชจํานวนเสา
สัญญาณไฟลดลง 50% ดังนี้ 

• การประหยัดเงินลงทุนในสวนเสาสัญญาณไฟและสายเคเบิลทองแดงมีมูลคาประมาณ 1/0.602 เทา
ของเงินลงทุนอุปกรณที่ ETCS Level 2 ตองติดต้ังอุปกรณเพิ่มเติมจาก ETCS Level 1 (อุปกรณ 
Radio Block Center : RBC) 

ในที่นี้จึงสามารถคํานวณหามูลคาการประหยัดเงนิลงทุนในสวนเสาสัญญาณไฟและเคเบิลสายทองแดง
สําหรับระบบ ETCS Level 2 เปนมูลคาประมาณ 1/0.602 x 5,312 = 8,824 ลานบาท 

ดังนั้น โดยรวมแลวอุปกรณที่ติดตั้งขางทางรถไฟ (Trackside Equipment) สําหรับระบบ ETCS 
Level 2 จะประหยัดเงินลงทุนกวาระบบ ETCS Level 1 ประมาณ 8,824 – 5,312 = 3,512 ลานบาท 

3. โครงขายระบบ GSM-R 

ETCS Level 2 จะตองติดตั้งโครงขายระบบ GSM-R ซึ่งมีองคประกอบสําคัญไดแก สถานีฐาน (Base 
Station) และ Mobile Switching Center (MSC) เปนตน 

• ตนทุนการสรางโครงขายระบบ GSM-R อยูที่ประมาณ 30,000 EUR/กม. หรือประมาณ 1.2 ลาน
บาท/กม.14 

หากพิจารณาวาระยะทางรถไฟรวมทั้งหมดอยูที่ประมาณ 5,773 กม. (ปจจุบัน + โครงการรถไฟทาง
คู/รถไฟความเร็วสูง) 

 จะไดวา โครงขายระบบ GSM-R (สําหรับ ETCS Level 2) ตองใชเงินลงทุนทั้งสิ้นประมาณ 1.2 x 
5773 = 6,928 ลานบาท 

 

                                           
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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ผลการเปรียบเทียบเงินลงทุนระหวาง ETCS Level 2 และ Level 1 

ETCS Level 2 ตองใชเงนิลงทุนมากกวา ETCS Level 1 ดังนี้ 

 สวนตางอุปกรณที่ติดตั้งบนรถไฟ (Onboard Equipment)            668  ลานบาท  

 สวนตางอุปกรณที่ติดตั้งขางทางรถไฟ (Trackside Equipment)   (- 3,512)  ลานบาท 

 โครงขายระบบ GSM-R                          6,928  ลานบาท 

    รวมท้ังสิ้น                   4,084    ลานบาท 

5.4.3 ความสามารถในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ของระบบอาณัติสัญญาณสําหรบั

การคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศเพื่อนบาน 

การพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระบบอาณัติสัญญาณแบบไรสาย (ETCS Level 2) เพื่อการสื่อสาร

สัญญาณควบคุมทางรถไฟสําหรับประเทศไทยนั้น จําเปนตองพิจารณาถึงความสามารถในการทํางานระหวาง

ระบบควบคุมที่ใชในประเทศไทยกับระบบควบคุมที่ใชในประเทศเพื่อนบานดวย (Interoperability) คือตอง

พิจารณาดูวาหากรถไฟขบวนนั้นมกีารขามเขตแดนระหวางประเทศ เชน ขามระหวางไทย-มาเลเซยี หรือ ไทย-

ลาว จะสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมทางรถไฟระหวางกันไดหรือไม หากไมสามารถเขากันไดทางเทคนิคอัน

เนื่องมาจากการใชเทคโนโลยีระบบที่แตกตางกับประเทศเพื่อนบาน จะกอใหเกิดความยุงยากในการสื่อสาร

สัญญาณควบคุมเม่ือรถไฟขามเขตแดนระหวางประเทศ  

โดยเฉพาะอยางยิ่งการทําระบบรถไฟความเร็วสูงระหวางประเทศซึ่งมีความเสี่ยงคอนขางสูงที่จะเกิด

อุบัติเหตุได จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองวางระบบใหสอดคลองกันในแตละประเทศ เชน หากในประเทศเพื่อน

บานใชการสื่อสารไรสายระบบใด ยานความถี่ใด ในแงของ Interoperability แลว ประเทศไทยก็ควรใชระบบ

และความถี่ยานเดียวกัน เพื่อใหสามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมระหวางกันไดอยางตอเนื่องและทําใหเกิดความ

ปลอดภัยสูงสุดเมื่อมีการขามเขตแดนระหวางประเทศ 

 สําหรับแนวทางที่ 1, 2 และ 4 ที่เลือกใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz จะเปนระบบที่สามารถ

ทํางานรวมกันไดดีกับประเทศเพื่อนบาน จึงไมมีตนทุนสวนเพิ่มในแนวทางดังกลาว สําหรับแนวทาง 3 ซึ่งใช

ระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 อาจทําใหเกิดการชะลอตัวชวงการเชื่อมตอระหวางประเทศเพื่อนบาน

หรือการตองรอการเปลี่ยนหัวรถจักร แตไมนาสงผลกระทบมากนัก เนื่องจากการเดินทางของประชาชนหรือ

การขนสงสินคาไปยังประเทศเพื่อนบาน ยังตองผานกระบวนการตรวจคนเขาเมืองหรือพิธีการทางศุลกากรอยู    

ทําใหไมมีตนทุนของเวลาที่เกิดข้ึนสําหรับแนวทางท่ี 3 เชนกัน 
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5.5 ตนทุนคาเสียโอกาสจากการที่รัฐสูญเสียรายไดหากจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทาง
ราง 

5.5.1 รายไดที่สูญเสียไป (Spectrum Value) จากการเปดประมูลคล่ืนความถี่ยาน 800/900 MHz 

ใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 

ที่ปรึกษาไดประมาณการมูลคาของคลื่นความถ่ียาน 800/900 MHz โดยอางอิงจากผลการประมูล

คลื่นความถี่ลาสุดเมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2558 โดยชุดที่ 1 ชวงคลื่น 895-905 MHz คูกับคลื่น 940-950 

MHz (10 MHz) และชุดที่ 2 ชวงคลื่น 905-915 MHz คูกับคลื่น 950-960 MHz (10 MHz) ที่มีมูลคาเฉลี่ย

เทากับ 75,976 ลานบาทนั้น ท่ีปรกึษาจะใชผลการประมูลลาสุดมาทําการกําหนดมูลคาของคลื่นความถี่สําหรับ

แนวทางท่ี 1, 2 และ 4 ดังนี้ 

แนวทางท่ี 1 จํานวน 10 MHz มีมูลคาเทากับคาเฉลี่ยในการประมูลเดือนธันวาคม พ.ศ. 2558 เทากับ 

75,976 ลานบาท 

แนวทางท่ี 2 และ 4 จํานวน 5 MHz มีมูลคาเทากับ 50% ของคาเฉลี่ยในการประมูลเดือนธันวาคม 

พ.ศ. 2558 เทากับ 37,988 ลานบาท 

5.5.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ จํานวน 

10 หรือ 5 MHz 

 ตามที่ไดกลาวถึงไปแลวในหัวขอ 3.4.2 วาการจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง

นั้น รัฐจะสูญเสียรายไดจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่  ซึ่งไดแก                

1.คาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม 2. คาตอบแทนในการใชความถ่ีวิทยุ 3. คาธรรมเนียม

เลขหมายโทรคมนาคม และ 4. สวนแบงรายไดนําสงกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการ

โทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมเพื่อประโยชนสาธารณะ (กทปส.) อยางไรก็ตามคาธรรมเนียมในขอ 2 และ 3 

มีมูลคาคอนขางนอยและไมมีนัยสําคัญสําหรับการพิจารณาในแตละแนวทาง เนื่องจากปริมาณคลื่นความถี่ท่ี

ใหบริการโดยกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ไมไดกระทบตอจํานวนและคาธรรมเนียมเลขหมายมากนัก เนื่องดวย

ในปจจุบันการขยายตัวของจํานวนเลขหมายโทรคมนาคมคอนขางอ่ิมตัว แมจะยังมีความตองการคลื่นความถี่

สําหรับการดําเนินกิจการโทรคมนาคมก็ตาม15 

คณะที่ปรึกษาจึงพิจารณารายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ี จํานวน 10 หรือ 5 MHz ใน 2 สวน คือ 

                                           
15 คาตอบแทนในการใชความถี่วิทยุสําหรับคลื่นความถี่จํานวน 5 MHz จะเทากับ 0.25 ลานบาทตอป และคาธรรมเนียมเลข
หมายโทรคมนาคมอัตรา 1-2 บาทตอเลขหมายตอเดือน 
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1. คาธรรมเนียมใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคมโดยมีการจัดเก็บแบบข้ันบันไดตั้งแตรอยละ 

0.25-1.50 ของรายไดกอนหักคาใชจาย ตามประกาศ กสทช. ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

รายไดจากการประกอบกิจการโทรคมนาคม อัตราคาธรรมเนียมใบอนุญาต (รอยละ) 

0 ถึง 100 ลานบาท 
เกิน 100 ลานบาท ถึง 500 ลานบาท 

เกิน 500 ลานบาท ถึง 1,000 ลานบาท 
เกิน 1,000 ลานบาทขึ้นไป 

รอยละ 0.25 
รอยละ 0.5 
รอยละ 1.0 
รอยละ 1.5 

และ  

2. สวนแบงรายไดนําสงกองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการ

โทรคมนาคมเพื่อประโยชนสาธารณะ (กทปส.)  ในอัตรารอยละ 3.75 ของรายไดหลังหักคาลดหยอน ตาม

ประกาศ กสทช. โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

สวนแบงรายไดท่ีนําสงเขากองทุนวิจัยและพัฒนากิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการ

โทรคมนาคมเพ่ือประโยชนสาธารณะ (กทปส.) ตามประกาศ กสทช. เรื่อง หลักเกณฑและวิธีการจัดเก็บรายได

เพื่อนําไปใชในการจัดใหมีบริการโทรคมนาคมพื้นฐานโดยทั่วถึงและบริการเพื่อสังคม (ฉบับที่ 2) กําหนดให

ผูรับใบอนุญาตทุกรายจัดสรรรายไดจากการใหบริการโทรคมนาคมใหแกกองทุนในอัตรารอยละ 3.75 ตอป 

ของรายไดสุทธิ หลังหักลดหยอนคาใชจายซึ่งจายใหกับผูรับใบอนุญาตรายอ่ืนหรือผูใหบริการโทรคมนาคมใน

ตางประเทศ ซึ่งการหักลดหยอนตองไมเกินรอยละ 60 ของรายไดรวม และผูรับใบอนุญาตท่ีมีรายไดสุทธิไมเกิน 

40 ลานบาทตอป ไดรับการยกเวนการจัดสรรเงินเขากองทุน กทปส. แตหากมีรายไดสุทธิสูงกวา 40 ลานบาท

ตอป ใหไดรับการยกเวนในจํานวน 40 ลานบาทแรก 

ที่ปรึกษาไดเก็บขอมูลในป พ.ศ. 2558 จากผูประกอบการโทรคมนาคมเคล่ือนท่ีรายใหญทั้ง 3 ราย 

ไดแก บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) บริษัท โทเทิ่ล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น จํากัด 

(มหาชน) และ บริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน)16 โดยมีรายไดจากการใหบริการรวมเทากับ 258,471 

ลานบาท แบงเปน บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) จํานวน 127,415 ลานบาท  บริษัท    

โทเท่ิล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น จํากัด (มหาชน) จํานวน 72,342 ลานบาท และบริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด 

(มหาชน) จํานวน 58,714 ลานบาท โดยมีคลื่นความถ่ีท่ีใหใชบริการรวมกันเทากับ 112.5 MHz แบงเปน 

บริษัท แอดวานซ อินโฟร เซอรวิส จํากัด (มหาชน) จํานวน 32.5 MHz  บริษัท โทเทิ่ล แอ็คเซ็ส คอมมูนิเคชั่น 

จํากัด (มหาชน) จํานวน 50 MHz และบริษัท ทรู คอรปอเรชั่น จํากัด (มหาชน) จํานวน 30 MHz17 โดยเมื่อทํา

การคํานวณคาเฉลี่ยของคาธรรมเนียมใบอนุญาตของผูประกอบการรายใหญทั้ง 3 ราย ณ ปจจุบัน เทากับ 

1.49% ของรายได ขณะท่ีรายไดนําสงเขากองทุน กทปส. จะพบวารายไดหลังหักคาลดหยอนเฉลี่ยของ

                                           
16 เน่ืองจากเปนชวงเวลาเปลี่ยนผานจากระบบสัมปทานไปยังระบบใบอนุญาต คณะที่ปรึกษาจึงไมไดนําขอมูลรายไดของ 
บริษัท กสท โทรคมนาคม จํากัด (มหาชน) และบริษัท ทีโอที จํากัด (มหาชน) มาพิจารณาดวย 
17 ผูประกอบการท้ัง 3 รายใชบรษิัทในเครือเปนผูประมูลคลื่นความถี่  
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ผูประกอบการรายใหญ มีคาเทากับรอยละ 79.12 ของรายไดจากกิจการ ซึ่งสามารถนํามาหาคารายไดที่รัฐ

สูญเสีย ณ ป พ.ศ. 2558 แบงเปน 

คาธรรมเนียมใบอนุญาตเทากับ 39.69 ลานบาท และรายไดนําสงเขากองทุน กทปส. เทากับ 79.02 

ลานบาทตอ 1 MHz หรือรวมเทากับ 118.71 ลานบาทตอ 1 MHz ซึ่งสามารถนํามาคํานวณรายไดที่รัฐสูญเสีย

ในแตละแนวทางไดดังน้ี 

แนวทางท่ี 1 เทากับ 118.71 ลานบาท x 10 MHz  คิดเปน 1,187.1 ลานบาทตอป 
แนวทางท่ี 2 และ 4 เทากับ 118.71 ลานบาท x 5 MHz คิดเปน 593.55 ลานบาทตอป 
 
เมื่อทําการกําหนดอัตราการเติบโตของรายไดของผูประกอบการทั้ง 3 รายในอัตรารอยละ 3 ตอป   

ซึ่งเทากับอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจและใกลเคียงกับการคาดการณของนักวิเคราะหหลักทรัพย รวมถึงการ

เติบโตของรายไดในชวงท่ีผานมา ทําใหสามารถพยากรณรายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเก็บ

จํานวน 5 หรือ 10 MHz ของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ สําหรับแนวทาง 1 และ 4 ระหวางป พ.ศ. 2564-

2578 ตามตารางที่ 5.29 ซึ่งจะเห็นวามูลคารวมของรายไดที่สูญเสียไปหลังปรับอัตราคิดลดแลวจะเทากับ 

18,314.4 และ 9,157.2 ลานบาท สําหรับแนวทางท่ี 1 และ 4 ตามลําดับ 

สําหรับแนวทาง 2 ซึ่งจะไดใชประโยชนระหวางป พ.ศ. 2569-2578 ตามตารางที่ 5.30 ซึ่งจะเห็นวา

มูลคารวมของรายไดที่สูญเสียไปหลังปรับอัตราคิดลดแลว ณ ตนป 2564 จะเทากับ 6,158.1 ลานบาท 
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ตารางที่ 5.29 แสดงรายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเกบ็จากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

จํานวน 5 หรือ 10 MHz สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 

          (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 1    แนวทางที่ 4   

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียม 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียมปรับอัตรา

คิดลด 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียม 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียมปรับอัตรา

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 ตนป 

2564 
22,741.2 18,314.4 11,370.6 9,157.2 
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ตารางที่ 5.30 แสดงรายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปที่จัดเกบ็จากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

จํานวน 5 MHz สําหรับแนวทางที่ 2  

        (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 2   

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียม 

รายไดที่สูญเสียจาก
คาธรรมเนียมปรับอัตรา

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 ตนป 

2569 
8,124.8 7,015.0 

รวม ณ ตนป 

2564 
8,124.8 6,158.1 

 

5.5.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคล่ืนไปใชในการใหบริการในกิจการโทรคมนาคมเคล่ือนที่ 

จากการจัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz 

สําหรับการพยากรณตนทุนคาเสียโอกาสท่ีไมสามารถนําคลื่นไปใชใหบริการทางดานโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ี จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz ซึ่งรายไดท่ี

สูญเสียไปนี้ใชเปนตัวแทนของมูลคาที่ประชาชนจะไดรับประโยชนจากการใชคลื่นความถี่สําหรับการ

ติดตอสื่อสาร (Consumer Surplus) ไดนอยลง โดยที่ปรึกษาใชขอมูลที่คํานวณไดกอนหนานี้ในขอ 5.5.2 ซึ่ง

แสดงใหเห็นวารายไดของกิจการโทรคมนาคมจะลดลงเทากับ 2,297.52 ลานบาทตอคล่ืนความถ่ีจํานวน 1 

MHz ณ ป พ.ศ. 2558 และทําการพยากรณรายไดสําหรับป พ.ศ. 2564-2578 ดวยอัตราการเติบโตของรายได

ที่รอยละ 3 ตอป  The
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นอกจากนี้จากการประชุมผูมีสวนไดเสียครั้งที่ 2 ไดมีผูเขารวมประชุมเสนอใหพิจารณาประโยชนที่เกิด

กับอุตสาหกรรมตอเน่ืองดวย คณะที่ปรึกษาจึงใชคา Multiplier ของอุตสาหกรรมการสื่อสารที่ 1.6 เทา18 

นําไปคูณกับรายไดท่ีสูญเสียไปของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ ทําใหสามารถพยากรณตนทุนคาเสียโอกาสท่ี

ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดานโทรคมนาคมเคลื่อนที่และอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ จากการ

จัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz ไดดังตารางที่ 5.31-5.32 

สําหรับแนวทางที่ 1 และ 4 ซึ่งจะเห็นมีมูลคาหลังปรับอัตราคิดลด ณ ตนป พ.ศ. 2564 สูงถึง 657,462.5 และ 

328,731.3 ลานบาท ตามลําดับ และเทากับ 221,066.8 ลานบาท สําหรับแนวทางท่ี 2 

ตารางที่ 5.31 แสดงตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนที่ จากการจัดสรรคล่ืนความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 10 หรือ 5 MHz สําหรับ
แนวทางที่ 1 และ 4 

 
            (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 1    แนวทางที่ 4   

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม 

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม

ปรับอัตราคิดลด 

รายไดที่สูญเสียของ
กิจการโทรคมนาคม 

รายไดที่สูญเสียของ
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 ตนป 

2564 
816,376.0 657,462.5 408,188.0 328,731.3 

                                           
18 โครงการศึกษาเร่ืองการเตรียมความพรอมของอุตสาหกรรมโทรคมนาคมและการศึกษาผลกระทบเพ่ือรองรับการเขาสู
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 2558 คณะเศรษฐศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
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ตารางที่ 5.32 แสดงตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่นไปใชในการใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนที่จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง จํานวน 5 MHz สําหรบัแนวทางที่ 
2 

 
       (หนวย: ลานบาท) 

ป 

 แนวทางที่ 2   

รายไดที่สูญเสียของกิจการ
โทรคมนาคม 

รายไดที่สูญเสียของกิจการ
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 ตนป 

2569 
291,669.1 251,829.6 

รวม ณ ตนป 

2564 
291,669.1 221,066.8 

 

5.6 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวนสัญญาณกับ
โครงขายโทรศัพทเคลื่อนที ่และตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณระบบ RFID ใหใชงานที่ยาน
ความถี่อ่ืนหรือปรับอุปกรณใหสามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

5.6.1 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรองความถี่ (Bandpass Filter) เพื่อลดการกวน

สัญญาณกับโครงขายโทรศัพทเคล่ือนท่ี 

การจัดสรรคลื่นตามแนวทางที่ 1 และ 2 ใหกับระบบคมนาคมขนสงทางราง ในทางเทคนิคจะเกิด
ปญหาคลื่นกวนกันในระดับท่ีคอนขางรุนแรงระหวางระบบ GSM-R และระบบโทรศัพทเคลื่อนที่ เนื่องจาก 
Uplink ของระบบ GSM-R อยู ในชวงยานที่ใกลกันมากกับ Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี ซึ่ง 
Downlink ที่มีความแรงของสัญญาณสูงจะสงผลรบกวนตอ Uplink ของระบบ GSM-R ทําใหการใชงานระบบ 
GSM-R เกิดปญหาขึ้นได แนวทางหนึ่งในการแกหรือลดปญหานี้คอื การใช Bandpass filter ติดตั้งท่ีสถานีฐาน
เพื่อกรองคลื่นยานที่ไมตองการออกไป (สวนการจัดสรรคลื่นตามแนวทางที่ 4 จะไมกอใหเกิดปญหาคลื่นกวน
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กันมากนกั เนื่องจากยานความถ่ี Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนที่อยูหางออกไปจาก Uplink ของระบบ 
GSM-R ประมาณ 6 MHz อยางไรก็ดี อาจจําเปนตองติดตั้ง Bandpass filter ที่สถานีฐานในบางกรณีท่ีปญหา
คลื่นกวนกันมีความรุนแรงกวาปกติ) 

• ราคาอุปกรณกรองความถ่ี (Bandpass Filter) เพื่อแกปญหาการรบกวนของ Downlink จากระบบ
โทรศพัทเคลื่อนที่มากวน Uplink ของระบบ GSM-R อยูที่ประมาณ 10,000 บาท/unit 

(ที่มา : สอบถามจากผูใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่รายหลักในประเทศไทย)  

• 1 สายอากาศ มี 2 port และอาจมีไดถึง 3 สายอากาศ (3 sector) ตอหนึ่งสถานีฐาน 

• ราคาตนทุนรวมของ Bandpass Filter จึงอยูที่ประมาณ 10,000 x 2 x 3 = 60,000 บาท/สถานีฐาน 

   หากพิจารณาวาติดตั้งสถานีฐานระบบ GSM-R ตามแนวรางรถไฟ ทุกๆ 4 กิโลเมตร 

   จะตองใชจํานวนสถานฐีานท้ังสิ้นประมาณ 5,773 / 4 = 1,444 สถานีฐาน 

   ดังนั้น ใชเงินลงทุนในการติดตั้ง Bandpass Filter ที่สถานีฐานระบบ GSM-R  รวมทั้งสิ้นประมาณ 87 
ลานบาท 

5.6.2 ตนทุนสวนเพิ่มจากการเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานความถี่อื่นหรือปรับอุปกรณให

สามารถใชงานที่ยานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

จากการที่ชวงคลื่นความถี่ท่ีจัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางในแนวทางที่ 2 มีความทับซอน

กับยานความถี่ที่ภาคธุรกิจในประเทศไทยใชสําหรับอุปกรณ RFID ซึ่งอาจสงผลกระทบตอการใชงานของ

อุปกรณ RFID หากมีการจัดสรรคลื่นเพื่อใชกับระบบอาณัติสัญญาณในยานนี้ดวย ดังนั้นคณะที่ปรึกษาจะ

พิจารณาถึงผลกระทบดังกลาว โดยวิธีบริหารจัดการในกรณีแนวทางที่ 2 นี้มีอยู 2 วิธีดวยกันคือ 1. ปรับหรือ

ดัดแปลงอุปกรณ RFID ใหสามารถใชงานรวมกันกับระบบ GSM-R ในยานความถี่เดียวกันได  2. ปรับเปลี่ยน

อุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานคลื่นความถี่อื่น 

สําหรับวีธีที่ 1 การท่ีจะทําใหสามารถใชงานท้ัง RFID และ GSM-R ไดในยานความถ่ีเดียวกันนั้น 

European Conference of Postal and Telecommunications Administrations (CEPT) ไดทําการศกึษา

และนําเสนอวิธีการลดผลกระทบ (Mitigation Method) ซึ่งประกอบดวยการจํากัดคากําลังไฟฟาในอุปกรณ 

RFID รวมถึงคาพารามิเตอรอื่นๆ ตามสภาวะการใชงานในกรณีตางๆ โดยรายงานไวในเอกสาร ECC Report 

20019  

อยางไรก็ตาม เนื่องจากในปจจุบัน กลุมประเทศยุโรปซึ่งเปนตนคิดในการนํา RFID มาใชงานในชวง

คลื่นความถ่ียานท่ีทับซอนกับระบบ GSM-R ยังไมมีการนําอุปกรณ RFID มาใชงานในลักษณะดังกลาวอยาง

                                           
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 (การใชงาน RFID ท่ียานความถี่เดียวกันกับระบบ GSM-R)  จึงยังไมมีขอมูลตนทุนของอุปกรณ RFID 

ประเภทที่ดัดแปลงใหสามารถใชงานยานความถ่ีเดยีวกันกับระบบ GSM-R ได 

สําหรับวิธีท่ี 2 การปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID ใหใชงานที่ยานคลื่นความถ่ีอื่นนั้น อาจมีความจําเปนตอง

ซื้ออุปกรณระบบ RFID ใหมแทนระบบ RFID เดิม เพื่อใหสามารถใชงานที่ยานความถี่ใหมได ทั้งนี้ ในประเทศ

ไทยมีการใชงานระบบ RFID ใน 5 ยานความถี่ดวยกันคือ 

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 มีการใชงานในยาน 13.56 MHz (HF) เปนหลัก สวนระบบ RFID ในยาน 900 MHz 

(UHF) มีการนํามาใชงานในสัดสวนที่สูงข้ึนตั้งแตป พ.ศ. 255020 เมื่อบรรดาผูผลิตอุปกรณ RFID พัฒนาเครื่อง

อาน RFID และ Tag ตามมาตรฐาน Electronic Product Code Generation 2 (EPC Gen 2) ที่ออกโดย 

EPCglobal ซึ่งถือวาเปนมาตรฐานสากลแรกของ UHF RFID Tag 

• มาตรฐานของทวีปอเมริกาเหนือ ใชงาน UHF RFID ท่ี 902 – 928 MHz 

• มาตรฐานของทวีปยุโรป ใชงาน UHF RFID ที่ 865 – 868 MHz 

จากการตรวจสอบขอมูลเก่ียวกับการใชงาน RFID จากวงการอุตสาหกรรม RFID ในประเทศไทยพบวา

ตั้งแตป พ.ศ. 2550 จนถึงปจจุบัน (ป 2559) มีมูลคาตลาดสะสมรวมทั้งสิ้นอยูที่ประมาณ 21,326 ลานบาท ดัง

แสดงในตารางที่ 5.33 

โดยยานความถี่ 13.56 MHz (HF) มีการใชงานมากที่สุด อยูที่ประมาณ 50% ของตลาด RFID ท้ังหมด 

ซึ่งระบบ RFID ยาน HF มีการนําไปประยุกตใชงานตางๆ อาทิ บัตรโดยสาร BTS / MRT  บัตร Smart card 

แบบไรสัมผัส หนังสือเดินทางอิเล็กทรอนิกส เปนตน  สําหรับระบบ RFID ยานความถ่ี 920 – 925 MHz 

(UHF) มีการใชงานรองลงมา โดยอยูที่ประมาณ 25% ของตลาด RFID ทั้งหมด21 นิยมใชในการบริหาร

คลังสินคา การจัดการโลจิสติกส โดยเฉพาะการใชงานรหัสสินคาอิเล็กทรอนิกส Electronic Product Code 

(EPC) เชน มาตรฐาน EPCglobal Class 1 Gen 2    

                                           
20 F. Mohd-Yasin, et al., “The Battle between HF and UHF RFID”, Microwave Journal, May 2008. 
21 บทสมัภาษณพิเศษ “ทําเนยีบคนดัง : นายกําพล โชคสุนทสุทธ์ิ หัวเรือใหญแหงคายเอเซนเทค - ผูนําตลาดนวัตกรรม RFID 
(UHF)”, TNEWS, 6 Feb 2015. 
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ตารางที่ 5.33 แสดงมูลคาตลาด RFID ในประเทศไทย ชวงป พ.ศ. 2550 - 2559 

ป (พ.ศ.) มูลคาตลาด RFID ในประเทศไทย 
(ลานบาท) 

หมายเหตุ 

2550 1,45122  
2551 1,85023  
2552 1,887.5 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2551 – 2555) 
2553 1,925 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2551 – 2555) 
2554 1,962.5 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2551 – 2555) 
2555 2,00024  
2556 2,225 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2555 – 2559) 
2557 2,450 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2555 – 2559) 
2558 2,675 ประมาณการเติบโตแบบ Linear 

(ชวงป 2555 – 2559) 
2559 2,90025 เนื่องจากชวงป 2556 – ปจจุบัน 

เศรษฐกิจไทยเติบโตต่ํากวา
ศักยภาพ เมื่อสอบถามความเห็น
จากวงการอุตสาหกรรม RFID 

พบวามูลคาตลาด RFID โดยรวม
ในปจจุบันยังอยูในระดับไมถึง 3 

พันลานบาทตอป 
รวมมูลคาตลาดสะสม 21,326  

 

ในการปรับเปลี่ยนระบบ RFID ยาน 920 – 925 MHz (UHF) ใหใชงานที่ยานคลื่นความถี่อ่ืน อาจ

จําเปนตองซื้ออุปกรณ RFID ทดแทนอุปกรณท่ีใชงานอยูในปจจุบันเพื่อรองรับการใชงานในยานความถี่ใหม ใน

ที่นี้ประมาณการตนทุนในการปรับเปลี่ยนระบบ RFID ใหใชงานที่ยานคลื่นความถี่อ่ืน โดยพิจารณาจากมูลคา

                                           
22 “แผนที่การพัฒนาอุตสาหกรรม RFID สําหรับประเทศไทย”, NECTEC, หนา 15, เมษายน 2552. 
23 “ทรีดี้ชี้ตลาด RFID ปนี้กวา 2 พันลาน”, ผูจัดการ Online, พฤษภาคม 2552. 
24 บทสัมภาษณพิเศษ “ทําเนียบคนดัง : นายกําพล โชคสุนทสุทธ์ิ หัวเรือใหญแหงคายเอเซนเทค - ผูนําตลาดนวัตกรรม RFID 
(UHF)”, TNEWS, 6 Feb 2015. 
25 “เอเซนเทคชู RFID บุกโลจิสติกส รุกอาเซียนตั้งเปาโกย 100 ลาน”, ประชาชาติธุรกิจออนไลน, กุมภาพันธ 2558. 
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ระบบ RFID ยาน 920 - 925 MHz (UHF) ที่มีใชงานอยูในประเทศไทยซึ่งมีมูลคาโดยประมาณอยูที่ 25%      x 

21,326 ลานบาท = 5,331.5 ลานบาท  

ทั้งนี้ ประมาณการคาใชจายขางตนที่ 5,331.5 ลานบาทน้ี ถือเปนการประมาณการแบบเฉลี่ย โดย
คาใชจายที่เกิดขึ้นจริงจะขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน ยานความถี่ใหมเปนยานใด (ตนทุนของระบบที่ยานความถี่
ใหมขึ้นอยูกับการออกแบบระบบสําหรับแตละการใชงานซึ่งมีลักษณะรูปแบบแตกตางกันออกไป ไมสามารถชี้
ชัดไดวาตนทุนของระบบที่ยานความถ่ีใหมจะสูงหรือต่ํากวาระบบเดิม)  ความสามารถของระบบเดิมในแตละ
กรณีของผูใชงานวารองรับยานความถี่ใหมไดเพียงใด ซึ่งหากระบบเดิมของผูใชงานบางรายมีสวนที่สามารถ
รองรับยานความถ่ีใหมไดบาง ไมตองเปลี่ยนอุปกรณใหมทั้งหมด คาใชจายก็จะลดลงกวาคาประมาณการเฉลี่ย 
อยางไรก็ดี ในขณะเดียวกันอาจมีคาใชจายสวนที่เพิ่มเติมขึ้นมาดวย อาทิ ผลกระทบทางออมตางๆ เชน หาก
การใชงานที่ยานความถ่ีใหมสงผลกระทบทําใหคูคาในตางประเทศตองดําเนินการปรับเปลี่ยนบางอยางใน
ระบบเพื่อใหยังสามารถใชงานในการติดตาม (track) สินคารวมกันได เปนตน  

 
5.7 สรุปผลการศึกษาผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 

การประมาณคาประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ สังคมและวิศวกรรม หักดวยตนทุนคาเสียโอกาสและ

ตนทุนสวนเพิ่มอื่นๆ ในแตละแนวทาง สามารถสรุปไดดังตารางที่ 5.34 ซึ่งจะเห็นวาแนวทางที่ 4 มีคาสูงที่สุด 

โดยเมื่อคดิลดมูลคาเงินมายังตนป พ.ศ. 2564  แลวจะมีมูลคาเทากับ 759,266.7 ลานบาท ขณะที่แนวทางที่ 3 

จะมีมูลคาสูงที่สุดเปนอันดับที่ 2 โดยมีมูลคาเทากับ 647,321.1 ลานบาท สวนอันดับที่ 3 ไดแกแนวทางที่ 2 

โดยจะมีมูลคาเทากับ 478,743.3 ลานบาท และลําดับสุดทายคือแนวทางท่ี 1 มีมูลคาเทากับ 383,390.3 ลาน

บาท ตามลําดับ 
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ตารางที่ 5.34 แสดงสรุปผลการศกึษาผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม 
 

 (หนวย: ลานบาท) 

รายการ แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

1. ประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ (Marginal 
Economic Benefits)    

 

1.1 การลดตนทุนในการคมนาคมขนสงทางราง
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 การประหยัดงบประมาณแผนดินในการ
ซอมแซมถนน จากการลดลงของการคมนาคม
ขนสงทางบก 

459,479.48 309,027.37 234,219.32 459,479.48 

1.4 การประหยัดตนทุนพลังงานของประเทศจาก
การที่ประชาชนเดินทางโดยระบบรางมากขึ้น 

32,406.69 11,972.54 14,324.05 32,406.69

2. ประโยชนสวนเพิ่มทางสังคม (Marginal 
Social Benefits) 

    

2.1 การลดความสูญเสียในชีวติและทรัพยสินจาก
อุบัติเหตุท่ีลดลง  

396,141.04 281,989.01 201,932.59 396,141.04 

2.2 มูลคาของเวลาในการเดนิทางโดยรถไฟที่ใช
เวลานอยกวาการโดยสารโดยรถยนต และการลด
มลพิษทางอากาศ 

92,348.45 56,588.23 78,927.99 92,348.45 
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 ตารางที่ 5.34 แสดงสรุปผลการศึกษาผลกระทบทางเศรษฐศาสตร สังคมและวิศวกรรม (ตอ)  

             (หนวย: ลานบาท) 

รายการ แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 แนวทาง 4 

3. ประโยชนสวนเพิ่มทางวิศวกรรม (Marginal 
Engineering Benefits)    

 

3.1 เงินลงทุนสําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณ
ระบบ GSM-R เมื่อเทียบกับระบบ ETCS Level 1 

(4,084) (4,084) 0 (4,084) 

3.2 ความสามารถในการทํางานรวมกัน 
(Interoperability) ของระบบการสื่อสารสาํหรับ
การคมนาคมขนสงทางรางกับประเทศเพ่ือนบาน 

0 0 0 0 

4.ตนทุนคาเสียโอกาสจากการที่รฐัสูญเสียรายได
หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

    

4.1 รายไดจากการประมูลคล่ืนความถี่ยาน 
800/900 MHz ที่หายไป (Spectrum Value) 

(75,976) (37,988) 0 (37,988) 

4.2 รายไดที่สูญเสียไปจากคาธรรมเนียมรายปท่ี
จัดเก็บจากกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี จํานวน 5 
หรือ 10 MHz  

(18,314.4) (6,158.1) 0 (9,157.2) 

4.3 ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนาํคลื่นไปใช
ในการใหบริการทางดานโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 
จากการจัดสรรคลื่นความถี่ใหแกระบบคมนาคม
ขนสงทางราง จาํนวน 5 หรือ 10 MHz 

(657,462.5) (221,066.8) 0 (328,731.3) 

5.ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดต้ังอุปกรณกรอง
ความถี่เพื่อลดการกวนของสัญญาณ และตนทุน
สวนเพิ่มจากการปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID 

    

5.1 ตนทุนสวนเพิ่มจากการติดตั้งอุปกรณกรอง
ความถ่ีเพื่อลดการกวนของสัญญาณกับโครงขาย
โทรศัพทเคลื่อนที่ 

(87) (87) 0 (87) 

5.2 ตนทุนสวนเพิ่มจากการปรับเปลี่ยนอุปกรณ 
RFID ใหใชคลื่นความถ่ีที่ยานอ่ืน หรือปรับอุปกรณ
ใหใชยานความถ่ีเดียวกันกับระบบ GSM-R ได 

0 (5,331.5) 0 0 

ผลรวมประโยชนสวนเพิ่มหักตนทุนสวนเพิ่ม
ทั้งหมด ณ ตนป 2564 

383,390.3 478,743.3 647,321.1 759,266.7
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บทที ่6                                                                                    
สรุปความเห็นการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 

            

 ตามที่คณะที่ปรึกษาไดจัดใหมีการระดมความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 เมื่อวันที่ 

23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตาง ๆ ที่มีสวนไดเสียและผูที่เก่ียวของ เชน สํานักงาน 

กสทช. ผูประกอบการโทรศัพทเคลื่อนที่ การรถไฟแหงประเทศไทย สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ

การจราจร การไฟฟานครหลวง สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย เปนตน โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวน

ทั้งสิ้น 55 คน  ซึ่งมีผูใหความเห็นในประเด็นตาง ๆ ตามรายละเอียดในภาคผนวก 4 และเมื่อทําการสรุป

ความเห็นดังกลาว สามารถสรุปไดเปน 2 ประเด็นหลักๆ คือ 1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและ

ตนทุนทางดานเศรษฐกิจและสังคม และ 2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค ดังรายละเอียดในตารางที่ 6.1  
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ตารางที่ 6.1 สรุปความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 2 เมื่อวันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 

ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
1.1 การตั้งขอสมมติฐานในแนวทางที่ 3 ไมชัดเจน วาจะยังให
บริการรถไฟความเร็วสูงไดหรือไม 

 ไดกําหนดสมมติฐานเพิ่มเติมแลว 5.1 

1.2 ทั้ง 3 แนวทางเลือก คิดวายังไมนาจะเพียงพอควรจะมี
แนวทางอ่ืนเพ่ิมเติมเปนแนวทางท่ี 4 เชน LTE-R ที่มี Band 
ความถ่ีคลื่นมากมาย โดยสรุปแนวทางที่ 4 ไวในรายงาน เพื่อให
ปรากฏในเอกสารวาที่ปรึกษาไดมีการศึกษาแนวทางอ่ืนๆ ไว 
และการใชแนวทางอื่นที่นอกเหนือจาก GSM-R แลว มี

ผลกระทบอะไรบาง เพ่ือนํามาเปนขอมูลเปรียบเทียบได 

 จะไดดําเนินการเพิ่มเติมแนวทางที่ 4 โดยพิจารณาประเด็นตางๆ ในลักษณะ
การตั้งขอสังเกต โดยไมไดพิจารณา เชน ความเปนไปไดในการใชคลื่นยาน
ความถี่อ่ืน  

- 

1.3 การกําหนดกรอบระยะเวลาสําหรับแนวทางที่ 2 อาจไม
เหมาะสม เนื่องจากยานความถ่ีในแนวทางที่ 2 จะยังคงเปน
สิทธกิารใชบริการของทาง บริษัท กสท โทรคมนาคม ถึงป พ.ศ.
2568 

 จะไดดําเนินการพิจารณาผลกระทบดังกลาวสําหรับแนวทางท่ี 2 ในรายงานครั้ง
ถัดไป 

- 

2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค 
2.1 ปญหาเก่ียวกับ Guard Band ที่มีนอยมาก กับ Safety and 

Securities อันจะทํา ใหการใหบริการรถไฟเ กิดความไม

ปลอดภัยข้ึนได นอกจากนี้ ยังทําใหเกิดตนทุนเก่ียวกับการติด 

Bandpass Filter ที่สถานีฐานอีกเปนจํานวนมาก เพื่อปองกัน

การกวนคลื่นความถี่ระหวางกัน 

 จะพิจารณาและใสรายละเอียดการวิเคราะหเพ่ิมเติมเก่ียวกับปญหาเรื่องความ
ปลอดภัยอันเกิดจาก Guard Band ที่มีนอยมาก 

 จะดําเนินการวิเคราะหและคํานวณรายละเอียดเพิ่มเติมสําหรับตนทุนการติดตั้ง 
Bandpass Filter ท่ีสถานีฐานตางๆ 

- 
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บทที ่7                                                                                    
สรุปความเห็นการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 3 

            

 ตามที่คณะที่ปรึกษาไดจัดใหมีการระดมความคิดเห็นจากการประชุมผูมีสวนไดเสีย ครั้งที่ 3 เมื่อ

วันที่ 2 กันยายน พ.ศ. 2559 โดยมีตัวแทนจากหนวยงานตางๆ ที่มีสวนไดเสียและผูที่เกี่ยวของ เชน 

สํานักงาน กสทช. ผูประกอบการโทรศัพทเคลื่อนท่ี การรถไฟแหงประเทศไทย สํานักงานนโยบายและ

แผนการขนสงและการจราจร การไฟฟาสวนภูมิภาค เปนตน โดยมีผูเขารวมประชุมจํานวนท้ังสิ้น 40 คน  

ซึ่งมีผูใหความเห็นในประเด็นตางๆ ตามรายละเอียดในภาคผนวก 5 และเมื่อทําการสรุปความเห็นดังกลาว 

สามารถสรุปไดเปน 2 ประเด็นหลักๆ คือ 1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนทางดาน

เศรษฐกิจและสังคม และ 2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค ดังรายละเอียดในตารางที่ 7.1  
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ตารางที่ 7.1 สรุปความคิดเห็นจากการประชุมกลุมยอยคร้ังที่ 3 เม่ือวันที่ 2 กันยายน  พ.ศ. 2559 

ประเด็น การดําเนินการ/ขอคิดเห็น หัวขอรายงาน 

1. ความเห็นตอกรอบแนวคิด ประโยชนและตนทุนทางดานเศรษฐกิจและสังคม 
1.1 การดําเนินการตอคลื่นความถ่ีที่เหลือจํานวน 5 MHz ของ
แนวทางที่ 4 วาจะนําไปใชเปน Guard band หรือสามารถ
นําไปประมูลใหแก Mobile Operator เนื่องจากจะมีผลตอ
ตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมเทากัน 

 แกไขขอความใหชัดเจนในขอเสนอแนะวาไมไดนํามาใชเปน Guard Band แต
จะนําคลื่นความถี่สวนที่เหลือสามารถนําไปประมูลใหแก Mobile Operator 
ได 

บทที่ 8 

1.2 แนวทางท่ี 2 ควรไดรับประโยชนทางเศรษฐกิจและสังคม
สิ้นสุดในป พ.ศ. 2578 เชนเดียวกันกับแนวทางอื่น 

 ทําการแกไขการประมาณการตางๆ ที่เก่ียวของของแนวทาง 2 ใหสิ้นสุดในป 
พ.ศ. 2578 แลว 

บทที่ 5 

2. ความคิดเห็นทางดานเทคนิค 
2.1 ในแนวทางท่ี 4 ซึ่งจัดสรรคลื่นความถีจ่ํานวน 5 MHz ใหแก

ระบบคมนาคมขนสงทางราง จะจัดสรรในสวนไหน ควรระบุให

ชัดเจน 

 จะไดทําการระบุชวงคลื่นความถี่และจัดทําแผนภาพประกอบ เพื่อกําหนดชวง
คลื่นความถี่ท่ีเสนอใหจัดสรรแกระบบคมนาคมขนสงทางรางแลว 

บทที่ 8 

2.2 ความเปนไปไดในการใชคล่ืนความถี่ที่จัดสรรแกระบบ

คมนาคมขนสงทางรางรวมกับกิจการโทรคมนาคม โดยให 

Mobile Operator สามารถใชคลื่นไดในพื้นที่ที่ไมมีแนวรถไฟ

วิ่งผาน เพื่อลดปญหา Under-utilization ของกิจการคมนาคม

ขนสงทางราง 

 จะไดนําเสนอเปนขอสังเกต ซึ่งอาจจําเปนตองศึกษาถึงความเปนไปไดทางดาน
กฎหมายและเทคนิคตอไป 

บทที่ 8 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

143 

 

บทที ่8                                                                                     
สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

            

 คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดมีนโยบายท่ีจะปรับปรุงการใชคลื่นความถ่ียาน  

800/900 MHz  ใหเหมาะสมกับสถานการณการใชคลื่นความถี่ และความกาวหนาของเทคโนโลยีสําหรับ

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึงเพื่อรองรับระบบคมนาคมขนสงทางราง ตามนโยบายของ

รัฐบาล และแกไขปญหาการรบกวนความถ่ีวิทยุตามบริเวณชายแดน จึงไดมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. 

พิจารณาดําเนินการศึกษาและเสนอแนะแนวทางดาํเนินการตอบสนองตอนโยบายดังกลาว 

สํานักงาน กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน พ.ศ. 2556 แตงตั้งคณะทํางาน

เพื่อกําหนดแนวทางการใชคลื่นความถี่ในยาน 800/900 MHz  ซึ่งจากการศึกษาขอมูล ขอเท็จจริงและ

วิเคราะหผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผูที่มีสวนไดเสียและพิจารณาแนวทางการใชคลื่นความถ่ีในยาน 

800/900 MHz แตยังไมสามารถหาขอยุติท่ีเปนที่ยอมรับของทุกฝายได 

ในการประชุมครั้งที่ 18/2557 เมื่อวันท่ี 8 กรกฎาคม พ.ศ. 2557 กทค. ไดรบัทราบรายงานความ

คืบหนาของคณะทํางานฯ และมีมติมอบหมายใหสํานักงาน กสทช. ดําเนินการศึกษาขอมูลเพิ่มเติม และ

นําเสนอตอที่ประชุม กทค. เพื่อพิจารณาอีกครั้ง เนื่องจากคณะทํางานฯ ไมมีผูเชี่ยวชาญที่มีความรู

ความสามารถในการวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคม  ดังนั้น สํานักงาน กสทช. จึงได

จัดจางที่ปรึกษาจากศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย เพื่อศกึษาวิเคราะหความเหมาะสม

และคุณคาทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการประยุกตใชคลื่นความถ่ีในยาน 800/900 MHz ใหเกิด

ประโยชนสูงสุด ระหวางกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนสงทางราง สําหรับ

ประกอบการพิจารณากําหนดนโยบายจัดสรรคลื่นความถี่ในยานดังกลาว 

คณะที่ปรึกษาไดกําหนดกรอบแนวคิดโดยพิจารณาถึงประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจ สังคม

และวิศวกรรม (Marginal Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่ ใหแกระบบคมนาคมขนสงทางราง

เปรียบเทียบกับตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity cost) หากจัดสรรคลื่นความถี่ ใหแก กิจการ

โทรคมนาคมเคลื่อนที่ ในแตละแนวทางทั้งหมด 4 แนวทาง โดยการจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับการ

คมนาคมขนสงทางรางทั้งความเร็วต่ําและความเร็วสูง ในแนวทางที่ 1, 2 และ 4 (แนวทางที่ 4 ไดรับจาก

ขอเสนอแนะจากการประชุมรับฟงขอคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสียครั้ง 2 โดยการนําคลื่นความถ่ีตามแนวทาง

ที่ 1 จํานวน 10 MHz จัดสรรใหแกระบบคมนาคมขนสงทางรางจํานวน 5 MHz และสวนที่เหลืออีก 5 

MHz ใหนําไปเปดประมูลแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี) โดยใชระบบอาณัติสัญญาณ ETCS Level 2 

และการจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่  3 จะพิจารณาจากประโยชนที่ไดรับสวนเพิ่ม (Marginal 

Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถ่ีใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับตนทุนคาเสีย
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โอกาส (Opportunity cost) หากพิจารณาเลือกใชเทคโนโลยีท่ีไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ที่ใชระบบ

อาณัติสัญญาณ ETCS Level 1 โดยเลือกแนวทางท่ีใหประโยชนสวนเพ่ิม(หักตนทุนคาเสียโอกาส) สูงที่สุด 

 จากผลการศึกษาตามที่ไดกลาวไปแลวในบทที่ 5 การประมาณคาประโยชนสวนเพิ่มทางเศรษฐกิจ 

สังคม และวิศวกรรม ในแตละแนวทางดังแสดงในตารางที่ 5.34 ซึ่งจะเห็นวาแนวทางท่ี 4 มีคาสูงท่ีสุด โดย

เมื่อคิดลดมูลคาเงินมายังตนป พ.ศ. 2564  แลวจะมีมูลคาเทากับ 759,266.7 ลานบาท ขณะที่แนวทางท่ี 

3 จะมีมูลคาสูงที่สุดเปนอันดับที่ 2 โดยมีมูลคาเทากับ 647,321.1 ลานบาท สวนอันดับที่ 3 ไดแกแนวทาง

ที่ 2 โดยจะมีมูลคาเทากับ 478,743.3 ลานบาท และลําดับสุดทายคือแนวทางท่ี 1 มีมูลคาเทากับ 

383,390.3 ลานบาท ตามลําดับ 

 

ขอเสนอแนะ 

 จากตัวเลขประโยชนทางเศรษฐกิจ สงัคมและวิศวกรรมของแตละแนวทาง จะเห็นวาแนวทางท่ี 4 

ใหประโยชนสูงที่สุด โดยท่ีปรึกษาเสนอใหจัดสรรคลื่นความถ่ีดังแสดงในแผนภาพ 8.1 ดานลาง ซึ่งเปนการ

จัดสรรคลื่นความถ่ีจํานวน 5 MHz x 2 ในชวง 890-895 MHz (UL) และ 935-940 MHz (DL) ใหใชงาน

สําหรับสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  

 

แผนภาพที่ 8.1 การจัดสรรคล่ืนความถี่ตามที่เสนอในแนวทางที่ 4 

 

ขอดีท่ีสําคัญมากอยางหนึ่งของการจัดสรรคลื่นตามแนวทางที่ 4 นี้ คือสามารถลดผลกระทบเรื่อง

ปญหาการรบกวนของสัญญาณกับโครงขายโทรคมนาคมเคลื่อนที่ลงไปไดมาก เนื่องจากคลื่น Uplink ของ

ระบบ GSM-R (890-895 MHz) จะอยูหางจากคลื่น Downlink ยาน 850 MHz ของระบบโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ีที่อยูใกลที่สุด (884 MHz) มากถึง 6 MHz ซึ่งจะทําใหระบบคมนาคมขนสงทางรางสามารถ

ดําเนินการระบบอาณัติสัญญาณไดอยางปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ อันจะสงผลใหเกิดความปลอดภัย

สูงสุดในการใหบรกิารขนสง สวนกรณีท่ียานคลื่น GSM-R จะอยูติดกันกับยานคลื่นของระบบโทรคมนาคม

เคลื่อนท่ีโดยติดกันแบบ Uplink ชน Uplink หรือ Downlink ชน Downlink นั้น ไมกอใหเกิดปญหา

สัญญาณรบกวนกันในระดับท่ียอมรับไมไดแตอยางใด โดยในประเทศสวนใหญที่ใชงาน GSM-R อยูก็มีการ

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

930-935 MHz (DL) สํานักงาน กสทช. สามารถพิจารณานําออกประมูลใหแกกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่

ได (ภายหลังสิ้นสุดสัญญาสัมปทานคลื่นยาน 850 MHz ของ DTAC ในวันท่ี 15 กันยายน พ.ศ. 2561) 

 นอกจากนี้ เพื่อใหการใชประโยชนจากคลื่นความถี่มีประสิทธิภาพสูงสุด สํานักงาน กสทช. อาจ

พิจารณาความเปนไปไดทั้งทางดานกฎหมายและดานเทคนิคในการนําคลื่นความถี่ชวง 890-895 MHz 

(UL) และ 935-940 MHz (DL) (ซึ่งจัดสรรใหใชงานสําหรับสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบ

คมนาคมขนสงทางราง) ท่ีอยูนอกเหนือพื้นท่ีการใชงานตามแนวรางรถไฟใหสามารถนําไปใชประโยชนใน

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่หรือระบบไรสายอื่นๆ ได โดยตองไมทําใหเกิดปญหาการรบกวนของสัญญาณ

ตอการใชงานสื่อสารขอมูลระบบอาณัติสัญญาณของระบบคมนาคมขนสงทางราง  
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เอกสารอางอิง 
            

ภาษาไทย 

ไกรสร อัญชลีวรพันธุ. มาตรฐานสากลดานความเขากันไดทางแมเหล็กไฟฟา (EMC) ตอนที่ 2 ศูนยทดสอบ
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ชัชชาติ สิทธิพันธุ.  แนวทางการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศดานการขนสง กระทรวงคมนาคม 

(2556) 

นคร จันทศร. รถไฟความเร็วสูงยุโรป (ออนไลน) แหลงที่มา: http://www.thairailtech.or.th/?p=1453 

(ต.ค. 2554) 
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การเมือง การบริหาร และกฎหมาย ปที่ 8 ฉบับที่ 1 (มกราคม-เมษายน 2559) คณะรัฐศาสตรและ

นิติศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา 

รถไฟความเร็วสูง TGV (ออนไลน) แหลงท่ีมา: http://www.geocities.ws/railsthai/tgv.htm 
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สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา (2556) 
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พ.ศ. 2553-2583 (ก.พ. 2556) 
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ภาคผนวก 
            

ภาคผนวก 1.1 ตัวอยางแบบสอบถามการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนเพื่อกําหนดสัดสวนของผู
ที่จะเปลี่ยนการเดินทางดวยขนสงมวลชนรูปแบบอื่นๆ เปนรถไฟ 

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป 

1. รายไดเฉลี่ยตอเดอืน  
 นอยกวา15,000 บาท     15,000-30,000 บาท      30,001-60,000 บาท     มากกวา 60,000 บาท 

2. อาชีพของทาน 

     ขาราชการ/พนักงานของรฐั    นักธุรกิจ                          พนักงานเอกชน       แมคา              

     นักเรียน/นักศึกษา               รับจางท่ัวไป                     เกษตรกร               อื่นๆ ระบุ......... 

3. ความถีใ่นการเดินทางไกลๆ ในแตละเดือน (ท่ีมีระยะทางมากกวา 100 กิโลเมตรขึ้นไป) 

     เดอืนละ 1 คร้ังหรือนอยกวา       2-4 ครั้ง                    5-10 ครั้ง                มากกวา 10 คร้ัง 

4. จังหวัดท่ีทานเดินทางไปบอยท่ีสุด (ตามขอ 3) คอื จังหวัด.......................................................... 

คาเดินทางโดยสารเฉลี่ยแตละครั้งเปนจํานวนเงนิ...........................................บาท/คร้ัง 

5. ในการเดินทางที่มีระยะทางไกลกวา 100 กิโลเมตร โดยปกติทานจะเดินทางโดย 

     รถไฟ         รถทัวร       รถตู          รถยนต      เครื่องบิน         อื่นๆ ระบุ……......... 

    (ถาตอบรถไฟใหไปตอบสวนที ่3  ถาไมใชรถไฟใหไปตอบสวนท่ี 2) 

สวนที่ 2 ความตองการที่จะเปลี่ยนมาใชบริการการเดินทางโดยรถไฟ 

6. ปจจัยใดท่ีทําใหทานไมใชบริการเดินทางโดยรถไฟในปจจุบัน 

ปจจัย 
ระดับคะแนน 1=นอยสุด – 5= มากสุด 

1 2 3 4 5 
คาโดยสารท่ีสูง      
ขาดความปลอดภัย      
ไมตรงตอเวลา      
ใชเวลานานในการเดินทาง      
อื่นๆ (ระบุ)...........................      

7. ถามีการใหบรกิารรถไฟที่สามารถว่ิงดวยความเร็วที่ 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง ทานจะสนใจใชบริการรถไฟหรือไม 

      สนใจ (เลอืกตอบในขอ 8-9)   ไมสนใจ เพราะ............................................. (ตอบขอ  10) 
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8. ปจจัยใดท่ีจะทําใหทานสนใจและหันมาเดินทางดวยรถไฟ (กรุณาใหระดับคะแนนในแตละขอ) 

ปจจัย 
ระดับคะแนน 1=นอยสุด ถึง 5= มากสุด 

1 2 3 4 5 
8.1 อตัราคาโดยสารไมสูงกวาการเดินทางดวยวิธีอื่นๆ มากนัก      
8.2 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางนอยกวาการเดินทางดวยรถยนต แตอาจมากกวา
เล็กนอยหรือเทากับการเดินทางดวยเคร่ืองบิน 

     

8.3 มีระบบขนสงสาธารณะเชื่อมตอกับรถไฟที่สะดวก      
8.4 มีระบบความปลอดภยัที่ดีมากขึ้น      
8.5 ความตรงตอเวลาในการเดินรถ      
8.6 มีจํานวนเที่ยวใหเลอืกไดตลอดทั้งวัน      
8.7 ระยะเวลาที่ตองไปถึงสถานีกอนเดนิทางไมนานเทากับเดินทางดวยเคร่ืองบิน      
8.8 รถไฟสามารถเชื่อมตอกับประเทศอื่นได      
8.9 อื่นๆ ระบุ........................................      

9. ถารถไฟไทยสามารถใหบริการที่ความเร็ว 120 กิโลเมตรตอชั่วโมงดงักลาว จะทําใหทานเดินทางไกลๆ บอยครั้งข้ึน
หรือไม 

     ไม จํานวนการเดินทางในแตละเดือนยังเหมือนเดมิ   ใช แตละเดือนจะเดินทางมากขึ้น..........คร้ัง (จบการสัมภาษณ)  

10. ถามีการใหบรกิารรถไฟที่สามารถว่ิงดวยความเร็วที่ 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง ทานจะสนใจใชบริการรถไฟหรือไม 

      สนใจ (เลอืกตอบในขอ 11-12)   ไมสนใจ เพราะ..............................................(จบการสมัภาษณ)   

11. ปจจัยใดท่ีจะทําใหทานสนใจและหันมาเดินทางดวยรถไฟ (กรุณาใหระดับคะแนนในแตละขอ) 

ปจจัย 
ระดับคะแนน 1=นอยสุด ถึง 5= มากสุด 

1 2 3 4 5 

11.1 อัตราคาบริการไมสูงกวาคาใชจายในการเดินทางดวยวิธีอื่นๆ มากนัก      

11.2 ระยะเวลาท่ีใชในการเดินทางนอยกวาการเดินทางดวยรถยนต แตอาจมากกวา
เล็กนอยหรือเทากับการเดินทางดวยเคร่ืองบิน 

     

11.3 มีระบบขนสงสาธารณะเชือ่มตอกับรถไฟที่สะดวก      
11.4 มีระบบความปลอดภัยทีด่ีมากขึ้น      
11.5 ความตรงตอเวลาในการเดินรถ      
11.6 มีจํานวนเที่ยวใหเลอืกไดตลอดท้ังวัน      
11.7 ระยะเวลาท่ีตองไปถึงสถานกีอนเดินทางไมนานเทากับเดินทางดวยเคร่ืองบิน      
11.8 รถไฟสามารถเชือ่มตอกับประเทศอื่นได      
11.9 อื่นๆ ระบุ........................................      

12. ถารถไฟไทยสามารถใหบริการที่ความเร็ว 250 กิโลเมตรตอชั่วโมงดงักลาว จะทําใหทานเดินทางไกลๆ บอยครั้งข้ึน
หรือไม 

     ไม จํานวนการเดินทางในแตละเดือนยังเหมือนเดมิ   ใช แตละเดือนจะเดินทางมากขึ้น..............คร้ัง (จบการสัมภาษณ) 
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สวนที่ 3 ปจจัยที่ทําใหอยากใชบริการรถไฟเพิ่มข้ึน 

13. ถารถไฟไทยมีบริการรถไฟความเร็วสงูท่ีความเร็ว 250 กิโลเมตรตอชั่วโมง  ทานคิดวาจะเดินทางโดยรถไฟ
บอยครั้งข้ึนหรือไม 

     ไม จํานวนการเดินทางในแตละเดือนยังเหมือนเดิม   ใช แตละเดือนจะเดินทางมากขึ้น........ครั้ง  

14. ปจจัยที่ทําใหทานอยากเดินทางดวยรถไฟบอยครั้งข้ึนหรือตองการใชบริการรถไฟความเร็วสูง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 อัตราคาบริการไมสูงกวาคาใชจายในการเดินทางดวยวิธีอื่นๆ มากนัก 

 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง นอยกวาการเดินทางดวยรถยนต แตอาจมากกวาเล็กนอยหรือเทากับการเดินทางดวย  
     เครื่องบิน 

 มีระบบขนสงสาธารณะเช่ือมตอกับรถไฟ/ รถไฟความเร็วสูง 

 มีระบบความปลอดภัยที่ดีมากข้ึน 

 ความตรงตอเวลาในการเดินรถ 

 มีจํานวนเท่ียวใหเลือกไดตลอดท้ังวัน 

 ระยะเวลาที่ตองไปถึงสถานีกอนเดินทางไมนานเทากับเดินทางดวยเครื่องบิน 

 รถไฟสามารถเชื่อมตอกับประเทศอ่ืนได 
 อื่นๆ ระบุ........................................ 

************ขอบคุณที่ใหความรวมมือตอบแบบสอบถาม****************** 
 

 

 
 

 

สถานที่สัมภาษณ.............................................. 

ผูสัมภาษณ........................................................ 
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ภาคผนวก 1.2 ผลตอบแบบสอบถามการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนเพ่ือกําหนดสัดสวนของผูที่จะเปล่ียนการเดินทางดวยขนสงมวลชนรูปแบบอ่ืนๆ เปน
รถไฟ 
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ภาคผนวก 2 ตารางสรุปตัวแปรและแหลงที่มาของขอมูลของการศกึษา 

 
ประเด็น ตัวแปร ที่มาของขอมูล 

3.1.1 การประหยัดตนทุน
พลังงานของประเทศจากการที่
ประชาชนหันมาใชการคมนาคม
ขนสงทางรางมากขึ้น 

 จํานวนผูโดยสารที่เพิ่มข้ึน
ของระบบราง 

 กระทรวงคมนาคม 
 แบบสอบถาม 

 โครงขายเสนทางเดนิรถไฟ
และการพัฒนาในอนาคต 

 การรถไฟแหงประเทศไทย 

 ตนทุนการเดินทางโดยรถไฟ 
รถยนตและเครื่องบิน 

 กระทรวงคมนาคม 

3.1.2 การลดตนทุนในการ
คมนาคมขนสงทางรางของภาค
ธุรกิจ 

 ตนทุนการขนสงทางบก ทาง
น้ํา และทางราง 

 ชัชชาติ สิทธิพันธุ (2556) 

 ปริมาณการขนสงสินคา
ภายในประเทศในแตละ
แนวทาง 

 วรรณวิเศษ (2556) 
 กระทรวงคมนาคม 

3.1.3 ประโยชนสวนเพิ่มจาก
กิจกรรมทางเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้น
จากการมีระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

 การเติบโตทางเศรษฐกิจที่
เพิ่มขึ้นของจังหวัดที่มีการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนสง
ทางราง 

 การสัมภาษณผูประกอบการ
ในจังหวัด 

 EIC 

 ผลิตภัณฑมวลรวมรายจังหวัด  สํานักงานสถิติแหงชาต ิ
3.1.4 งบประมาณท่ีใชในการ
ซอมแซมถนน 

 งบประมาณที่ใชในการ
ซอมแซมถนน 

 ระบบการจัดซื้อจัดจางภาครัฐ 

 โครงขายเสนทางการขนสง
ทางถนนของประเทศไทย 

 กรมการขนสงทางบก 
 

 อัตราเงนิเฟอของประเทศ
ไทย 

 ธนาคารแหงประเทศไทย 

 อัตราการเพิ่มข้ึนของ
ประชากรไทยในอนาคต 

 สํานักงานสถิติแหงชาต ิ
 

 อัตราการเพิ่มข้ึนของ
นักทองเที่ยวในประเทศไทย 

 กระทรวงการทองเที่ยวและ
กีฬา 
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ประเด็น ตัวแปร ที่มาของขอมูล 
3.2.1 การลดความสูญเสียในชีวิต  สถิติจํานวนอุบัติเหตุ ผูเสียชีวิต

และผูบาดเจ็บจากการโดยสาร
ทางถนน  

 กระทรวงคมนาคม 
 Bureau of 

Transportation 
Statistics, USA 

 ผ ล กา รศึ กษ ามู ลค า ค ว า ม
เสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุบน
ถนนเฉลี่ยตอคน  

 World Bank 
 กรมทางหลวง 

 

3.2.2 มูลคาของเวลา (Value of 
time) และปริมาณการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด 

 ระยะเวลาเดนิทางที่สั้นลง  กระทรวงคมนาคม 
 ตนทุนของเวลา  แบบสอบถาม 
 ปริมาณการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซดระหวาง
การเดินทางโดยรถยนตและ
ระบบราง 

 www.ipcc.ch 

 ตนทุนของการปลอยกาซ  California Carbon 
Allowance Future 

3.3.1 การประหยัดเงินลงทุน
สําหรับอุปกรณอาณัติสัญญาณ 

 มูลคาเงินลงทุนท่ีแตกตางกัน
ระหวางการใชคลื่นความถี่ 
(ETCS Level 2) และไมใชคลืน่
ความถี่ (ETCS Level 1) 

 Vendors 
 การรถไฟแหงประเทศไทย 

3.3.2 ความสามารถในการทาํงาน
รวมกัน (Interoperability) ของ
ระบบการสื่อสาร สาํหรับการ
คมนาคมขนสงทางรางกับประเทศ
เพื่อนบาน 

 การลงทุนในอุปกรณ เพื่อ
สามารถใหทํางานรวมกันได 

 Vendors 

 ระยะเวลาท่ีตองใชมากขึ้น เมื่อ
ตองเปลี่ยนขบวนรถไฟ 

 คณะที่ปรึกษา 

 ตนทุนของเวลา  แบบสอบถาม 
3.4.1 รายไดที่สูญเสียไป 
(Spectrum Value)  

 มูลคาคลื่นความถี่จากการ
ประมูล 

 กสทช. 

3.4.2 รายไดที่สูญเสียไปจาก
คาธรรมเนียมรายป 

 คาธรรมเนียมตางๆ  กสทช. 

3.4.3 ตนทนุคาเสียโอกาสท่ีไม
สามารถนําคลื่นไปใชในการ
ใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนที่ 

 รายไดของกิจการโทรคมนาคมท่ี
ลดลงจากการสูญเสียคลื่น
ความถี่ใหแกระบบคมนาคม
ขนสงทางราง 

 รายงานประจําปของ
ผูประกอบการ
โทรศพัทเคลื่อนที่ 
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ประเด็น ตัวแปร ที่มาของขอมูล 
3.5.1 ตนทนุสวนเพิ่มจากการ
ติดตั้งอุปกรณของผูประกอบการ 
โทรศพัทเคลื่อนที่ 

 มูลคาเงินลงทุนในอุปกรณ
สวนเพิ่มเพื่อลดการกวน
สัญญาณ 

 

 Vendors 
 ผูประกอบการ

โทรศพัทเคลื่อนที่ 

3.5.2 ตนทนุสวนเพิ่มจากการ
ปรับเปลี่ยนอุปกรณ RFID หรือ
ปรับอุปกรณใหสามารถใชงาน
รวมกับระบบ GSM-R 

 มูลคาเงินลงทุนในอุปกรณ 
RFID หรือปรับอุปกรณให
งานรวมกับระบบGSM-R 

 

 สมาคม RFID 

 สื่อสิ่งพิมพออนไลน 
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ภาคผนวก 3 สรุปการประชุมกลุมยอยครั้งที่ 1 เม่ือวันที่ 6 มกราคม พ.ศ. 2559 

 
ผูใหขอคิดเห็น ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

ในการวิเคราะหประโยชนสวนเพ่ิมดานสังคม การพิจารณาเพียงเรื่อง
การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพยสินจากอุบัติเหตุที่ลดลงนั้น
เพียงพอหรือไม  ทั้งนี้ควรจะพิจารณาในประเด็นอื่นๆ เพิ่มเติมดวย  

คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

คลื่นความถี่ 800/900 MHz เปนคลื่นที่มีประโยชนตอเศรษฐกิจและ
ดานวิศวกรรม ดังนั้นขอใหคณะที่ปรึกษาฯ ศึกษาการใชคลื่นความถี่อ่ืน
และแนวทางเลือกอื่นดวย เชน คลื่นความถี่ 450/470 MHz  ซึ่งทาง
คณะที่ปรึกษาจะตองหารือกับทาง กสท. เพราะทาง กสท. มีแผนที่จะ
นําคลื่นชวงนี้ไปใชกับทีวีดิจิตอล   
การใชคลื่นความถ่ีต่ําอยาง 450 MHz คิดวาเหมาะสม เพราะนอกจาก
การลงทุนจะนอยแลว ทาง Vendor สามารถจัดทําใหได และเมื่อรถไฟ
วิ่งไปตางประเทศ (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 กับตางประเทศไมได 
สําหรับประโยชนสวนเพิ่มทางดานสังคม คิดวามีการมองที่แคบไป         
การที่มีการประมูลคลื่นความถี่ 800/900 MHz ในราคาแพงมาก ทั้งนี้
เพราะการประมูลที่เกิดข้ึนนั้น ไมใชเพียงแตประมูลมูลคาคลื่นเทาน้ัน 
แตไดรวมมูลคาการใหบริการที่ลูกคาอีก 60 ลานคนใน Rural area ที่
จะไดประโยชนในอนาคต  และจะตองพิจารณามูลคาการลงทุน
โครงขายที่มีมูลคาอีกกวาแสนๆ ลานบาท 

ดร. พุดชาด แมนมนตรี 
กสทช. 

ชี้แจงถึงความเปนมาของโครงการนี้วา สืบเนื่องมาจากการดําเนินงาน
ของคณะทํางาน 800/900 MHz  ไดนํา เสนอแนวทางเลือกไว  3 
แนวทาง แตยังไมสามารถหาขอยุติที่เปนที่ยอมรับของทุกฝายได ซึ่งทาง
คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ไดทราบผลรายงานดังกลาว  
จึงไดมีมติใหสํานักงาน กสทช. มาศึกษาเพิ่มเติมดานเศรษฐศาสตรและ
สังคม รวมถึงทางดานเทคนิค และในการประชุมครั้งสุดทายคณะทํางาน
ไดจัดทํา TOR ขึ้นมา 2 ฉบับ คือ  
 ฉบับที่ 1 เปน TOR เพื่อศึกษาดานเศรษฐศาสตรและสังคม ซึ่ง
เปนท่ีมาของการประชุมในวันนี้ และ 
 ฉบับที่ 2 เปน TOR ศึกษาดานเทคนิค 
 โดยผลการศึกษาจากโครงการนี้จะใชเปนสวนประกอบในการ
ตัดสินใจในอนาคต 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ชี้แจงวา ทางคณะที่ปรึกษา ไดมีการพิจารณาถึงประโยชนจากการนาํ
คลื่นความถ่ีมาใหบริการกับประชาชนทั้งใน Rural area หรือ ใน
กรุงเทพฯ ไวแลว  
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คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

ตั้งขอสังเกตวา คําวารายไดที่ลดลงของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ 
(Telecom) คิดวาคณะที่ปรึกษามองเพียงมิติเดียว ทั้ งนี้ปจจุ บัน 
Mobile Operator มีฐานลูกคา 80 ลานคน กลาวคือ 1 คน มีมือถือ
มากกวา 2 เครื่อง โอกาสที่จะใชโครงขายนั้นเกือบจะทุกเวลา ซึ่ง 
Mobile Operator จะตองลงทุนโครงขายเพื่อใหมีพื้นที่การใหบริการ
ไดถึง 80%-90% ตามระยะเวลาที่สํานักงาน กสทช. กําหนดไว การ
ลงทุนที่เพิ่มขึ้นนี้ จะเปนการไปเพิ่มภาษีและเพิ่มรายไดใหกับรัฐในรูป
ของภาษีมูลคาเพิ่มอีกดวย 
การเปดประมูลคลื่นความถี่นั้น  นอกจากสามารถสรางรายไดใหกับ
ประเทศถึง 3-4 แสนลาน ยังตองคํานึงถึงโอกาส (Opportunity) ท่ีคลื่น
ความถี่นั้นจะนําไปเสริมและหรือนําไปขยายเปน Broadband ได    

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ชี้แจงเพ่ิมเติมในแงของรายได  
ในสวนที่ 1 คณะที่ปรึกษาตองการจะวัด Consumer Surplus แตการ
วัด Consumer Surplus นั้น วัดไดยาก เพราะฉะน้ันการวัดประโยชน
ของผูบรโิภควา ประโยชนท่ีผูบริโภคไดรับจากการใชโทรศัพทมือถือไดดี
ขึ้นนั้น จึงวัดไดยากเชนกัน   คณะท่ีปรึกษาจึงตองมาใชวิธีการวัด
ทางดานรายไดทดแทน    
ในสวนที่ 2 การที่คลื่นความถ่ี 900 MHz มีมูลคามากกวาคลื่นความถี่ 
1800 MHz  สาเหตุเพราะคลื่นความถี่ 900 MHz ใชไดดีกวา การลงทุน
ต่ํากวา  ตนทุนสวนหนึ่งไดถูกสะทอนในมูลคาของคลื่นไปเรียบรอยแลว 
เห็นไดจากการประมูลคลื่นความถี่ 800/900 MHz มีมูลคาสูงกวาคลื่น
ความถี่ 1800 MHz  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ เพื่อทําใหภาพกวางขึ้นดวยการปรับเปนคําวา  “เปนคาเสียโอกาสที่
สูญเสียไป หากไมไดนําคลื่นไปใช ในการใหบริการทางดานโทรคมนาคม
เคลื่อนท่ี” 

คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

เสนอวา สํานักงาน กสทช. เคยทําการศึกษามาครบถวนและวัดออกมา
เปนตัวเลขแลว กอนท่ีจะมีการเปดประมูลคลื่นความถี่ 900 MHz วา  
“หากไมมีการเปดประมูลประเทศจะสูญเสียโอกาสไปประมาณ 3-4 
แสนลานบาท” คณะที่ปรึกษาควรหารือกับทางสํานักงาน  กสทช.   

คุณวินัย พัฒนสินศริิ  
AIS 

เสนอวาตองการใหผลการศึกษาครอบคลุมในทุกดานเพื่อเปนสวนหนึ่ง
ในการพิจารณาจัดสรรคลื่นความถ่ี 900 MHz คณะที่ปรึกษาควรจะ
ศึกษาคลื่นความถ่ีอ่ืนเพิ่มเติม  โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชคลื่นความถี่ที่
ยิ่งต่ําเทาใด การลงทุนจะนอยกวา และไมตองกังวลเรื่องความสามารถ
ในการทํางานรวมกัน (Interoperability) ระหวางประเทศ  เพราะการ
ทํา Dual Mode จะทําใหสามารถนําคลื่นความถี่อ่ืนมาใช ซึ่งทําไดงาย
และมีปญหานอยกวา นอกจากนั้น Vendor สามารถทําใหได   
อยางไรก็ดี คลื่นความถี่ที่ 450 MHz ยังติดปญหาเพียงเรื่องดิจิตอลทีวี  
ซึ่งขณะนี้กําลังพิจารณาเปรียบเทียบกับคลื่นความถ่ี 700 MHz ทั้งนี้การ
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จัดสรรคลื่นความถี่ 700 MHz  ไปใชกับอยางอื่นที่นอกเหนือไปจาก 
Telecom แลวคิดวาจะยิ่งสูญเสียโอกาสมากกวานี้  

คุณพิชิต แกวมาคูณ 
DTAC 

มีความคิดเห็นเหมือนกับหลายทานที่นําเสนอไป การกําหนดกรอบ
ศึกษาเพียงเฉพาะคลื่นความถ่ี  800/900 MHz  นั้น ไมครอบคลุม  และ
มียานความถี่อ่ืนที่สามารถจะจัดสรรใหกับระบบการคมนาคมขนสงทาง
ราง นอกเหนือไปจาก 800/900 MHz ซึ่ งมีความสําคัญกับดาน
โทรคมนาคมมากกวา   
การที่คณะท่ีปรึกษากําหนดกรอบวาไมมีคลื่นความถี่ 800/900 MHz 
โครงการรถไฟความเร็วสูงจะถูกยกเลิกไป และประเมินวาผลกระทบที่
เกิดขึ้น คือการสูญเสียทรัพยสินและชีวิต หรือไมเกิดระบบควบคุม
สัญญาณไฟที่ดีนั้น เปนการประเมินท่ีไมถูกตอง แตควรขยายกรอบ
แนวคิดวา มีคลื่นความถี่อื่น ๆ ที่เปนมาตรฐานหรือมีเทคโนโลยีอื่นที่จะ
นํามาใชในการควบคุมระบบอาณัติสัญญาณไดเหมือนกัน ตัวอยางเชน 
ประเทศจีนมีบางเสนทางที่นําระบบ LTE-R มาใช ซึ่งมีรายงานวิจัย
ศึกษาไว   
นอกจากนั้น คณะที่ปรึกษาไดยกตัวอยาง ประเทศออสเตรเลีย ประเทศ
จีนและประเทศอินเดีย มีการใชคลื่นความถี่อ่ืนเชนกัน ดังนั้น เปนไปได
หรือไม ที่ประเทศไทยจะมองหาคลื่นความถ่ีอ่ืนที่ไมตรงกับคลื่นความถ่ี 
800/900 MHz  เชน ถาหันไปใชคลื่นความถี่ 450 MHz จะเกิดผล
กระทบอยางใดและตองลงทุนเพิ่มขึ้นมากนอยเพียงใด อาจจะตองใช
อุปกรณแพงข้ึน เน่ืองจากเปน Dual Mode แตดวยเหตุที่วาสามารถปก
เสาไดระยะหางมากขึ้น อาจจะระยะหางระหวางเสาได 2-3 เทา ตนทุน
ท่ีลดลงจากการปกเสาสามารถชดเชยจากอุปกรณที่อาจจะตองจายแพง
ขึ้นหรือไม   

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ คณะที่ปรึกษาไดศึกษาและพิจารณาถึงการใชระบบ ETCS Level 1 ซึ่ง
ไมจําเปนตองใชคลื่นความถี่ท้ัง 450 MHz  หรือ 800/900 MHz  และ
ยังเปนระบบท่ีใชคลื่นความถี่ที่ต่ําๆ  แตมีความปลอดภัยและยังใชกัน
มากในยุโรป    

ดร. พุดชาด แมนมนตรี 
กสทช. 

ในฐานะคณะทํางานฯ ตองการที่จะใหศึกษาเฉพาะในยานคลื่นความถ่ี 
800/900 MHz กอน เพราะเนื่องจากทางการรถไฟแหงประเทศไทยได
แสดงความประสงคที่จะขอใชคลื่นความถี่ 800/900 MHz ดังนั้น จึงมี
ความจําเปนจะตองศึกษาประเด็นตรงนี้กอน สมมติวาคลื่นความถี่ 
800/900 MHz ไมเหมาะกับรถไฟ ทางคณะที่ปรึกษาก็จะตองเสนอแนะ
หรือพิจารณาหาแนวทางอ่ืนเพ่ิมเติม วาควรจะเปนคลื่นความถ่ียานไหน 
การใชระบบเฉพาะ ETCS Level 1 เพียงพอหรือไม  

คุณสุจิตน เชานศิรกิุล 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

มีขอสงสัยอยู 2 ประเด็น  ประเด็นแรกคือ คลื่นความถี่ 800 MHz เปน 
GSM-R ที่ใช เปนมาตรฐานกันในหลายประเทศทั้งในยุโรปและจีน แต
เหตุใดประเทศเหลานั้นไมมีปญหาเรื่องความทับซอนกับคลื่นมือถือ ท้ังๆ 
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ท่ี ความถี่ ความจุ การใชคลื่นมือถือของประเทศเหลานั้นมากกวา
ประเทศไทย  
ประเด็นท่ีสอง ตามแนวทางที่ 1 ที่ใชคลื่นความถ่ีถึง 10 MHz  ถาลดลง
มาเหลือเพียง 4 MHz ก็เพียงพอสําหรับ GSM-R คงยังไมตองถึง LTE-R  

คุณวินัย พัฒนสินศริิ 
AIS   

1. ทําไมยุโรปไมมีปญหาเรื่องการใชคลื่นความถ่ี 800/900 MHz  เนื่อง
ดวยประเทศไทยเปนประเทศเดียวในโลก ที่มีทั้งระบบยุโรปและ
ระบบสหรัฐอเมริกาสําหรับโทรศัพทมือถือ และทั้ง กสท. และ TOT 
ตางก็เปนผูกํากับดูแลในสวนของตนเอง โดยทางองคการโทรศัพท
เลือกใช MMT และเปลี่ยนเปน GSM ในขณะที่ กสท.เลือก AMP 
ของสหรัฐอเมริกา ประเทศไทยจึงมีคลื่นความถี่ทั้ง 800 MHz และ 
900 MHz อยู ในประเทศ และยังมีคลื่นความถ่ี 800 MHz ของ 
กสท.  ดังนั้น ประเทศไทยจึงมีปญหาการใชคลื่นเพราะมีคล่ืน
ความถี่ 2 ระบบ ในประเทศ 

2. ปญหาเรื่องจํานวนคลื่นความถ่ีที่ตองใช  ถาการรถไฟเสนอวาขอใช
คลื่นความถ่ีเพียง 4 MHz นั้น จะทําใหเกิดความเสียหายและสูญเสีย
ประโยชนจากการใชคลื่น เพราะคลื่นจะถูกแบง Block การจะนําไป
ทําระบบ 3G อยางต่ําตองเปนคลื่นความถี่ที่ 5 MHz แลวกระโดดไป
ที่ 10 MHz แลวก็ 15 MHz 20 MHz  

DTAC ในประเทศไทยทําไมถึงตองกลาวถึงคลื่นความถี่ชวงนี้  ขณะท่ีประเทศ
อ่ืนไมมีปญหา ทั้งน้ีเพราะคลื่นความถ่ียาน Low Band  มีความสําคัญ
มากๆ ที่จะขยาย  Mobile broadband ไปในพื้นที่ตางจังหวัดได และ
ประเทศไทยไมมีคลื่นความถี่ Low band ยานอ่ืนๆ  
สําหรับคลื่นความถ่ี 700 MHz ตองใชระยะเวลากวา 10 กวาปถึงจะ
สามารถนํากลับมาใชกับโทรศัพทเคลื่อนที่ได เพราะฉะน้ันการไมมีคลื่น
ความถี่ Low band ยานอ่ืนที่จะใชใหบริการโทรศัพทเคลื่อนที่ เรื่องนี้
จึงกลายเปนประเด็นท่ีสําคัญ 
 การรถไฟแหงประเทศไทยจะใชคลื่นความถ่ีแค 4 MHz ไมได แตตอง
ใชถึง 10 MHz ทั้งนี้เพราะการเกิด Interference และ Guard Band ที่
จะทําใหคลื่นมสีวนที่ตองเสยีไปดวยความจําเปน  

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ถาไมใชคลื่นความถี่ 800/900 MHz  จะเกิดอะไรขึ้น 
1. ถากลับไปใช VHF เหมือนเดิม  ซึ่งทุกวันนี้การรถไฟแหงประเทศ

ไทยใชยานความถี่  150-170 MHz พบวามีปญหาการสื่อสาร
ระหวางภาคพื้นดินกับขบวนรถ เพราะคลื่นยาน VHF ไมสามารถ
ทะลุทะลวงเขาไปในตูโดยสาร ซึ่งทํามาจากโลหะและกระจก ขณะที่
คลื่นความถ่ี 800/900 MHz มีความสามารถในการทะลุทะลวง 
เขา -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  ไดกลาวถึง มาตรฐานการใช
วิทยุรวมกับรถไฟในทวีปยุโรป  ดังนั้น ที่ปรึกษาควรจะศึกษาและ
อานเอกสารรายงานดังกลาว 

3. ถาไมใช VHF จะไปใชคลื่นความถ่ี 400/500 MHz ตามประเทศ
ญี่ปุน  ที่ประเทศญี่ปุนใชคลื่นความถ่ี 400/500 MHz กับระบบ 
tetra และไมไดใช Base station แตใชระบบ LCX cable แตทวา 
LCX cable มีราคาแพง และใชในอุโมงค หางจากรถไฟความเร็วสูง 
1 เมตร การใช LCX cable นั้น จึงมีมูลคาการลงทุนสูงมากเมื่อ
เทียบกับการใชระบบ Base station  

4. แนวทางท่ี 1 คลื่นความถี่ของประเทศไทยตรงกับประเทศจีนไมวา
จะเปน 850-890 MHz Uplink หรือสวนดาน Downlink ฉะนั้น
ทําไมไมใชคลื่นความถี่เดียวกันกับประเทศจีน 

5. การวิเคราะหดานสังคม ควรจะวิเคราะหทางดานคุณภาพชีวิตดวย           
ไมใชวิเคราะหเพียงดานอุบัติเหตุ ยกตัวอยางชีวิตของคนญี่ปุนและ
คนยุโรป ท่ีตื่นเชามา พอ-แม เอาลูกใสตะกราปนจักรยานไปที่สถานี
รถไฟ แลวฝากลูกไวที่ Nursery ใกล ๆ รถไฟ และบาง Nursery อยู
ในสถานีรถไฟ ถึงตอนเย็นเลิกงานกอนกลับบานก็มารับลูกที่  
Nursery กลับถึงบานตรงเวลา ไมตองปอนขาวปอนน้ําในรถยนต
เหมือนชีวิตคนไทย และยังสามารถกําหนดเวลาไดแนนอน 

6. ปญหาสังคมท่ีตองพิจารณาอีกประการหนึ่ง กรณีถาระบบขนสงทาง
รางไมไดรับการจัดคลื่นความถี่ การรถไฟแหงประเทศไทยไมมี
ตนทุนในการจายคาเชาคลื่นความถี่ แตจะตองใชวิธีการตั้งเสาไฟสี 
วางสายเคเบิลตามขางทางทุกๆ  1 กิโลเมตรตามปกติ  มีตนทุน
คาใชจายคือตองจายคาบํารุงรักษาซึ่งมีมูลคามหาศาลเพราะ
ทองแดงมีมูลคาสูง และอาจเกิดการสูญหายไดเม่ือพาดผานไปตาม
ชนบท      

AIS คลื่นความถี่ 800/900 MHz เปน GSM  คลื่นความถี่ 450 MHz ก็คือ 
NMT GSM เหมือนกัน ดังน้ันถาคลื่นความถ่ี 800/900 MHz ใชได คลื่น
ความถี่ 450 MHz ก็ใชได แตกตางกันเพียงทางดานเทคนิคเทานั้น 

คุณวิโรจน โตเจริญวาณิชย 
กสท. โทรคมนาคม 

เห็นดวยกับทาง Mobile Operator  และขอใหศึกษาในภาพที่กวางข้ึน 
คือมองแนวทางและมองผลกระทบอื่นดวย  ไมวาผลการศึกษาคลื่น
ความถี่ 800/900 MHz  จะเหมาะสมหรือไม อยางไร ก็ตองมีคําตอบวา
เหมาะสมเพราะอะไรและมีผลกระทบอยางไร หรือถาไมเหมาะสม จะมี
ทางออกอยางใด    

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

1. เก่ียวกับพื้นฐานเรื่องอาณัติสัญญาณจะใหขอมูลเพิ่มเติม เนื่องจากมี
บางสวนที่คลาดเคลื่อน เพื่อใหขอมูลสอดคลองตรงกัน 

2. การจัดสรรคลื่นความถ่ีตามแนวทางเลือกที่ 1-3 โดยเฉพาะแนวทางที่ 
3 ถาไมไดรับการจัดสรรคลื่นความถ่ี จะมีแนวทางอ่ืนๆ ไหม 
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3. ตองการหารือเพิ่มเติมในแนวทางที่ 1 ที่ทางรถไฟตั้งเปาไว คือ
โครงการรถไฟไทย-จีน ท่ีใชคลื่นความถี่ประมาณ 4 MHz สําหรับ
คลื่นความถ่ี 6 MHz ที่เหลือสามารถนําไปเปดประมูลใหกับ Mobile 
Operator โดยในทางเทคนิคนั้นภายใน GSM-R สามารถแบงเปน 
slot ยอย ๆ ไดอีก มี  slot 2 MHz เปนเรื่องของความปลอดภัย 
(Safety)  อีก slot คือความถี่ขนาด 2 MHz ซึ่งเปนเรื่องของ Voice 
และ Information ที่เปน Non-safety โดย Operator ที่ไดรับการ
จัดสรรคลื่นความถี่นี้ไป สามารถจะมาดูแลใหกับระบบราง คือจัดการ 
2 MHz ในสวนของ Safety เพื่อใหมีความปลอดภัย และในสวนของ 
Voice อาจจะไปใชแนวทางอ่ืน หรืออาจใช Voice ของ Operator ที่
อยูใน Operator ที่ไดรับจัดสรรคลื่นความถี่นั้น ๆ การทําลักษณะนี้ 
จะทําใหมี Bandwidth เหลือถึง 8 MHz  ซึ่งทาง Operator อาจจะ
นําไปใชประโยชนไดพอสมควร การประมูลราคาก็อาจจะลดหยอนไป
ไดตามสัดสวน 

คุณญานพล อุนโอสถ 
กสท. โทรคมนาคม 

มีขอซักถามดังนี้ 
1. ประเด็นในตารางสุดทาย ความแตกตางของ 3 แนวทาง จากตาราง

จะเห็นวา สวนของประโยชนสวนเพ่ิมทั้ง 3 แนวทางในตารางมีการ
ทําเครื่องหมายไวเหมือนกันหมด ซึ่งเห็นวานาจะไดตัวเลขตัว
เดียวกัน  เพราะจากแนวทางที่ 3 ถาพิจารณาเปนการเปรียบเทียบ
ระหวางใชความถี่กับไมใชความถ่ีเปน ETCS Level  1  และ ETCS 
Level  2 เปรียบเทียบออกมา 

2. ถา ETCS Level  1  และ ETCS Level  2 ไมเหมือนกัน แสดงวา
แนวทางที่ 1 เปรียบเทียบกับอะไร หรือไมเปรียบเทียบกับอะไรเลย 
หรือเปรียบเทียบระหวางสรางกับไมสรางเลยหรือไม เพราะลักษณะ
เปนลักษณะเดียวกันเลย เปนประโยชนสวนเพิ่มท่ีเพิ่มขึ้นมาจาก
การสรางระบบที่มีการใชคลื่นความถี่กับไมใชคลื่นความถี่  

3. Slide 26 ทางคณะที่ปรึกษาไดสรุปมาคราว ๆ วามีความแตกตาง
กัน ทั้งนี้ มีขอสงสัยวามีความแตกตางกันอยางไร    เพราะเมื่อ
พิจารณาแลวประโยชนสวนเพ่ิมนาจะเหมือนกัน 

4. การพิจารณาประโยชนสวนเพิ่ม ควรเปนการเปรียบเทียบระหวาง
การทําระบบคมนาคมขนสงทางรางโดยใชคลื่นความถี่ กับการทํา
ระบบคมนาคมขนสงทางรางโดยไมใชคลื่นความถี่ 

5. ตามที่ทาง Operator Telecom ไดใหทางคณะที่ปรึกษาศกึษาคลื่น
ความถี่อ่ืนเพิ่มเติม อยางเชน การศึกษาการใชคลื่นความถี่ 450 
MHz ขอใหจัดทําเปนแนวทางที่  4  คือ เปรียบเทียบขึ้นมาวาสวน
เพิ่มที่แตกตางจากคลื่นความถี่ 800  MHz เปลี่ยนเปนคลื่นความถี่ 
450 MHz มีสวนประโยชนและตนทุนสวนเพิ่มอะไรข้ึนมาอีก   
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ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ในเรื่องของตารางสรุปที่ไดทําเครื่องหมายไว หมายความวา คณะที่
ปรึกษาจะคิดวิเคราะหในประเด็นตาง ๆ เหลานั้น แตในสวนของตัวเลข
ยังไมไดหมายความวาจะเทากัน  อยางเชน ในเรื่องของ Marginal 
Benefit  อาจไมเทากันได ตัวอยางเชน ถาระบบ ETCS Level 1 ไม
เหมาะกับรถไฟความเร็วสูง และตองเลือกทางเลือกที่ 3 ซึ่งทางเลือก 3 
นี้อาจจะถูกบีบโดยเทคโนโลยี และอุปกรณที่ใช ดวยอุปกรณท่ีใชตางกัน 
ประโยชนของเงนิลงทุนก็ไมเทากัน    

คุณญานพล  อุนโอสถ 
กสท. โทรคมนาคม 

ประโยชนจากการคลื่นความถี่ซึ่งมีอยู  3 ทาง ไดแก เศรษฐศาสตร 
สังคม และวิศวกรรม  การวิเคราะห  3 สวนนี้ จะเปรียบเทียบกับอะไร 
เพราะเปนสวนเพิ่มท่ีเพิ่มขึ้นมา นอกจากนั้น ในหนาที่ 14  ที่ใหประเด็น
ไววา ในปจจุบันโครงการรถไฟทางคูจะนําระบบ ETCS Level 1 มาใช 
นั่นหมายความวา ระบบรถไฟทางคูไมไดเริ่มศึกษาวิเคราะหระบบรถไฟ
รางจากสภาพที่เปนอยูในปจจุบัน แตการพิจารณาเปรียบเทียบจะเริ่ม
จากการมีระบบ ETCS Level 1 และจะเปลี่ยนมาใชคลื่นความถ่ี  ดังนั้น 
การศึกษาวิเคราะหควรจะเปนการคํานวณสวนเพิ่มที่เพิ่มจาก ETCS 
Level 1 ขึ้นไป   

คุณพิชิต แกวมาคูณ 
DTAC 

คณะที่ปรึกษาควรจะศึกษาเปรียบเทียบระหวางสภาพปจจุบันที่เปนคือ
เปนรถไฟที่มีความเร็วปกติ แตเมื่อไดพัฒนาไปเปนรถไฟความเร็วสูง 
สวนตางประโยชนกับสังคมเพ่ิมขึ้นเปนเทาใด รถไฟความเร็วสูงมี
ทางเลือก (Option)  3 ทางคือ  ทางเลือกแรกคือ การใชคลื่นความถี่ 
800/900 MHz  ทางเลือก 2 ใชคลื่นความถี่ 450 MHz และทางเลือก 
3 ไมใชคลื่นความถ่ีเลย จากนั้นนําแตละทางเลือกเปรียบเทียบระหวาง
กรณีฐานคือรถไฟปกติในปจจุบันและปรับขึ้นไปเปนรถไฟความเร็วสูง 
รถไฟความเร็วสูงมีความจําเปนตองการใชคลื่นความถ่ี ดังนั้นตอง
เปรียบเทียบระหวางการใชคลื่นความถ่ี   800/900 MHz  450 MHz  
หรือคลื่นความถี่อ่ืน ๆ กับถาไมมีการใชคลื่นความถ่ีวามีประโยชนที่
เกิดขึ้นอยางไร 
นอกจากนั้น คํานวณหาตัวเลขอีกสวนหนึ่งคือ ถาเปนคลื่นความถ่ี 
800/900 MHz ประโยชนที่จะหายไปจากกิจการโทรคมนาคมหรือ 
Telecom เทาใด กรณีที่ 1 ใชคลื่นความถี่ 800/900 MHz ประโยชน
หายไปเทาใด กรณีท่ี 2 ใช คลื่นความถี่ 450 MHz กิจการโทรคมนาคม
หรือ Telecom หายไปเทาใด กรณีท่ี 3 ธุรกิจดานโทรคมนาคม คงไมได
รับผลกระทบอะไร เพราะไดรับการจัดสรรคลื่นความถี่  ผลสุดทายนํา
แตละกรณีมาหักลางกันเพ่ือหาสวนตาง  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ในระยะเริ่มตนไมไดพิจารณาวามีโครงการรถไฟทางคู 3 เสนทางท่ีได
เปดประมูลเสร็จเรียบรอยแลวเมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. 2559 และปนี้
อาจจะมีอีกบางเสนทาง คณะที่ปรึกษาจึงกําหนดกรอบการพิจารณา
จาก 0 คือ การคมนาคมขนสงรถไฟเปนรถไฟความเรว็ปกติ 
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โจทยในฐานะที่ปรึกษาที่ตั้งไวคือ 
ประการท่ี 1 ทําอยางไรใหรถไฟมีประสิทธิภาพในการทํางานที่ดีข้ึน  
ประการท่ี 2 มีความปลอดภัยมากขึ้น 
ท้ังนี้ ทางสํานักงาน กสทช. เพ่ิมโจทยใหวาใหใชคลื่นความถี่ 800/900 
MHz แตคณะที่ปรึกษาพิจารณาเห็นวาควรจะมีการศึกษาดวยวา 
นอกจากคลื่นความถี่ 800/900 MHz แลวยังมีทางเลือกอื่นอีกหรือไม 
และต้ังขอกําหนดไววาสถานการณรถไฟปจจุบันยังเปนรถไฟความเร็ว
ปกติ ที่มีการประมูลไปแลวกวาจะเริ่มโครงการก็ในอีก 2-3 ปขางหนา 

คุณอธิป กีรติพิชญ   
DTAC 

คณะที่ปรึกษาจะตองพิจารณาตนทุนสวนเพิ่มของทางเลือกดวย จาก
การเกิดปญหาผลกระทบจาก Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ีที่
มีตอ Uplink ของระบบอาณัติสัญญาณ เนื่องจาก Downlink เปน
สัญญาณที่มีกําลังสูงมากเพราะเปนสัญญาณที่เปลงมาจากสถานีฐานลง
มาหาลูกขาย 
ท้ังนี้ หากพิจารณาตามแนวทางที่ 1 จะเห็นไดวาคลื่นความถ่ี 869-884 
MHz ซึ่งเปน Downlink ของระบบโทรศัพทเคลื่อนท่ี จะอยูติดกับคลื่น
ความถ่ี 885-895 MHz ซึ่งเปน Uplink ของระบบอาณัติสัญญาณ ที่
เปนเชนนี้ เนื่องจาก Downlink ดังกลาวเปนเทคโนโลยีระบบของ
สหรัฐอเมริกา ทําใหมีการใชงาน Downlink ที่ยานความถี่ 800 MHz 
และจะสงผลกระทบอยางมากตอการใชงาน Uplink ของระบบอาณัติ
สัญญาณ และเสนอใหใชสีคนละสีสําหรับ Downlink และ Uplink 
เพื่อใหเห็นชัดเจนวาจะมีประเด็นปญหาในการใชงาน การแกปญหาทํา
ไดโดยการติด Bandpass filter โดยย่ิง Guard Band เหลือนอยเทาใด 
ยิ่งตองติด Bandpass filter ที่มีราคาแพงข้ึน โดย Guard Band ใน
แนวทางที่ 1 เหลือเพียง 1 MHz (ปจจุบัน DTAC และ AIS มี Guard 
Band 3.5 MHz  ก็ตองติด bandpass filter ท้ัง 2 ฝง) ทําใหเกิดตนทุน
สวนเพิ่มกับระบบ ทั้งนี้แมวาสมมติใหติดตั้งระบบ GSM-R โดยใชยาน
ความถ่ีที่หางจาก Downlink ดังกลาวมากที่สุด เชน ใชแบนดวิดทเพียง 
4 MHz แลวเหลือ Guard Band 7 MHz  เพราะมี  guard band 844-
845 MHz อีก 1 MHz รวมเปน (6+1) จึงมี Guard Band รวมท้ังหมด
เทากับ  7 MHz คําถามคือจะเพียงพอหรือไม ขอตอบวาไมพอทุกกรณี 
เพราะในปจจุบันกรณี TRUE กับ AIS  แมวาหางกันทั้งหมด 13.5 MHz 
ยังตองมีการ coordinate และติด bandpass filter ในบางแหง 

คุณอธิป กีรติพิชญ   
DTAC 

ปจจุบันนี้ตนทุนของ bandpass filter เทาใด และติดกันอยางไร  ตอง
ประสานกับทางวิศวกร  ซึ่งปจจุบัน AIS และ DTAC ตองติด bandpass 
filter ทุกสถานี 100% สําหรับ Guard Band ขนาด 3.5 MHz 

คุณธีรศักดิ์ อนันตกุล  
AIS 

ผูมีสวนไดสวนเสีย จะขอใหคณะที่ปรึกษาไดนําเสนอขอมูลที่มีการ
ปรับปรุงอีกครั้งหลังจากคณะที่ปรึกษาไดรับฟงความคิดเห็นในวันนี้ 
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เพราะบางสวนในหลายๆ เรื่อง จะตองนําไปเปนสมมติฐานในการคิด
ตอไป   

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

แนวทางท่ี 1 และแนวทางที่ 2 ทาง Mobile Operator จะเสียโอกาส
ในการใชคลื่นความถี่ ขณะที่การรถไฟแหงประเทศไทยจะตองจายคา
คลื่นความถี่ สวนแนวทางที่  3 ไมจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับระบบ
คมนาคมขนสงทางราง Railway Operator ไมตองจายคาคลื่นความถ่ี  
ขณะท่ี Mobile Operator ก็ไมเดือดรอนเรื่องคลื่นความถ่ี  ซึ่งแนวทาง
ท่ี 3  เมื่อ รฟท. ไมไดรับการจัดสรรคลื่นความถี่ 800/900 MHz  แลว 
รฟท. คงจะตองกลับมาสูระบบเดิม  ซึ่งจะตองสูญเสียเงินเพื่อการ
บํารุงรักษาระบบเกา ๆ  และขาดประสิทธิภาพดานการสื่อสารและเกิด
ความเสี่ยงดานอุบัติเหตุเหมือนในการเดินรถไฟในชวงเวลาท่ีผานมา 

คุณพิชิต แกวมาคูณ 
DTAC 

ปรับเปลี่ยนขอความในแนวทางเลือกท่ี 3  จาก “ไมมีการจัดสรรคลื่น
ความถ่ี”  เปน “ไมมีการจัดสรรคลื่นความถี่ 800/900 MHz ใหกับการ
รถไฟแหงประเทศไทย” เพิ่มแนวทางการศึกษา คือแนวทางที่ 4 การ
จัดสรรคลื่นความถี่ยาน 450 MHz ใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
หรือคลื่นความถี่ยานอ่ืน และควรมีการขยายกรอบการศึกษาให
ครอบคลุมทุกประเด็น ไมจํากัดการศึกษาเพียงคลื่นความถ่ี 800/900 
MHz  ใหศึกษาแนวทางการจัดสรรโดยการใชคลื่นความถี่อ่ืน  และ
เทคโนโลยีอ่ืนที่จะรองรับ High-Speed Railway  ทั้งนี้ผลสุดทายของ
การศึกษาทางสํานักงาน กสทช. จะสามารถนําไปใชในการตัดสินใจ 
และสามารถอธิบายไดถึงเหตุผลกับผูมีสวนไดสวนเสียวา   “เพราะเหตุ
ใดจึงตัดสินใจที่จะจัดสรรคลื่นความถี่ 800/900 MHz หรือจัดสรรคลื่น
ความถี่ อ่ืนให หรือจะไมจัดสรรคลื่นความถี่ อ่ืนใดเลย เพราะวามี
เทคโนโลยีอื่นที่รองรบั High Speed Railway ได” 

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ขอเพิ่มรายละเอียดการศึกษาในแนวทางที่ 3 ดวยการใหศึกษาการ
จัดสรรคลื่นความถี่ในยานอ่ืน ๆ  อยางคลื่นความถี่ 450  MHz ใหกับ
การคมนาคมขนสงทางรางในประเทศไทย แลวจะสงผลดีผลเสียอยางไร
ตอประเทศชาติ ในทิศทางตรงกันขาม คณะที่ปรึกษาควรศึกษาวา ถา 
Mobile Operator ใช  450 MHz จะ เกิ ดผลดีผลเสียอย า ง ไ รต อ
ประเทศชาติ แลวจัดสรรคลื่นความถ่ี  800/900 MHz ใหกับการ
คมนาคมขนสงทางรางใช จะเกิดผลดีผลเสียอยางไร 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล อยางไรก็ดี ระบบการคมนาคมขนสงทางรางตองไดอาณัติสัญญาณที่ได
มาตรฐานและเปนที่ยอมรบั  แนวทางที่ 3 ถาจะถูกเลือก ก็เปนแนวทาง
ท่ีไดรับการยอมรับ  แตถาแนวทางที่ 3 เปนแนวทางที่ยอมรับไมได ก็
ตองมีแนวทางอ่ืนที่ดีกวา  ไมไดหมายความวา รฟท. จะไมมีระบบ
อาณัติสัญญาณ ตองกลับไปใชรูปแบบเดมิ    

คุณพิชิต แกวมาคูณ   
DTAC 

ตามที่ผูแทน DTAC  และ AIS กลาววา แนวทางที่ 1 จะมีปญหาเรื่อง 
Interference  และ แนวทางที่ 2  มีปญหาคลายกัน คือชองระหวางสี
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มวงตรงกลางกับสีฟาตรงกลาง เปน Downlink กับ Uplink จะมาอยู
ใกลชิดกันและมีโอกาสที่ เกิดการกวน  ทั้ งนี้  ยังไมมีขอมูลวาใน
ตางประเทศมีการใชคลื่นความถ่ีนี้กับ GSM-R หรือไม ซึ่งประเทศใน
ยุโรปและสหรัฐอเมริกาการจัดสรรคลื่นความถ่ีจะเปนไปในทิศทาง
เดียวกัน ไมมีทางที่จะเกิดกรณีที่ Downlink และ Uplink ลักษณะนี้  
นอกจากนั้น   ยังมีขอกังวลคือการเกิด Interference ที่ดานหนึ่งเปน
คลื่นความถ่ีของทางรถไฟ ดานหนึ่งเปนคลื่นความถี่ของ Mobile ที่ผาน
มาเปนคลื่นความถี่ใชกับ Mobile ดวยกันทั้งคู    

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ เคยมีรายงานวิจัยที่ศึกษาเรื่องนี้อยูบาง และในบางประเทศไดเลือกใช
ตามแนวทางท่ี 2 ในชวงคลื่นความถ่ีเดียวกัน อยางไรก็ดี ที่ปรึกษาคิดวา
ยังไมเพียงพอ ก็จะศึกษาคนควาเพิ่มเติม และจะนํามาเสนอใหไดทราบ
กันอีกครั้ง    

คุณอนันต โพธนิ่มแดง  
การรถไฟแหงประเทศไทย 

รถไฟที่เดินดวยความเร็วสูงกับรถไฟตามมาตรฐาน ETCS Level 1  
รถไฟที่ ทําในตอนนี้ในสวนของทางคู เปนรถไฟท่ีมีความเร็วไมสูง 
Maximum Speed ที่ 120 กิโลเมตรตอชั่วโมง และมีโอกาสข้ึนไปถึง 
160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ในการลงทุนทาง สนข. และกระทรวงคมนาคม
ดูแลรวมกัน วารถไฟที่เดินในรางขนาด 1 เมตร จะเดินดวยความเร็ว 
Maximum 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง เดินจริงอาจจะ 140 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง ซึ่งใน ETCS Level 1 สามารถตอบโจทยไดในสวนของความ
ปลอดภัยในการผาสัญญาณเพื่อปองรถไฟชนกันเทาน้ัน แตทวาระบบ 
ETCS Level 1 ยังไมไดมีสวนของการสื่อสารระหวางคนขับรถไฟกับ
พนักงานควบคุมไมวาจะท่ีสถานีหรือที่สวนกลาง ซึ่งขณะน้ี รฟท. ใช
ระบบ VHF อยู ดังนั้น ถาเปนระบบ ETCS Level 1  ก็จะหมายถึงเรื่อง
ความปลอดภัยสวนหนึ่ง และ  Voice กับ Communication อีกสวน
หนึ่ง  ทั้ง 2 อยางควรจะไปคูกัน แตขณะน้ี รฟท.ตั้งเปาไวเพียงเรื่อง 
Safety อยางเดียว 
อีกประเด็นหนึ่ง ระบบ ETCS Level 1 กับรถไฟความเร็วสูง รถไฟ
ความเร็วสูงสวนใหญไมเปนที่นิยมใช เพราะรถไฟที่มีความเร็วสูงสูงเกิน 
160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ไมมีการใชสัญญาณขางทางเพราะวาระบบ
สัญญาณไมทันตอการตัดสินใจ  ตองดึงมาเปน  cap signal  เรื่องของ 
cap signal ก็สามารถสงไดหลายรูปแบบ แตมาตรฐานที่ใชกันทั่วไป  
และเปนที่นิยมใชกันมาก คือรูปแบบที่การรถไฟยุโรปใช ซึ่งประเทศจีน
ก็ใชรูปแบบที่เปนไปตามยุโรปเชนกัน  ดังนั้นผลสุดทายประเทศไทย
จะตองนําเขาเทคโนโลยีจากยุโรปอยางแนนอน   

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ธุรกิจรถไฟจะชูธง S 4 ตัว  S ตัวแรก คือ Safety S ตัวท่ี 2 คือ Speed 
ระบบสื่อสารที่มีประสิทธิภาพเทานั้นท่ีจะรองรับ S 2 ตัวแรกได  S ตัวที่ 
3 คื อ Service และ S ตัวที่  4 คือ  Standardization โดย  S ตั วที่
นาสนใจคือ  Service เพราะในปจจุบันการใชระบบการสื่อสารในพื้นที่
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รถไฟยังขาดประสิทธิภาพ เห็นไดจากการใชโทรศัพทระบบ 3G หรือ 
4G ในพื้นที่บริเวณรถไฟ พบวาสัญญาณหลุดและไมตอเนื่อง  ขณะที่บน
ถนนซุปเปอรไฮเวยสัญญาณมีความชัดเจน ผูโดยสารของรถไฟที่
เดินทางมีจํานวนเปนลานคนตอวัน และในอนาคตตองคิดวาระบบขนสง
ทางรางของไทยจะไดรับการปรับปรุงและลงทุนขนาดใหญ ดังนั้นทาง 
Mobile Operator คงจะตอง เขามาประกอบธุรกิจกับ  Railway 
Operator ในการใหบริการ Mobile Operation กับผูโดยสารของการ
รถไฟจํานวนมาก และการรวมบริหารจัดการอาณัติสัญญาณใหกับรถไฟ  

คุณพินิจ วัฒนพิทักษ 
Loxley wireless 

ระบบสื่อสารบนรถไฟที่ใชในการ Control หรือบังคับระบบรถไฟ มี
ความสําคัญ เพราะถารถไฟไมสามารถติดตอสื่อสารไดอยางมี
ประสิทธิภาพ ก็จะทําใหเกิดปญหาในการเดินรถ ดังนั้น คณะที่ปรึกษา
จะตองพิจารณาอยางถี่ถวนในการจัดสรรคลื่นความถี่ใน band ที่
ปลอดภัย เหมาะสมและเพียงพอตอการใชงาน    

คุณสุจิตน เชานศิรกิุล  
การรถไฟแหงประเทศไทย 

เสนทางรถไฟไทย-จีน ตามนโยบายรัฐบาลนั้น จะเริ่มสรางกลางปนี้ ซึ่ง
เสนทางนี้นาจะเปนเสนทางแรกที่ใชระบบ GSM-R   ใหพิจารณาดวยวา
เสนทางรถไฟไทย-จีน ที่จะเกิดข้ึน ควรจะมีความถี่ไหน ที่จะพรอมให
ใชได 

คุณธนพล จรัญวณีชงศ 
สํานักงานแผนและนโยบายการ
ขนสงและจราจร 

ท่ีปรึกษาควรจะตองพิจารณาวา  ถาในอนาคตประเทศไทยยึดตาม
แนวทางที่ 1 ขณะที่ประเทศเพื่อนบานซึ่งก็คงจะมีการพัฒนาระบบการ
ขนสงทางรางเหมือนกันแตเลือกใชตามแนวทางท่ี 2  ประเทศไทยจะ
เกิดตนทุนที่จะตองปรับเปลี่ยนจากแนวทางท่ี 1 ไปเปนแนวทาง 2 
หรือไม อยางไร เพราะแนวโนมในอนาคตคงจะใชมาตรฐานยุโรป
เหมือนกัน      

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ Review ที่ผานมา ก็พบวาในตางประเทศมีปญหาคลื่นไมเพียงพอ
เชนเดียวกัน ระบบรถไฟตองการใชคลื่นชวงเดียวกันกับกิจการ
โทรคมนาคม นอกจากนั้นแนวทางวิธีการคิดคํานวณ ไมวาจะในประเดน็
การลดตนทุนการคมนาคมขนสงทางราง ความปลอดภัย การลดตนทุน
พลังงาน ก็เปนวิธีการของนักวิชาการในตางประเทศใชกัน   
กรณีตัวอยางเชน ในประเทศออสเตรเลียก็มีประเด็นเหมือนกัน 
ออสเตรเลียวางแผนที่จะทํา high speed train จาก บริสเบนมาซิดนีย 
จากซิดนียไปเมลเบอรน เพราะเปนเสนทางท่ีมีนักทองเท่ียวจํานวนมาก 
แตวาประเด็นของประเทศออสเตรเลียตางกับของประเทศไทยคือ
จํานวนคน จํานวนนักทองเท่ียว เรื่อง local cost airline ที่ตางจาก
ประเทศไทยเยอะ 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล การประชุมอีกครั้งคือ ชวงเมษายน แตกอนเมษายน จะมีการนัดหมาย
ไปยังทาน 
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ภาคผนวก 4 สรุปการประชุมกลุมยอยครั้งที่ 2 เม่ือวันที่ 23 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 
 

ผูใหขอคดิเห็น ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ 
คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ตามแนวทางท่ี 3 กรณีไมมีคลื่นความถี่ ในสวนของการรถไฟฯ จะเปน
อยางไร ปจจุบันที่ดําเนินการอยูสําหรับรถไฟขนาดราง 1 เมตร ซึ่งเปน
ขนาดมาตรฐานปกติที่ใชกันอยู ทางการรถไฟแหงประเทศไทยและ
กระทรวงคมนาคม ขณะนี้ไดออกแบบเปนระบบอาณัติสัญญาณ
ธรรมดา ใชความเร็วสูงสุดได 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งจะตองต้ังเสา
สัญญาณขางทาง และเพื่อลดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนก็จะเพิ่มระบบ ETCS 
รวมกับการสงคลื่นวิทยุสั้นๆ จากกลางลานรถไฟข้ึนไปหาตัวรถจักร ใน
กรณีของ ETCS Level 1 ยังไมมีการติดตอสื่อสารทางดานเสียง ถา
นายสถานีศูนยควบคุมการเดินรถจะติดตอกับคนขับรถไฟจะตองใช
คลื่นวิทยุชวงอื่นๆ เชน  VHF หรือในอนาคตอาจจะใชระบบ Tetra 
สําหรับนโยบายใหมที่ตองการใชรถไฟความเร็วสูง  ในทั่วโลกนิยมใช
ระบบ GSM-R ซึ่งเปน ETCS Level 2 ตามแบบมาตรฐานของเยอรมนี 
คือเมื่อรถไฟมีความเร็วสูงสุดเกิน 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง จะไมมีการ
ใชเสาสัญญาณระหวางทางอีกแลว จะเปลี่ยนเปนการสื่อสารตรงจาก
ระบบควบคุมการเดินรถไฟ ไปยังหัวรถจักรโดยตรงเลย โดยวิธีการ
เดียวท่ีจะไปไดคือการใชคลื่น ซึ่งก็มีคล่ืนในหลากหลายรูปแบบตามที่
ศึกษา หรือการกระจายคลื่นส้ันตามแบบของญี่ปุน  
ดังนั้น การรถไฟจึงไดย่ืนความประสงคจะใชยานความถี่ GSM-R กับ
ทาง กสทช. ซึ่งเปนยานความถ่ีเดยีวกับทางยุโรป และประเทศจีน ที่ใช
อยู และตามแนวทางที่ 3 ถาการรถไฟจะตองตัดสินใจใชรถไฟความเรว็
สูง ก็จะตองหาคลื่นใหกับระบบนี้ในชองทางใดชองทางหนึ่ง 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ สรุปวาถาแนวทางที่ 3 ไมมีคลื่นไมสามารถใหบริการรถไฟความเร็วสูง
ได  

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

รถไฟความเรว็สูงเกิดขึ้นมาหลายปแลว ซึ่งในยุโรปเมื่อ 30-40 ปท่ีแลว 
ก็ไมไดใชคลื่น ใชเพียง ETCS Level 1 หรือมาตรฐานปกติของบริษัทที่
ทําอาณตัิสัญญาณ แตเน่ืองดวยระบบรถไฟมีการพัฒนา บรษิัทตางๆ
ทางยุโรปจึงตองยกเลิกเทคโนโลยีเกา  และใชเทคโนโลยีใหมคือการใช 
GSM-R   ท้ังนี้ แมวารถไฟความเร็วสูงจะไปสู ETCS Level 1  ได แต
ไมนิยมลงทุนกันแลว สวนใหญก็จะลงทุนใน Level 2 
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พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจริญ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

ขอแสดงความคดิเห็น ดังน้ี 
Option 1: รถไฟความเร็วสูง ไดรับจัดสรรคลื่นความถ่ียานหนึ่ง 
Option 2: รถไฟความเร็วสูง ไดรับจัดสรรคลื่นความถ่ีอีกยานหนึ่ง 
Option 3: ถาใหความเร็วรถไฟที่ 160 กิโลเมตร/ชั่วโมง หรือจํากัด
ท่ี Level 1 ไมใชรถไฟความเร็วสูง ดังนั้น ใน option 3 จะไมใช
รถไฟความเร็วสูง ดังนั้นสมมติฐานคือรถไฟความเร็วไมสูงจึงไมไดใช
คลื่น หรือไดเพียงอาณัติสัญญาณท่ี ETCS Level 1 ซึ่งไมนาจะ
เปรียบเทียบกันไดเพราะคนละ Categories 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช แนวทางที่ 3 กรณีที่ไมมีคลื่นความถ่ีใหกับรถไฟใช แตวาอาจจะมี
ชองทางอื่นที่รถไฟความเร็วสูงสามารถทําได เพียงวาจะไมเปน
มาตรฐานท่ีใชกันทั่วโลกหรือหลายๆ ประเทศนิยมใชกัน เพราะใน
ปจจุบัน ถาเปนรถไฟความเร็วสูง 250 กิโลเมตรตอชั่วโมงข้ึนไป การ
เดินรถไฟจะทําเปนระบบไรสายโดยใชคล่ืนความถ่ี GSM-R ซึ่งเปน
มาตรฐานเดยีวกันเกือบทั่วโลกในปจจุบัน  

คุณสากล ชอบตรง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ปจจุบันการรถไฟใชระบบการเดินรถแบบ Level 1 โดยใชอุปกรณ
สงอาณัติสัญญาณคือ เสาสัญญาณกับสายทองแดง ซึ่งการลงทุนสูง
มาก จากการนําเสนอไมไดแสดงคาใชจายของ Level 1 วาแตกตาง
กับ Level 2 ขนาดไหน และอาณัติสัญญาณไมคอยเสถียรในการสง
ขอมูล ทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง นอกจากนั้นการใชรถไฟ ETCS 
Level 1 ใชคนขับ อนาคตการจะใชรถไฟความเร็วสูงจะทําใหเกิด 
Human Error แนนอน  เพราะไมสามารถควบคุมรถไฟได 

คุณธีรศักดิ์ อนันตกุล 
AIS 

การประชุมครั้งที่แลวไดมีการเสนอใหมีทางเลือกที่ 4 หาคลื่นในยาน
อ่ืน แตครั้งนี้ ไมเห็นวามีการนําเสนอการศึกษาคลื่นความถ่ีอื่น
เพิ่มเติม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช มีการศึกษาไว แตไมไดนําตัวเลขมารวมไวเนื่องจากมีเหตุผลหลักๆ 2 
ประการคือ 
1. การใชงานอยางเชน คลื่นความถี่ 750 MHz  เปนแคแนวคิดของ

บางประเทศ ยังไมมีการนําไปใชอยางจริงจังหรือเปนมาตรฐาน 
มาตรฐานหลักของ GSM-Rการใชงานสวนใหญยังเปนคลื่น
ความถ่ีที่ 900 MHz เปนหลัก รวมถึงการผลิตอุปกรณในการใช
งานตางๆ จะอยูที่คลื่นความถี่ 900 MHz เชนเดียวกัน กลาวคือ 
อุปกรณสําหรับยานคลื่นความถี่อื่นอาจจะหาซื้อไมไดทําใหเกิด
ความไมแนนอน 

2. คล่ืนความถี่ 400 MHz สําหรับประเทศไทยยังมีการใชงานอยู  
อาจจะไมหนาแนนเทา คลื่นความถี่ 900 MHz  ซึ่งการใชงาน
คล่ืนความถี่ 400 MHz ก็จะตองมีการตีความและจัดสรรใหม
เชนเดียวกัน ก็จะประสบปญหาเหมือน คลื่นความถ่ี 900 MHz 
และคลื่นความถี่น้ี จะใชไดจริงหรือไม 
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คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

รถไฟความเร็วสูงทุกคนตองการใหมี แตประเด็นที่สําคัญคือ safety 
and security เมื่อกลาวถึงมาตรฐานความปลอดภัยของรถไฟ
ความเร็วสูง  ขอเสนอแนะวาในแนวทางที่ 3 ถาไปใชระบบ ETCS 
Level  1 นั้น มีความไมปลอดภัย แตสําหรับแนวทางที่ 1 และ 
แนวทางที่ 2 จะพบวา uplink ของระบบ GSM-R เริ่มที่คลื่นความถี่  
885 MHz  ในขณะท่ี downlink ของระบบ IMT จบที่คลื่นความถี่  
884 MHz นี่คือ guard Band 1 MHz  ปจจุบัน Guard Band 1 
MHz  คือสถิติโลกของการอยูรวมกันของ HSPA 850 MHz และ 
GSM 900  MHz ซึ่ ง โ ดยธรรมชา ติ  Downlink จะ  sub Uplink  
Downlink คือแรงสงจากเสาสัญญาณมาที่มือถือ จะมีพลังมากกวา 
User equipment ที่ติดตั้งอยูในรถไฟเพื่อสื่อสารกับเสาของรถไฟ  
ซึ่งในปจจุบันประเทศไทยมี Guard Band ที่ 3.5 MHz หมายความ
วา Downlink ของ DTAC ซึ่งจบที่คลื่นความถี่ 884 MHz อยูรวมกัน
กับ Uplink ของ AIS เริ่มที่ 887.5 MHz ระยะ 3.5 MHz สิ่งที่เกิดข้ึน
คือ เกิดการรบกวนระหวางกันอยางมาก ในป 2011 การกวนคลื่น
ระหวางกันทํา ให  AIS ติด Bandpass Filter ในรุน ท่ีสนับสนุน 
Guard Band 3.5 MHz ซึ่งพบวาไมเพียงพอ ทําให DTAC ตอง
ติดตั้ง Bandpass Filter แตก็ยังไมสามารถแกไขปญหาได และเกิด
การรบกวนโครงขายของ AIS เปนจํานวนมาก ทําใหการสื่อสารของ
ลูกคา AIS มีปญหาตามไปดวย ดังนั้น DTAC จึงตองติด Bandpass 
Filter 100 เปอรเซน็ต เต็ม  
ปญหาการกวนโครงขายระหวางกัน ไดดําเนินการแกไขมาอยาง
ตอเนื่อง ตั้งแตป ค.ศ. 2011-2016 ทําใหเกิดตนทุนคาใชจายจํานวน
ท่ีสูงมากเพื่อแกปญหา Guard Band 3.5 MHz 
ในปจจุบันน้ี ก็เกิดปญหาเชนเดียวกันกับ downlink สุดทายของ  
CAT และ TRUE ท่ีจบที่ 884 MHz ยังสามารถลากมากระทบกับ
คลื่นของ AIS ซึ่งหางออกไป 13.5 MHz ได คุณสมบัติของคลื่น
ความถ่ีขนาด 13.5 MHz ยังมารบกวนได ทําให CAT และ TRUE มี
ภาระที่จะตองติด Bandpass Filter เชนกัน 
ดังนั้น มีคาํถามวา 
–  ถาภาครัฐลูกคาไมใช AIS แตเปนอาณัติสัญญาณของรถไฟ

ความเร็วสูง สิ่งน้ี จะเปน Safety และ Security ไดหรือไม 
– นอกจากนั้น ตามแนวทางที่ 1 ผลตางของ Guard Band คือ 1 

MHz ในโลกนี้ สถิติต่ําสุดอยูที่ประเทศออสเตรเลียคือที่ Telstra 
ซึ่งจะตองบริหารและแกไข Guard Band 2 MHz ดวยการติด 
Bandpass Filter ที่มีราคาแพงมาก และไมไดการันตี QOS 

– สําหรับแนวทางท่ี 2 Uplink เริ่มตนที่คลื่นความถี่ 876 MHz 
สําหรับ GSM-R สวน Downlink จบที่คลื่นความถี่ 874 MHz  
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ท้ังนี้ จะเห็นวา แนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 2 . ใหความสนใจ
และมุงไปท่ี  Safety และ Securities เทากัน ตางกันที่แนวทาง
ท่ี 1 คือ Guard Band 1 MHz  และแนวทางที่ 2 คือ Guard 
Band คือ 2 MHz  ซึ่งนอยกวา Guard Band ขนาด 3.5 MHz 
ท่ี DTAC และ AIS เคยประสบปญหามา และใชเวลารวม 7 ป 
ในการแกไขปญหา  สิ่งนี้เรียกวา reward duplex 

– ประเด็นตอไปเรื่องราคาของ Bandpass Filter ซึ่งรุนปจจุบัน
ราคาตอตัวคือ 10,000 บาท ทั้ง น้ีราคาดังกลาวเปนราคา 
Bandpass Filter สําหรับ Guard Band ขนาด 3.5 MHz แตถา
เปน Guard Band 1 MHz  จะมีราคาที่แพงขึ้น ซึ่งจากการสืบ
ราคาจาก vendor มีราคาแพงกวาถึง 2.5 เทา และน้ําหนักตอ
ตัวเกินกวา 10 กิโลกรัม ตองแขวนไวที่เสา และจะตองติดตั้ง 
Bandpass Filter ทั้งดานตัวรถไฟและทางดานสงสัญญาณไป
พรอมกันดวย 

สรุป เรื่อง Bandpass Filter และ Guard band เปน Safety และ 
Security ที่ตองใหความสําคัญสูงสุด 
– จากเอกสารขอมูลของ Nokia (14 September 2015 ) Calling 

all European railway operators: The time to migrate to 
LTE-R is now! เอกสารนี้ พูดถึง LTE-R ซึ่งกลาววา การรถไฟ
ในยุโรปติดกับการลงทุนใน GSM-R และใชมากวา 17 ปแลว 
ขณะเดียวกันประเทศไทยกําลังจะลงทุนระบบรถไฟความเร็วสูง 
เหตุใดทําไมประเทศไทยจึงไมมองไปขางหนา ที่จะลงทุนใน
เทคโนโลยีใหมอยาง LTE-R และระบบ LTE-R  ปจจุบันมี
อุปกรณ และคุณลักษณะในอินเทอรเน็ตแลว เปนอุปกรณของ
บริษัท Samsung ที่มีการผลิตอุปกรณ LTE-R อุปกรณนี้รองรับ
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 เปน
ความถ่ีที่เปดกวาง และเปนมาตรฐาน 3GPP ของโลก กรณีนี้จะ
ทําให กสทช. และที่ปรึกษาไดเสนอทางเลือกที่มากกวาเดิม  

– ในเอกสาร LTE-R  จํานวนมากไดกลาวถึงเรื่อง Service ของ
ลูกคาที่อยูในขบวนรถไฟท่ีว่ิงดวยความเร็ว 250 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง เชน ถาวิ่งรถไฟกรุงเทพฯ ถึง เชียงใหม ซึ่งใชเวลา 5-6 
ชั่วโมง สิ่งที่เกิดขึ้นคือ ในระหวางการเดินทางจะไมสามารถเลน
อินเทอรเน็ตเปนเวลาสวนใหญ และ Data ไมสามารถรักษา 
QOS ไดในขณะท่ีวัตถุกําลังเคลื่อนที่ เร็ว แตระบบ LTE-R 
สามารถตอบโจทยและแกไขปญหานี้ได มีระบบ voice call  มี
บริการ conference มีบรกิาร Data services passenger และ 
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video call conference ที่ build in มากับระบบ LTE-R เปน
การใชคลื่นความถ่ีอยางมีประสิทธิภาพและเปนเทคโนโลยีใหม
ลาสุด  

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

เห็นดวยกับการพัฒนาระบบรถไฟราง และการพัฒนาโทรคมนาคมที่
ตองไปพรอมกัน เพื่อใหทันยุคการแขงขันเสรี  อยางไรก็ด ีเห็นวาผล
การศึกษายังแคบ เพราะเริ่มตนมาก็เปน Trade off  ระหวางการ
พิจารณาใหความถี่กับระบบรถไฟราง และการพิจารณาใหความถี่
กับระบบโทรคมนาคม และการ trade off ก็ยังไมสมบูรณ เพราะ
พบวาถาเอาความถี่ใหกับระบบราง ก็จะมีการคํานวณทางดาน
ตนทุน ผลประโยชน และตนทุนคาเสียโอกาสตาง ๆ  ซึ่งมีรายละเอียด  
แตการพิจารณาในการใหคลื่นความถ่ีกับทางโทรคมนาคม พบวามี
แตการวิเคราะหถึงรายไดที่ กสทช.จะไดรบั มาเทียบเทานั้นเอง  
แตในความเปนจริงในยุคของ digital economy  ซึ่งเปนนโยบาย
ระดับประเทศของรัฐบาลและตอเนื่องไปเรื่อยๆ เพราะโทรคมนาคม
เปนโครงสรางพื้นฐานท่ีสําคัญใน digital economy เพราะตราบใด
ท่ีโครงขายพื้นฐานทางดานโทรคมนาคมบกพรอง ก็จะทําให
เศรษฐกิจในภาคสวนอ่ืนๆ เดินหนาตอไปไดยากเชนกัน โดยเฉพาะ
อยางยิ่งเทคโนโลยีกาวไปไกลมากในปจจุบัน มีระบบ 4G 5G และ
อ่ืนๆ ขณะที่คลื่นความถ่ีขาดแคลน สงผลใหในการจัดสรรคลื่น
ความถี่แตละครั้งมีการแขงขันการประมูลคลื่นความถี่ระหวาง
ผูประกอบการ ดังนั้น ทั้ง 3 แนวทางเลือกคิดวายังไมนาจะเพียงพอ 
ควรจะมีแนวทางอ่ืน เพิ่มเติมเปนแนวทางท่ี 4 เชน LTE-R ที่มี 
Band ความถ่ีคลื่นมากมาย หรือการที่ไมมีผลการศึกษาแนว
ทางเลือกที่ 4 เปนเพราะเรื่องโจทยของ กสทช. ที่กําหนดไว  ทําให
คณะที่ปรึกษาไมสามารถออกนอกกรอบได 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ท่ีปรึกษาไดมีการศึกษาแลว ซึ่งจากการศกึษาก็พบวา LTE-R ยังไมมี
มาตรฐาน ตามที่องคกรมาตรฐานกําหนดไว คือ ยังอยูในข้ันตอน
นําเสนอ/ประชุมหาขอกําหนดและขอสรุปอยู ซึ่งจากความเปนจริง
ประเทศไทยเปนประเทศเล็กจึงไมสามารถไปบังคับไดมากวาให
ผูผลิต ผลิตอุปกรณที่ใชประกอบกับยานความถ่ีท่ีตองการ ประเทศ
ไทยยังตองหาซื้อและใชอุปกรณตามที่มีในทองตลาด  
ดังนั้น เมื่อ LTE-R ยังไมสามารถกําหนดมาตรฐานที่แนนอนและจะ
เปนยานความถี่ใด รวมถึงอุปกรณที่ขายในทองตลาดจะใชประกอบ
กับคลื่นความถ่ีใด แมแต Samsung หรือผูผลิตเองดวยมาตรฐานที่
ยังไมถูกกําหนดชัดเจน อาจจะมีผูผลิตบางรายไดผลิตอุปกรณมาบาง
แลว แตไมสามารถทราบไดวา อุปกรณที่มีนั้นจะสามารถใชอยาง
เหมาะสมและเปนไปตามมาตรฐานที่จะกําหนดออกมาหรือไม  
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เนื่องจาก LTE-R เทาที่ทราบคือตองหลังป ค.ศ. 2020 จึงจะสามารถ
หาขอสรุปและออกมาเปนมาตรฐานที่ชัดเจน ทําใหแนวทาง
การศกึษาในเบื้องตนจึงอยูที่ GSM-R  ในปจจุบันประเทศในยุโรปยัง
มีการลงทุนและพัฒนาเทคโนโลยีใหมๆในอาณัติสัญญาณระบบ 
GSM-R สําหรับรถไฟรางอยูเรื่อยๆ เพราะแผนงานโครงการจะตอง
ใชเวลาอยางนอย 5-10 ปขางหนา จึงจะพัฒนาครอบคลุมทั่วทุก
พื้นท่ีและผูผลิตก็ยืนยันวาในอีก 15-20 ป ยังใหบริการอุปกรณกับ
ระบบ GSM-R อยู เพราะอุตสาหกรรมนี้เปนการลงทุนท่ีมีขนาดใหญ 
การรถไฟก็ตองการความมั่นใจวาเมื่อดําเนินการลงทุนไปแลวระบบ
จะยังสามารถใชงานไปไดอีก 15-20 ป และไมลาสมัย 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจริญ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

ท้ังนี้ ทางเลือกที่เกิดข้ึน 3 แนวทางนั้น เกิดมาจากการประชุม
คณะทํางาน  ดังนั้นขอเสนอวาใหคณะที่ปรึกษา 
1.เขียนสรุปแนวทางที่ 4 ไวในรายงานดวย เพื่อใหปรากฏในเอกสาร
วาที่ปรึกษาไดมีการศึกษาแนวทางอื่นๆ ไว และการใชแนวทางอ่ืนที่
นอกเหนือจาก GSM-R แลว มีผลกระทบอะไรบาง เพื่อนํามาเปน
ขอมูลเปรียบเทียบได (ใหมีแนวทางท่ี 4 เพิ่มเติม) 
2. แนวทางที่ 3 จะตองแยกใหขาด หรือเพิ่มเติมเปน 3.1 และ 3.2 
เนื่องดวยแนวทางที่ 3 ท่ีเสนอไมชัดเจนวา รถไฟความเร็วสูงนั้น
สามารถทําไดหรือไม ถาไมไดรับการจัดสรรคลื่นความถ่ี กลาวคือ 
ตามท่ีนําเสนอแนวทางที่ 1, 2 และ 4 รถไฟความเร็วสูงทําได ขณะที่
แนวทางที่ 3 ไมมีความชัดเจน ในกรณีถาไมไดรับการจัดสรรคลื่น
ความถี่ หรือคณะที่ปรึกษาจะตองพิจารณาเปน 2 ทางเลือก  คือ ทํา
ได แตตองลงทุนดานอื่นๆ จํานวนมาก ถาไมไดรับการจัดสรรคลื่น 
หรือเปนไปไมไดเลยและจะไดเฉพาะรถไฟความเร็วต่ํา  
3. ตามแนวทางเลือก 1  ซึ่งไดมีการหารือกับทางคณะที่ปรึกษาแลว
วา แนวทางเลือกท่ี 1 เปนคลื่นความถ่ีขนาด 10 MHz ทางเลือกที่ 2 
เปนคลื่นความถ่ีขนาด 5 MHz นั้น สมมติ ถาลดคลื่นความถี่ของ
ทางเลือก ท่ี 1 จาก 10 MHz เปน 5 MHz Guard Band จะมี
ผลกระทบหรือขอแตกตางกันมากนอยกันอยางไร หรือทางเลือกที่ 1 
จะตองทําเปน 2 ทางเลือก คือ  

1.1 จัดสรรชวงคลื่นความถี่ 10 MHz และไมมีผลกระทบเรื่อง 
Guard Band   

1.2 การพิจารณาการจัดสรรชวงคลื่นความถี่ที่ 5 MHz จะมี
ผลกระทบอะไรบาง  

ท้ังนี้ มีความจําเปนหรือไมที่คณะที่ปรึกษาจะตองลงรายละเอียด
ขนาดน้ัน   
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทีมท่ีปรึกษาไดมีการพิจารณาถึงคล่ืนอื่นๆ และปรึกษาหารือกัน
หลายครั้งแตดวยการวิเคราะหนั้นจะตองคํานวณเปนตัวเลขเพื่อให
ทาง กสทช. สามารถไปพิจารณาตอได ถาใชเพียงการบรรยายวา
คลื่นอ่ืนๆ สามารถใชได ปญหาคือก็จะไมสามารถคํานวณหาตนทุน
ในทางตัวเลข โดยเฉพาะระบบ LTE-R ยังไมไดสรุปมาตรฐานที่
ชัดเจน เปนเพียงแนวโนมที่เดินไป ทําใหไมสามารถคํานวณตนทุนที่
เปนมูลคาได 
กลาวโดยสรุป  ทีมท่ีปรึกษาไดมีการศึกษาและจัดทํารายงาน
เก่ียวกับทางเลือกหรือใชคลื่นความถ่ีอ่ืนๆ ไว แตการศึกษาครั้งน้ียัง
ไมสามารถคํานวณเปนตัวเลขไดเนื่องจากปจจัยตางๆ  
ในทางเลือกที่ 3 นั้น คณะที่ปรึกษาไดมีการหารือวาทางดานเทคนิค
จะใหบริการรถไฟความเร็วสูงไดหรือไม ทั้งนี้ดวยขอกําหนดวารถไฟ
ความเร็วสูงคือความเร็วที่รถไฟวิ่งดวยความเร็ว 250 กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง ซึ่งการใช ETCS Level 1 นั้นอาจไมเพียงพอตอการควบคุม
การเดินรถไฟ ดังน้ันทางเลือกที่ 3 ซึ่งไมมีการจัดสรรคลื่นความถี่
ใหแกการรถไฟฯ ก็อาจจะไมสามารถใหบริการรถไฟความเรว็สูงได 

คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

ถามีความชัดเจนวา การรถไฟแหงประเทศไทยไมไดรับจัดสรรคลื่น
ความถ่ีตามแนวทางที่ 3 จะทําใหโครงการรถไฟความเร็วสูงเกิดขึ้น
ไมได  ดังนั้นไมควรมองเปนทางเลือก เพราะในความคิดผมอยากให
มีรถไฟความเร็วสูงเกิดขึ้น 
ตามแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 2 นั้น  เรื่องการจัดสรรคลื่นถี่ 10 
MHz หรือ คลื่นความถี่ 5 MHz ไมใชสิ่งสําคัญ แตที่สําคัญคือเรื่อง 
Guard Band ผูกกับ Safety and Security เนื่องจาก Guard Band 
ปจจุบันท่ีความถี่ 3.5 MHz คลื่น Downlink ของ DTAC ยังเกิดการ
รบกวนกับลูกคา AIS  ขณะท่ีทางเลือกตามแนวทางท่ี 1 และ
แนวทางที่ 2  มี Guard Band อยูเพียงท่ี 1 MHz  และ 2  MHz. ซึ่ง
มีความเสี่ ยงกับระบบอาณัติสัญญาณมาก และใน Network 
Operator แตละราย มี Cell Site กระจายอยูท่ัวประเทศมากกวา 
15,000 ตน ตอตนคาเฉลี่ยตอ 3 Sector  ดังนั้น หากรถไฟถูก
รบกวนจะมีผูตองสงสัยอยู 45,000 ราย (15,000 x 3 ) อยูทั่ว
ประเทศท่ีกําลังไปกวนระบบรถไฟ ที่ผานมา DTAC จึงตองติดตั้ง 
Bandpass Filter     
สรุป ตามแนวทางที่ 1 และแนวทางท่ี 2 ยังไมสามารถตอบโจทย
เก่ียวกับ Safety and Security ใหกับรถไฟไดใชอยางสบายใจ 

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

สมมติวา Option 1 แทนที่จะจัดสรรที่คลื่นความถี่  885-895 MHz  
ก็จัดสรรคลื่นความถี่ที่ 891-895 MHz แทนเหลือเพียง 5 MHz    

คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

ถาจัดสรรคลื่นความถ่ีที่ 891 MHz ก็จะมี Guard Band อยูที่ 7 
MHz เชนกัน ในโลกนี้มีอยูไมก่ีประเทศที่คลื่นความถ่ีที่ระบบ 850 
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MHz และระบบคลื่นความถ่ี 900 MHz อยูดวยกัน ประเทศไทยเปน
หนึ่งในน้ัน และคลื่นความถ่ี 850 MHz ของไทยก็รบกวนคล่ืน
ประเทศเพื่อนบานรอบทิศทางและมีปญหาอยูพอสมควร   
ดังนั้นหากจัดสรรคลื่นความถ่ี 891-895 MHz ใหกับการรถไฟฯ ซึ่งมี 
Guard Band อยูที่ 7 MHz ซึ่งปจจุบันคลื่นที่มี Guard Band 713.5 
MHz  ของ CAT และ TRUE ก็ยังรบกวนคลื่นกับ AIS ได สิ่งน้ีก็ยัง
เก่ียวของกับเรื่อง Safety and Securities อยู ซึ่งคลื่นความถี่ที่ 850 
MHz ยังอยูในประเทศไทยอีกสิบปถึง ค.ศ. 2025 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ แนวทางที่ 3 คือมีรถไฟระบบทางคู แตไมมีรถไฟความเร็วสูง เพื่อให
เขาใจตรงกัน สําหรับเรื่อง Guard Band ทางคณะท่ีปรึกษาจะไป
หารอืกันอีกครั้ง 

คุณญาณพล อุนโอสถ 
กสท. โทรคมนาคม 
  

ขอใหความเห็นการจัดสรรคลื่นความถ่ีในแนวทางที่ 2  ทั้งน้ีจากที่
จัดทําแผนคือการนําคลื่นความถ่ีไปใชในป พ.ศ. 2564 (Slide ที่ 4 )
แตคลื่นความถ่ี ที่ CAT ไดรับจัดสรรมีกําหนดใชถึง พ.ศ. 2568 
ความถ่ีคู  824-839 MHz และ 869-884 MHz ถามีการนําคลื่นไป
ใชกอนสิ้นสุดใบอนุญาต ก็อาจจะกระทบกับคลื่นความถี่ที่ใชอยูใน
ปจจุบันของ CAT และสิทธิของผูใชบริการในโครงขายนี้ดวย 

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

ประเด็นในแงของกฎหมายคือตองคุมครองสิทธิใหกับ CAT เพราะ
ไดรับใบอนุญาตถึง 1 สิงหาคม พ.ศ. 2568 ความหมายคือวาถาจะ
ใชคลื่นดังกลาวก็จะตองเริ่มใชหลังป พ.ศ.2568 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล  สรุป คือจะไมสามารถใชคลื่นดังกลาวไดจนถึงป พ.ศ. 2568 ดังนั้น 
คณะที่ปรึกษาจะไปดําเนินการปรับการวิเคราะห เปนเริ่มที่ป พ.ศ.
2569 สําหรับแนวทางที่ 2 

คุณประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

Slide ที่ 66 การคํานวณตนทุนคาเสียโอกาสที่ไมสามารถนําคลื่น
ความถี่ไปใชได อธิบายวาเปนการใช Consumer Surplus ที่หายไป
ในการคํานวณ ทั้งนี้ไมไดชี้แจงในรายละเอียดที่มาของตัวเลขวามา
ไดอยางไร ทั้งในแนวทางที่ 1 และแนวทางท่ี 2 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ตัวเลขคํานวณมาจากรายไดผูประกอบการมือถือทั้ง 3 บริษัทเปน
หลัก ซึ่งรายไดปจจุบันมีมูลคา 250,000 ลานบาท จากการใชคลื่น
ความถ่ี 112.5 MHz  ดังนั้นเฉลี่ย 1 MHz จะสามารถสรางรายไดที่  
2,297.5 ลานบาท ดังนั้นรายไดที่หายไป ถาคลื่นความถี่หายไป 10 
MHz คือ 10 x 2,297.5 ลานบาท  และถาคลื่นความถี่หายไป 5 
MHz รายไดที่หายไปจะเทากับ 5 x 2,297.5 ลานบาท ทั้งนี้ได
ตั้งสมมติฐานอัตราการเติบโตของรายไดตามอัตราการเติบโตของ
อุตสาหกรรมไวประมาณรอยละ 3 ไวดวย แตสําหรับ ณ ป  พ.ศ. 
2558 นี้จะใชตัวเลข 2,297.5  ลานบาท ในการคํานวณ 

คุณประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

ท้ังนี้ อัตราการเติบโตรอยละ 3 ไมทราบวาเปนการใชสําหรับ
ระยะเวลากี่ป 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

183 

 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล อัตราการเติบโตท่ีใชนั้นอางอิงกับอัตราการเจริญเติบโตของ GDP 
ประเทศ ซึ่งจากการสอบถามนักวิเคราะหหลักทรัพย ก็มองเห็น
เชนเดียวกันวาในชวง 2-3 ปน้ี อัตราการเติบโตของอุตสาหกรรมนี้ 
นาจะอยูที่รอยละ 2-5 อยางไรก็ดี ทีมที่ปรึกษายังไมไดพิจารณาถึง
ระยะยาวใน 15 ป ซึ่งแนวโนมในอนาคตอัตราการเติบโตของ
อุตสาหกรรมนี้นาจะลดลงเพราะที่ผานมามีการขยายตัวในอัตราท่ีสูง 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ จากขอคิดเห็นหลายทาน เห็นวากิจการโทรคมนาคมเมื่อการ
ใหบริการจะทําใหธุรกิจอ่ืน ๆ เชน ภาคการศึกษาดีขึ้น นักเรียนและ
นักศึกษามีระบบอินเทอรเน็ตใช และเครื่องมือสื่อสารก็สามารถ
นําไปใชในการดําเนินธุรกิจได ในทางเศรษฐศาสตรเรียกวามูลคาที่
เกิดขึ้นน้ีเปนผลมาจาก Multiplier Effect ซึ่งทีมที่ปรึกษาจะไปปรับ
เพิ่มในการวิเคราะห และจะนําเสนอในการประชุมกลุมยอยครั้ง
ตอไป 

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

มีประเด็นซักถาม ดังนี้ 
1. รถไฟความเร็วสู งของประเทศไทยที่วิ่ ง ในประเทศและ

ตางประเทศ มีความจําเปนที่จะใชระบบ GSM-R ระบบเดียวทุก
เสนทางทุกกระบวน หรือจะแยกระบบการใชงานระหวางรถไฟ
ที่วิ่งตางประเทศกับในประเทศ ซึ่งการวิเคราะหและการคาํนวณ
จะแตกตางกัน 

2. การจัดหารถไฟใหมตามแผน จะรวมถึงการหาระบบ GSM-R 
ดวยหรือแยกสวนกัน ถาแยกสวนกันก็นาจะมีทางเลือกมากขึ้น 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ประการแรก ระบบอาณัติสัญญาณของรถไฟ จะแบงไดเปน 2  
ระบบคือ มีสายและไรสาย ซึ่งถาเปน ETCS Level 1 จะมีการใช
สายทองแดงเชื่อมตอระหวางอุปกรณขางทางกับเสาสัญญาณไฟ  
สวน ETCS Level 2 จะพึ่งพาระบบ GSM-R ในการสื่อสารขอมูล
แทน  โดยในทางปฏิบัติ ขอเสียของ ETCS Level 1 คือ จะมีการ
ขโมยตัดสายทองแดงไปขาย ซึ่งจะทําใหรถไฟหยุดชะงักและเสี่ยงตอ
การเกิดอุบัติเหตุ ความปลอดภัย และความพึงพอใจของผูใชบริการ
โดยตรง ปญหาเหลานี้เคยเกิดข้ึนมาแลวในตางประเทศ อยางเชน 
ประเทศอังกฤษ  ประเด็นน้ีเปนประเด็นสําคัญในการใชงานและ
ความปลอดภัย 
ประการที่ 2 การจัดหาคลื่นความถ่ี GSM-R จะตองมารวมไวใน
โครงการเดียวกับการจัดซื้อ หรือติดตั้งรางรถไฟหรือไม  ขอให
ทางการรถไฟชวยเสริม 

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ประการแรก ถูกตองเก่ียวกับปญหาในการใช Cable กับการใชคลื่น  
แตขอเพิ่มเติมวา สําหรับรถไฟที่มีขนาด 1 เมตร และรถไฟความเร็ว
สูง ทั้งนี้ตามท่ีไดมีการหารือกันไว รถไฟของประเทศไทยจะเปน 
ETCS Level 1 ท่ีมีความเร็วต่ํากวา 160 กิโลเมตรตอชั่วโมง ซึ่งยัง
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ขาดเรื่องระบบการติดตอสื่อสารทางดาน Voice  โดยระบบเดิมที่
การรถไฟแหงประเทศไทยใชเปนระบบ VHF  สําหรับในอนาคตจะ
ปรับเปลี่ยนเปนรถไฟความเร็วสูงซึ่งใช GSM-R  ทั้งนี้ GSM-R จะ
แบงเปนกลุมคือกลุมของ DATA เพื่อความปลอดภัยในการเดินทาง
รถไฟ และกลุมของ Voice ไมวาจะเปนการให Broadcast voice 
จากผังควบคุมการเดินรถไฟที่จะสั่งพนักงานคนขับรถไฟใหทราบ 
โชคดีที่ประเทศไทยไมมีเรื่องแผนดินไหว แต ท่ีญี่ปุนจะมีเรื่อง
แผนดินไหวผูกไว ทั้งนี้เพื่อใชสั่งใหหยุดรถไฟความเร็วสูงฉุกเฉินจาก
ศูนยควบคุม จะสั่งการออกไปแบบ Broadcast เพื่อใหรถไฟทุกคัน
ทราบ  ซึ่งสวนนี้มีจะมี Feature Broadcast ของ GSM-R เปน 
Voice เปน  Text ใหกับคนขับรถไฟ ดั ง น้ัน  ถ า มี  Broadcast 
หมายความวา 4 MHz ของ GSM-R จะมีชองของ  Voice ที่รถไฟ
เดิมกับรถไฟความเร็วสูงใชรวมกันได แตในสวนของ DATA คงไมใช
รวมกัน เพราะความตองการของรถไฟความเร็วสูงจะเพ่ิมขึ้นตาม
ขีดจํากัด  
ในสวนของคําถามท่ี 2 คือถาเลือกใชรถไฟความเร็วสูงระบบ GSM-
R จะมาดวยหรือไม ทั้งนี้ในการทํารถไฟความเร็วสูงจะมี 2 กลุมคือ 
กลุมที่เปนโยธาซึ่งจะทําหนาท่ีในการสรางรางรถไฟ ทําระบบจายไฟ 
จะสามารถแยกออกมาได กลุมท่ี 2 กลุม EMM หรือ Electrical 
and Mechanical เริ่มจากตัวรถจักรจะตองมาพรอมกับระบบ
อาณัติสัญญาณ และอาณัติสัญญาณกับศูนยควบคุมการเดินทาง    

คุณจํารัส ตันตรีสุคนธ 
สมาคมโทรคมนาคมแหงประเทศไทย 

เทคโนโลยีไดมีการปรับเปลี่ยน อยางเชน  การเกิดขึ้น LTE-R ดังนั้น 
จึงควรจะมีการศึกษาเรื่องการบริหารความเสี่ยงกับแนวทางที่จะนํา
เทคโนโลยีที่ปรับเปลี่ยนมาใชในระยะนี้ วาจะดําเนินการอยางไร
เพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด เพราะถาตัดสินใจดําเนินการหรือลงทุน
ไปแลว จะทําใหการพิจารณาลงทุนในเทคโนโลยีใหมจะทําไดยาก 

คุณวีณา แสงสิริภิญโญ  
TRUE 

จาก slide หนา 22 จะเห็นวา ที่ปรึกษาไดแสดงเก่ียวกับการใชคลื่น 
GSM-R ของประเทศตาง ๆ โดยประเทศออสเตรเลียมีการใชคลื่น
ความถี่ 1800 MHz 2 ชวงความถี่ คือชวงแรกใช 5 MHz และชวง
หลัง 2 ใช 12.5 MHz ไมทราบวาไดนําไปใชกับธุรกรรมใด 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ตอนนี้ยังไมมีขอมูลเชนกัน จะไปศึกษาเพิ่มเติมและมานําเสนอใน
ครั้งตอไป  

คุณกนกพร คุณชัยเจริญกุล 
TRUE 

ปญหาใหญที่สําคัญของไทยแตกตางจากประเทศอ่ืน ๆ  อยางเชน 
ประเทศยุ โรป ก็จะมีมาตรฐานของยุ โ รปในเรื่ องระบบของ
โทรศัพทเคลื่อนท่ี 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
โทรศัพทเคลื่อนท่ี   แตประเทศไทยเริ่มมาจากนโยบายที่ตองการ
ปรับปรุงการใชคลื่นความถี่เฉพาะระบุ 800/900 MHz และตองการ
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พัฒนาใหรองรับทั้งระบบ IMT และระบบราง ทําใหตองมีการศึกษา
เพื่อเลือกทางใดทางหนึ่ง เพราะเมื่อมองในแงประโยชนของประเทศ 
แลวไมควรมีการเลือกเกิดขึ้น ควรจะมีท้ัง 2 อยาง  
ดังนั้น นาจะหาขอมูลและกรณีศึกษาเพิ่มเติมวา ประเทศอ่ืนๆ มีการ
ใชคลื่นความถี่ 850 MHz สําหรับระบบรางหรือไม และมีการใชคลื่น
ความถ่ีอยางไร ทั้งนี้การรถไฟแหงประเทศไทย ไดกําหนดไวแลววา
จะใชมาตรฐานรถไฟของยุโรป สงผลใหกรอบการคิดวิเคราะหแคบ 
ดังนั้น เปนไปไดหรือไม เมื่อการวิเคราะหเสร็จสิ้น ไดผลสรุปแลว ถา
ตองการจะเดินหนาตอไป จะตองตั้งโจทยและศึกษาในประเด็น
ตอไปอยางไรบาง 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ การเลือกใชความถี่อ่ืนๆ หรือเทคโนโลยีใหมสําหรับระบบรถไฟราง 
ทีมที่ปรึกษาจะจัดทําไวเปนแนวทางที่ 4 แตจะไมสามารถคํานวณ
ออกมาเปนตัวเลขได  

คุณประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

Slide ที่ 36 มีตัวเลขหัวรถจักร 300 ท่ีเหมาะสม และนํามาคํานวณ 
มีท่ีมาที่ไปอยางไร 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ตัวเลข 300 เปนตัวเลขเบื้องตนที่ไดมาจากทางการรถไฟแหง
ประเทศไทย เปนหัวรถจักรที่มีการใชงานอยู และที่สอบถามเพ่ิมเติม 
การรถไฟแหงประเทศไทยจะจัดซื้อ หัวรถจักรใหม เพิ่ ม เติม 
ขณะเดียวกันจะมีหัวรถจักรเกาที่ ไมสามารถใชงานและเลิกใช   
ดังนั้น จะประมาณเพิ่มเขาไปถึง 350 

ประถมพงศ ศรีนวล 
กสทช. 

ตัวเลข 300 นี้ จะครอบคลุมอุปสงคตั้งแตป พ.ศ. 2574-2578 ใช
หรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ถูกตองครับ  

คุณอธิป กีรติพิชญ 
DTAC 

 ขอสรุปประเด็นหลัก 2 ประการคือ 
ประการแรก เกี่ยวกับ Safety & Security  กับ Guard Band 
ประการที่สอง คือ เรื่อง LTE-R ทั้งน้ี จากการสืบคนขอมูลพบวามี
บทวิเคราะห และบทความมากมายทั้งจาก Nokia, Samsung 
รวมถึงมีการกลาวถึงอุปกรณท่ีชัดเจน 
ในการจัดทํา Focus Group ครั้งหนา ขอใหชวยจัดสงเอกสาร
ประกอบการประชุมลวงหนาสัก 1 สัปดาห เพื่อจะไดศึกษาและ
เตรียมขอมูลไดมากกวานี้ 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ถาแนวทางที่ 4  นาสนใจ ก็อาจจะตองศกึษารายละเอียดเพิ่มเติม 

คุณอนันต โพธิ์นิ่มแดง 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

– ถารถไฟไมไดใชคลื่นความถ่ี GSM-R  ในการเดนิรถไฟ อนาคต
จะมีอะไรเกิดขึ้นไหมถาประเทศไทยไมไดใชคลื่นความถ่ี
เดียวกันกับประเทศเพื่อนบานหรือกลุมอาเซียน 
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– เรื่องของ Guard Band หรือการที่ Operator หรือผูไดรับ
อนุญาตใชความถี่ลวงล้ําไปยังความถ่ีของผูอื่นมันผิดกฎของ 
กสทช.หรือไม และOperator ตองแกปญหาดวยตัวเองหรือไม 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจริญ 
รองเลขาธิการ กสทช. 

– กสทช. กับ กระทรวงคมนาคม ไดมีการประชุมรวมกันในหลาย
ครั้ง และ กสทช. ก็จะมีรายงานทุกครั้งเก่ียวกับรถไฟความเร็วสูง  
เพื่อใหกระทรวงคมนาคมมีขอมูลประกอบการพิจารณา ใน
กําหนดนโยบาย ซึ่งสุดทายก็ตองมีการตัดสินตกลงใจกัน  

– ผูไดรับอนุญาตใชคลื่นความถี่ และไปมีผลกระทบตอการใชงาน
ในกิจการอื่น ก็ตองเปนหนาที่ของผูไดรับอนุญาต เปนผูแกไข 
โดย กสทช.จะเขารวมและชวยไมใหเกิดการรบกวนกัน     
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ภาคผนวก 5 สรุปการประชุมกลุมยอยครั้งที่ 3 เม่ือวันที่ 2 กันยายน พ.ศ. 2559 

ผูใหขอคิดเห็น ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะ 
คุณวีณา แสงสิริภิญโญ  
TRUE 

ขอสอบถามวาแนวทางท่ี 4 จะใชคลื่นที่ 5 MHz เหมือนกับแนวทาง
ท่ี 1 แตจะจัดสรรใหกับ GSM-R ที่ 5 MHz และ Guard Band เปน 
5 MHz ดังนั้นตนทุนคาเสียโอกาสในการนําคลื่น 5 MHz มาใช
สําหรับ Mobile จะไมเกิดขึ้นเลย หรือไมมี Mobile เกิดขึ้นเลย 
ถูกตองหรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช เนื่องจากรถไฟใชคลื่นที่ 5 MHz ดังนั้น ในสวนที่เหลืออยูทาง
สํานักงาน กสทช. มีโอกาสพิจารณาไดวาจะจัดสรรอยางไรตอไป 
เนื่องจากยังไมไดแบงท้ัง 10 MHz ใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
และขึ้นอยูกับวาทางสํานักงาน กสทช. จะทําอยางไรตอไปในสวนท่ี
เหลือ 5 MHz  ถานําสวนนี้มาให Mobile Operator รวมใชดวย 
และสํานักงาน กสทช. จะมองวาปญหา Interference จะเกิดข้ึน
มากนอยเพียงไร หรือจะนําสวนนี้ไปใชประโยชนในกิจการอื่น
อยางไรตอไป และตนทุนที่จัดสรรคล่ืนใหกับการรถไฟแหงประเทศ
ไทยจริงคือ 5 MHz เทานั้น 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

สรุปวา การจัดสรรคลื่นความถี่ใหรถไฟ 5 MHz และคลื่นความถี่อีก 
5 MHz ที่ สํานักงาน กสทช. จะนําไปประมูลแลวไดคืนมา ไดมีการ
คิดไวแลวหรือยัง (แตคิดวายังเปดไว)  และทาง Mobile Operator 
มองวาอยางไร สําหรับคลื่นความถ่ีที่เหลือ 5 MHz ที่จะมีการนําไป
เปดประมูล  

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

– ทางทีมที่ปรึกษา ไดนําเสนอแนวทางท่ี 1 และแนวทางที่ 4 เห็น
วามีความแตกตางกันคอนขางมาก ทั้งนี้ ตองมีความชัดเจน 
เพราะ Option 1 มีการจัดสรรใหทั้ง 10 MHz (10 MHz x2) 
ขณะท่ี Option 4 ใหแค 5 MHz x2 อีก 5 MHz x2  จะปลอย
วางใหเปน Guard Band หรือวา คลื่นความถี่  5 MHz x2 ที่
ไมไดจัดสรรใหกับการรถไฟจะนําไปประมูล ประเด็นนี้ตองการ
ความชัดเจน จากสํานักงาน กสทช. วาจะทําอยางไร เพราะ
สามารถจะนําไปใชไดกับ Mobile   

– ในประเด็นเกี่ ยวกับ Interference ท่ีรบกวนกันระหว า ง 
Mobile ดวยกัน มีเกิดขึ้นอยูแลวในปจจุบันโดยธรรมชาติ แต
ปญหาไมรุนแรงเทากับกรณีที่คลื่นความถ่ีท่ีใหกับการรถไฟฯ 
มาชิดอยูกับคลื่น Mobile เชนคลื่นความถี่ 850 MHz ที่จะไป
รบกวนระบบ GSM-R  โดยเฉพาะรถไฟท่ีวิ่งดวยความเร็วสูง
มากๆ  (ความเร็วสูง คือความเร็วที่เทาใด) จะไปรบกวนเรื่อง
การควบคุมการเดินรถหรือไม  เพราะวาเทาที่ทางบริษัทได
ศึกษาหาขอมูล ยังไมพบวามีการใหคลื่นความถี่ 900 MHz อยู
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ใกลชิดกับคลื่นความถี่ 850 MHz และมีการดําเนินการจริงๆ  
อยางประเทศไทยในปจจุบัน  

– ขอถามทางสํานักงาน กสทช. วา มีแผนการจัดสรรคลื่นความถ่ี
อยางไรเก่ียวกับแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 4 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

จากแนวทางท่ี 1 จะชัดเจน คือ การจัดสรรคลื่นความถี่ 10 MHz 
ใหกับการรถไฟทั้งหมด ไมสามารถนําไปจัดทําอยางอ่ืนได ขณะที่ 
แนวทางท่ี 4  ทีมที่ปรึกษาเสนอแนะไววาควรจัดสรรใหกับรถไฟคือ
คลื่นความถ่ี 890-895 MHz และ 935-940 MHz สําหรับสวนท่ี
เหลือ 5 MHz คือ 885-890 MHz  ตามขอเสนอของทีมที่ปรึกษา
ตองการจะเหลือวางไวเพ่ือเปน Guard band หรือเหลือไวเพื่อ
นํามาประมูล IMT ได  ขอใหทีมท่ีปรกึษาแนะนํา สํานักงาน กสทช.
วาควรจะทําอยางไร  

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ทางสํานักงาน กสทช. มีการพิจารณาเรื่องการกําหนดแนวทางการ
จัดสรรคลื่นความถี่ 850 MHz ใหมอยู (Refarming) ซึ่งอาจจะ
เกิดขึ้น แตยังไมทราบรายละเอียดคงจะตองใหทาง สํานักงาน 
กสทช. เปนผูพิจารณา อยางไรก็ตาม ถา Refarming คลื่นความถ่ี 
850 MHz จริง ก็จะทําให spectrum ที่ยาน 850 MHz วาง เปน
การเพิ่มโอกาสและทางเลือกในการจัดสรรคลื่นท่ีวางอยูในแนวทาง
ท่ี 4 ทั้งนีใ้นปจจุบัน Mobile Operator มีการใชงานทั้งยานความถ่ี 
850 MHz และ 900 MHz ซึ่งเกิดปญหา Interference ข้ึน ระหวาง 
Mobile Operator ดวยกันเอง ถามีการ Refarming คลื่นความถี่ 
850 MHz ออกไป แลวจะทําใหใชงานคลื่น 900 MHz สําหรับ 
Mobile  Operator แทนได โดยครึ่งหนึ่งจัดสรรใหกับการรถไฟ
แหงประเทศไทย อีกครึ่งหนึ่งอาจจัดสรรใหกับ Mobile Operator 
อยางไรก็ตาม การจัดสรรหรือการนําไปใชยังมีหลายแนวทาง จึงยัง
ไมไดชี้ชัดวา สํานักงาน กสทช.จะดําเนินการอยางไรตอไปในสวนน้ี 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

หมายความวาที่ เหลืออยูตองหยุดไวกอน เพราะการจะทํา  
Refarming ไดตองหลังป พ.ศ. 2568 เพราะวาคลื่นความถี่ 869-
884 MHz จะนํามาพิจารณาไมได เพราะวาจะหมดสัญญาหลังป 
พ.ศ. 2568  สําหรับ 885-890 MHz จะนํามาพิจารณาไดหลังป 
พ.ศ. 2561 แตถาจะ Refarming คลื่นยาน 850 MHz ทั้งหมด ตอง
หลังป พ.ศ. 2568 เมื่อคลื่นความถี่ 869-884 MHz หมดสัญญาลง 
แสดงวาตอนนี้ที่ทีมปรึกษาเสนอคือรอไวเพื่อเปน Guard band  
ไมสามารถนํามาประมูล IMT ไดถูกตองหรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ในความเปนจริงอาจจะมีแนวทางอ่ืนอีก โดยอาจจะจัดสรรใหใช
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
ภาคอุตสาหกรรมตาง ๆ 
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คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

แนวทางท่ี 1 การจัดสรรคลื่นความถ่ีใหกับ GSM-R ไป โดยแบงเปน 
Block 10 MHz x 2 สําหรับแนวทางที่ 4 คือ การแบงเปน Block 
ออกเปน 5 MHz x 2 โดยทีมที่ปรึกษาเสนอคลื่นความถี่คูทางดาน
ขวามือใหจัดสรรใหกับรถไฟไป ใชไดตั้งแตกันยายน ป พ.ศ. 2561  
ขณะที่คูที่เหลือดานซายมือทางทีมที่ปรึกษายังไมไดเสนอวาจะ
นําไปทาํสิ่งใดตอ   
ดัง น้ัน ขอใหทีมที่ปรึกษาเสนอวา คลื่นความถ่ีในสวนที่ เหลือ
ทางดานซายมือ ถาจะนําไปประมูลแลวเกิดผลเทาใดตามแนวทางท่ี 
4 ขณะเดียวกันถานําคลื่นดังกลาวจัดสรรใหกับการรถไฟแหง
ประเทศไทยและอีกสวนเหลือไวเปน Guard Band ก็เทากับวามี
แตการจัดสรรตามแนวทาง 1 จะไมมีทางเลือกตามแนวทางที่ 4 
เพราะฉะน้ัน แนวทางเลือกที่ 4 ยังไมชัดเจน 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช สําหรับ 5 MHz ที่ไมไดมีการใชงาน จะมีการกําหนดและจัดสรร
คลื่นความถ่ีใหม (Refarming) ตองรอชวงเวนวางระหวางป พ.ศ.
2561- พ.ศ. 2568  หลังจาก น้ัน เมื่อ Refarming 850 MHz แลว
สามารถนําไปประมูลเปน 900 MHz ตอไป 
แนวทางอ่ืนๆ เชน การนํา Block ที่เหลือไปใชงานสําหรับระบบ
อ่ืนๆ ที่ไมใช Mobile ซึ่งสํานักงาน กสทช. สามารถนําไปพิจารณา
ไดวา ในสวนที่เวนวางอยู อาจจะไมตองรอการจัดสรรคลื่นใหมถึงป 
พ.ศ. 2568 แตลองพิจารณาดูวาจะสามารถนําไปจัดสรรใหใชงาน
สําหรับระบบไรสายอื่นๆ ไดหรือไม โดยท่ีไมมีผลกระทบดาน 
Interference ตอการใชงาน GSM-R ของการรถไฟ 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทางดานเทคนิคอาจจะตองการใหมีชวงเยอะๆ แตทางดาน
เศรษฐศาสตรไมมีเหตุผลที่จะรอ และเห็นวา 5 MHz ควรเปดให 
Mobile Operator ประมูลเพื่อนําไปทําประโยชนตอได   

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ถาจะเปดประมูลควรพิจารณาวา การจะเปดประมูลคลื่นความถี่ 
850 MHz เหมือนเดิม หรือจะเปดประมูลเปนคลื่นความถี่ 900 
MHz และตองพิจารณาวามี Spectrum วางท่ีสามารถใชไดครบทั้ง 
uplink และ downlink 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ตามท่ี ดร. นิตยา ไดกลาวไววา ในชวงหลังป พ.ศ. 2561  ถาจะรอ
การทํา Refarming  ในป พ.ศ. 2568 ตองรออีกเวลา 7  ป เพื่อจะ
จัดใหรวมกัน ซึ่ งอาจจะไมคุมคา  ดั งนั้นมีความเห็นวาทาง 
สํานักงาน กสทช. ควรจะมีการนําไปใชประโยชน ในดานใดดาน
หนึ่ง แตจะเปนยานความถ่ี 850 MHz หรือ 900 MHz ทั้งนี้เชื่อวา
ทางสํานักงาน กสทช. คงจะมีแนวทางที่คิดไวแลว  
อยางไรก็ดีมีขอสงสัยในแนวทางเลือกที่ 4 ที่คลื่นแทงสีฟาแบงครึ่ง
ทางซายมือถูกนําไปใชเพื่อ Mobile หรือไม หรือวายังเปนแนวทาง
ท่ีวางไวยังไมมีนํามาพิจารณาไว 
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ดร. พัฒน สุวรรณพานิช ในสวนที่เหลือดังกลาว ถาไมไดมีการจัดสรรใหกับทางรถไฟ ก็จะ
นําไปเปดประมูล เปนคลื่นความ ถ่ี 900 MHz ขนาด 5 MHz 
ภายหลังจากป พ.ศ. 2561    

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ตรงแนวทางที่  4 ในขอ 4.3 ไดคิดรวม Mobile Operator ที่
นําไปใชงานแลว เพียงแต ดร. พัฒน จะกังวลดานเทคนิควา 5 
MHz จะเพียงพอหรือไม จะเกิด interference หรือไม 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช คลื่นความถ่ี 5 MHz ที่เหลือ ถานําไปใชเปน Guard Band ใน
ระหวางป พ.ศ.2561-2568 อาจจะตองมีการปรับปรุงตัวเลข 
เพราะตัวเลขที่ ดร. นิตยาไดคํานวณมา เปนการจัดสรรคลื่นสวนที่
เหลือไปใชกับ Mobile Operator ดังนั้น ในแนวทางท่ี 4 ถาครึ่ง
ซายใหเปดประมูลเปนคลื่น 900 MHz ใหกับ Mobile Operator  
ก็จะตรงกับทางดานเศรษฐศาสตร   
โดยสรุปกลาวคือครึ่งขวาจัดสรรใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
และครึ่งซายเปดประมูลใหกับ Mobile Operator 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

สรุปอีกครั้งวาถาครึ่งหนึ่งจัดสรรใหกับการรถไฟแหงประเทศไทย 
และอีกครึ่งหนึ่งเปดประมูลใหกับ Mobile Operator ดังน้ันตัวเลข
ทางเศรษฐศาสตรท่ีคํานวณมานั้นถูกตองแลว แตถาคิดวาครึ่งหนึ่ง
จัดสรรใหกับการรถไฟ และ อีกครึ่ งหนึ่ ง เปดกว า งไวยั งได
กําหนดการนําไปใชประโยชนตัวเลขเศรษฐศาสตรนั้นจะไมถูกคิดไว  
ดั งนั้ น  ข อ เ สนอของที มที่ ป รึ กษ า ได คํ าน วณผลทางด า น
เศรษฐศาสตรที่นําไปให Mobile Operator อยูแลว   นโยบาย คือ 
สวนที่เหลือจะตองนําไปเปดประมูลใหกับ Mobile Operator ซึ่ง
อาจจะเปนยานความถี่  850 MHz หรือ 900 MHz ทั้ งนี้หาก
พิจารณาทางดานเทคนิคก็ควรจะเปดประมูลเปนคลื่นความถ่ี 900 
MHz มากกวา 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

หนา  106 ที่ เขียนไวว า  Guard Band 6 MHz นั้น ไมถูกตอง 
เพราะวา ถามีการจัดสรรคลื่นใหกับรถไฟและ Mobile Operator 
รูปการใชคลื่นความถี่จะกลับไปคลายกับแนวทางที่ 1 ที่มี Guard 
Band 1 MHz จะเปดประมูลเปนยานความถี่ 850 MHz หรือ 900 
MHz ในแงการใชงานของ Mobile ไมแตกตางกันมากนัก แตการ
จัดสรรใหกับการรถไฟแหงประเทศไทยและจัดสรรใหกับ Mobile 
Operator ปญหาที่ตองพิจารณาคือ interference ของคลื่น
ความถ่ี 850 MHz ระหวาง Mobile Operator กับรถไฟความเร็ว
สูง ซึ่งในทางเทคนิคจะเปนปญหามากกวาการรบกวนระหวาง 
Mobile Operator ดวยกัน นอกจากนั้นยังมีปญหาการรบกวน
คลื่นกับประเทศเพื่อนบาน ดังนั้นการจัดสรรคลื่นความถี่ 900 
MHz ใหกับ Mobile Operator  นาจะดีกวา 

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 
“โครงการศึกษาวิเคราะหผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตรและสังคมฯ” 

191 

 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

การจัดสรรเปนคลื่นความถี่ 900 MHz นาจะดีกวา เพราะลดปญหา
กับประเทศเพื่อนบานเพราะเดิมเปน 850 MHz สําหรับในประเทศ
คอยมาวากัน  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ รถไฟเสนที่ ว่ิง ไมเหมือนกับ Mobile Operator ที่ ใหบริการที่
ครอบคลุมพื้นที่ แตรถไฟเสนท่ีวิ่งจะขยายจาก 3,000 กวากิโลเมตร  
เปน 5,000 กวา กิโลเมตร แต เปนเพียงเสนทางเล็ก ๆ และ
ระยะเวลาการวิ่งไมเหมือน Mobile ที่คนใชอยูตลอดเวลา  แต
เสนทางรถไฟว่ิง จะมีระยะเวลาการเดินรถตามที่กําหนด ดังนั้น 
การเกิด Interference ไมนาจะมาก 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ทางเลือกที่ 2 เพื่อตอบคําถามของ ดร. นิตยา ระหวาง Uplink 
ของรถไฟ กับ Downlink ของ 850 MHz  คือ คลื่นที่จะว่ิงจาก 
tower 850 MHz ไปยัง tower ของ 900 MHz ที่อยูติดกัน ซึ่ง 
Mobile มองวาเปนปญหาที่แกไขยาก และการใส filter ชวยได แต
ในกรณีของ Mobile เทาท่ีบริษัทหาขอมูลยังไมมีกรณีที่ใหคลื่น
ความถี่ที่เปน band 900 MHz GSM-R ใหกับรถไฟ และ Operator 
อยูในประเทศที่ Mobile Operator ใช 850 MHz ดวย อาจมีบาง
ประเทศเริ่มจัดสรรแบบนี้  แตรถไฟและ Mobile Operator ก็ไม
ใชชวงคลื่นใกลชิดกัน ถาคลื่นอยูติดกันก็จะมีขอตกลงเกี่ยวกับ
พารามิเตอรตางๆ  เชน ระหวาง tower Mobile กับ tower ของ
รถไฟ การหันเสาอากาศ หรือระดับความสูงที่ตางกัน ฯลฯ 

คุณสุรพล เกียรติยศสกุล  
AIS 

การจัดสรรใหกับรถไฟเปนเพียงเสนทางของรถไฟ ถาจัดสรร        
5 MHz ใหกับรถไฟ ซึ่งมีการใชจริงบนเสนทางของรถไฟและพื้นท่ี
อ่ืนๆ ของรถไฟจะนําไปใชประโยชนไดหรือไม จะมีประโยชนของ
การใชคลื่นท่ีอยูนอกเสนทางรถไฟ ในสวนนี้จะตองมีการพิจารณา
ไวดวย 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทีมที่ปรึกษาไดเคยคิดไวเปนลําดับแรก มองวาใหรถไฟไป แตรถไฟ
ก็ไมไดใชประโยชนท้ังหมด เปนไปไดหรือไมที่รถไฟจะรวมมือกับ 
Mobile Operator โดยใหมีการใชคลื่นความถี่ในสําหรับกิจการ
โทรคมนาคมสําหรับพื้นที่นอกเสนทางรถไฟ  

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ขอเสนอเปนความเห็นเบื้องตน ถารถไฟวิ่งจากกรุงเทพฯ ไปทาง
เหนือ คลื่นความถี่ที่ใหรถไฟเพื่อควบคุมรถไฟ ถาตีเปนกรอบจาก
ทางรถไฟออกไป 10-20 กิโลเมตร ในพื้นท่ีหลัง 10-20 กิโลเมตรมี
โอกาสไปใชอยางอื่นได ในทางเทคนิคนั้นใชได แตในทางกฎหมาย
นั้นไมมั่นใจ การจัดสรรคลื่นใหรถไฟ 5-10 MHz รถไฟนําไปใชบน
เสนทางรถไฟ และนําไปใชในพื้นท่ีที่หางออกไป 5-10 กิโลเมตร 
พื้นท่ีหลังจากนั้น การรถไฟสามารถนําไปใหกับ Operator อื่นได
หรือไม 
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ในตางประเทศ เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา ที่ตองการสนับสนุน
ธุรกิจรายเล็ก ดังนั้นจะมีการเขียนเปนเงื่อนไขไววา ถามีบริษัทใดท่ี
สนใจสามารถที่เขามารวมทุนกับรายใหญได สํานักงาน กสทช. 
อาจจะตองเปนผูกําหนดแนวทางให 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

คุณพิชิต นาจะถามในเรื่องใบอนุญาตการใชคลื่นความถี่ เพราะท่ี
ผานมาจะเปนลักษณะ Exclusive License การใหใบอนุญาตจะ
ใหทั้งหมดกับผูไดใบอนุญาตรายน้ัน ๆ อยางไรก็ตามในอนาคต
อาจจะมีกฎหมายในลักษณะ Sharing License  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ทางการรถไฟแหงประเทศไทย ควรจะมีการทําแผนเสนทางรถไฟ
ระยะยาว 

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

แตละเสนทางมีการศึกษาอยางตอเนื่อง และใชเวลานาน 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

แนวทางท่ี 4 คือ แบงกันระหวางรถไฟ กับ Mobile Operator  แต
จะมีแนวทางยอยอีก 1 แนวทาง  คือสวนที่จัดสรรรถไฟไปนั้น 
Mobile Operator จะมาใชประโยชนรวม (เสนทางรถไฟ รถไฟใช 
+ นอกเหนือเสนทางรถไฟ ให Mobile ใช) 
ท้ังนี้ตองการความชัดเจนทางดานกฎหมายวาเปนไปไดหรือไมท่ี 
Share กัน 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

สรุปวา 
1. ตองแกขอความในสวนของแนวทางที่ 4 ท่ีเปน Guard band 

ใหตัดออก เพื่อไมใหเกิดความขัดแยง 
2. การจัดสรรแบงออกเปน 2 สวน  คือจัดสรรคลื่นความถี่ใหกับ

การรถไฟฯ และจัดสรรใหกับ Mobile Operator  
3. การศึกษาเพิ่มเติมในการ Share spectrum รวมกัน 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล การ Share spectrum ไดมีการพิจารณากันตั้งแตครั้งที่แลว มีการ
พูดคุยกับ Mobile Operator ซึ่งทาง Operator กังวลปญหาเรื่อง 
Interference จึงไมมีการพิจารณาแนวทางเรื่อง sharing ทั้งนี้ถา
ทุกทานพิจารณาเห็นวาเปนแนวทางที่เปนไปได ทีมท่ีปรึกษาจะ
เขียนอธิบายเปนขอเสนอแนะใหศึกษาเพิ่มเติม และจากการศึกษา
คนควา มีผูเสนอแนะเก่ียวกับ Sharing ไว แตยังไมมีการดําเนินการ
ท่ีเกิดขึ้นจริงในประเทศใด 

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ จริงๆ สามารถทําไดแบบที่คุณพิชิตพูด ซึ่งแนวทางที่ 4 ก็ทําได 
เพราะสวนที่รถไฟไมใชแลว นําไปใชรวมกันกับกิจการอื่น มีรายได
เพิ่มข้ึน   

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ท่ีผานมาไมเคยปรึกษาหารือกันถึงประเด็นเก่ียวกับการ Share 
คลื่นความถ่ีเลย ครั้งนี้มีแนวโนมวาจะสามารถทําได มีหนวยงาน
และองคกรท่ีจะขอใชรวม 
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ Share หมายถึง Share ในสวนพื้นที่ท่ีไมมีเสนทางรถไฟ เพื่อใหเกิด
ประโยชนกับสวนรวมมากที่สุด สวนที่ไมไดใชก็นาํไปใหผูอื่นเชาได 

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ตามที่ผานมา ก็ทราบกันอยูแลววารถไฟก็วิ่งในเสนทางแค 47 
จังหวัด แตก็มีการปฏิเสธการไมจัดสรรคลื่นใหใช จนกระทั่งมา
ศึกษาเรื่องสังคมและเศรษฐศาสตร แลวจะกลับไป Share 

รศ. ดร. สันติ ถิรพัฒน Sharing นั้น รถไฟควรจะได เพราะไดมีการจัดสรรใหกับการรถไฟ
แหงประเทศไทยไปแลว แตเนื่องดวยการรถไฟอาจจะไมใช
ประโยชน (Utilization) ในสวนนั้นๆ การรถไฟก็ควรจะไดเปน 
profit sharing ไป ถามีคนที่สามารถนําไปใชประโยชนได ก็จะ
ดีกวากรณทีี่ไม Sharing เลย   

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

การรถไฟแหงประเทศไทย เปนธุรกิจที่ทําประโยชนเพื่อสาธารณะ 
ขณะที่ธุรกิจดาน Mobile Operator นั้นแสวงหารายได และการ
เดินรถดวยระบบ GSM-R ยังติดปญหาเรื่อง jammer ถานําระบบ
มาใชกับการขนสงทางรางแลวมี jammer เขามาจะเปนอันตราย
ตอการเดินรถ การไป Share กับ Mobile หากเกิด jammer ขึ้น 
จะทําใหเกิดปญหาได 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

เพื่อความชัดเจน ตามแนวทางที่ 4  ใหเปนลักษณะจัดสรรใหกับ
การรถไฟแหงประเทศไทย และเปดประมูล ให กับ Mobile 
Operator และสรุปเปนขอเสนอในอนาคต ใหมีการศึกษาเพิ่มเติม
ท้ังในทั้งดานเทคนิคและกฎหมายใหมีการใชงานรวมกันได   

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ วิเคราะหเริ่มป พ.ศ. 2564 ไมไดวิเคราะหเริ่มที่ป พ.ศ.2561 ทั้งนี้ 
เนื่องจากทั้งการรถไฟแหงประเทศไทยและสํานักงาน กสทช. ตองมี
การเตรียมความพรอมกอนท้ังดานเทคนคิ และกฎหมาย  

คุณญาณพล  อุนโอสถ  
กสท. โทรคมนาคม 

ขอแสดงความคิด เห็ น เ กี่ ย ว กับแนวทางที่  2 การคํ านวณ
ผลประโยชนสวนเพิ่มทางดานเศรษฐกิจและสังคมไมนาจะถูกตอง 
เมื่อเทียบระหวางแนวทางที่ 1 และแนวทางที่ 2 พบวาผลประโยชน
สวนเพิ่มแนวทางท่ี 2 มากกวาแนวทางที่ 1 อยู ประมาณ 48,000  
ลานบาท คําถามก็คือ การคํานวณประโยชนสวนเพิ่มแนวทาง 1 
และแนวทาง 2 ตางกันอยางไร ซึ่งคิดวามีรายละเอียดบางรายการ
มีความคลาดเคลื่อน และจะเสนอใหไปปรับปรุงแกไข ไดแก เรื่อง
การประหยัดงบประมาณแผนดิน และการลดความสูญเสียของชีวิต 
จะมีปริมาณสูงโดดขึ้นมา ซึ่งความแตกตางอยูที่ระยะเวลาใน
คํานวณเทานั้น  โดยแนวทางที่ 2 นั้น เลื่อนออกไป 5 ป แตมูลคา
มันเพิ่มขึ้นมาก ไมนาจะสอดคลองกับความเปนจริง และถาเลื่อน
ออกไป 10-20 ป มูลคาจะยิ่งเพิ่มขึ้นมากกวานั้นตามโมเดลท่ี
คํานวณมา ซึ่งเชื่อวาไมนาจะถูกตอง ดังน้ัน นาจะตองปรับปรุงให
เปนกรอบระยะเวลาเดียวกันและสิ้นสุดป พ.ศ. 2578   
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ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ครั้งแรกวิเคราะหเริ่มที่ป พ.ศ. 2564-2578 แตเนื่องดวยมีผูแสดง
ความคิดเห็นไววาแนวทางที่ 2 คลื่นจะสามารถนํามาใชไดจริงคือ
หลังป พ.ศ. 2569 และความตางในการคํานวณมาจากผลของ
พฤติกรรมการใชรถในรอบ 15 ปที่ผานมา พบวาปริมาณการใชรถ
จะแปรผันโดยตรงกับปริมาณประชากร คือประชากรเพิ่มขึ้น มีการ
ใชรถเพิ่มข้ึน และมีการเดินทางเพิ่มขึ้น และแมวารถไฟจะมีการใช
เพิ่มข้ึน แตคนจะยังใชรถบนถนนเพิ่มขึ้นมากกวา 
ในการวิเคราะหโครงการครั้งนี้ท่ีเริ่ม พ.ศ. 2569 ปริมาณผูใชรถใน
ถนนยังมากข้ึนตามประชากร ดังน้ัน ที่ขอใหเริ่มป พ.ศ. 2564-
2578 เหมือนกันหมดไหม แตท่ียังคงไว 15 ป เพราะวาในการ
เปรียบเทียบโครงการควรใชระยะเวลาที่เทากัน  

คุณญาณพล  อุนโอสถ  
กสท. โทรคมนาคม 

ถาหากพิจารณาในรายละเอียด รายการการประหยัดงบประมาณ
แผนดิน และการลดความสูญเสียของชีวิต แนวทางที่ 2 มีการขยาย
ไปถึงป พ.ศ.2579-2583 ขณะที่แนวทางที่ 1 และ 4 ไมมี นั่น
หมายความวา ในปพ.ศ. 2579-2583 ไมมีการลดความสูญเสีย
เกิดขึ้น ดังนั้น จะนํามาเปรียบเทียบกันไมได การเปรียบเทียบเวลา
จะตองเปรียบเทียบเวลาที่ตรงกัน หรือตองขยายเวลาในแนวทางที่ 
1 และแนวทางที่ 4 ไปอีก 5 ป เพื่อใหเวลาตรงกัน 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

ประเด็นคําถาม 
– รถไฟความเร็วสูงคือความเร็วที่เทาใด และแตกตางกันหรือไม

ในแตละแนวทางเลือก  
– แผนพัฒนารถไฟความเร็วสูงของประเทศไทยเปนอยางไร และ

ในแตละชวงเวลาเปนอยางใด ที่จําเปนตองทราบเพราะ
เทคโนโลยี GSM-R, LTE-R และ 5G มีความเก่ียวเน่ืองกับเวลา 
ความเหมาะสมระหวางเทคโนโลยีกับเวลาจะเปน 5 ป 10 ป 
หรือ 15 ปจากนี้ การเลือกเทคโนโลยีจะยากมากและมีแผนใน
การเชื่อมโยงเสนทางกับประเทศเพื่อนบานเมื่อใด 

ดร. สุภารัตน ตันทนงศักดิ์กุล ตามแผนยุทธศาสตรป พ.ศ. 2558-2565 เปนกรอบยุทธศาสตร
เรงดวน จะมีทั้งหมด 6 สาย โดยเปนรถไฟทางคูความเร็วอยูที่
ประมาณ 100-120 กิโลเมตรตอชั่วโมง สวนที่เปนรถไฟความเร็ว
สูงขนาดรางมาตรฐาน 1.435 เมตร มีอยู 4 เสนทาง อยางไรก็ตาม 
ในเรื่องของระยะมีการปรับเปลี่ยนอยูตลอดเวลา เชน โครงการ
รถไฟกรุงเทพฯ-โคราช หรือ เสนทางกรุงเทพฯ-พิษณุโลก ยังมีการ
เปลี่ยนแปลงระยะเวลาออกไป  

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช สําหรับความเร็ว จะตองสอบถามไปยังการรถไฟกอนวามีความเร็ว
เทาใดบาง 

คุณวรัญ  สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

ทาง สนข. นาจะใหคําตอบได 
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พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

มาเลเซียมีการประกาศจะจัดสรรยานคล่ืนความถ่ีใหกับรถไฟในป
หนา โดยดาน Uplink เปนยานความถี่ 880-885 MHz และดาน 
Downlink เปนยานความถี่ 925-930 MHz ซึ่งเปนคลื่นความถ่ี
เดียวกับสิงคโปร ขณะเดียวกันประเทศลาวยังไมมีการประกาศ
เชนกัน และอาจจะใชยานความถ่ีแตกตางจากประเทศไทยและ
มาเลเซียดวย  ทั้งนี้ จะเกิดผลตอประเทศไทย 

ดร. พัฒน สุวรรณพานิช เนื่องจากเปนยาน 900 MHz เหมือนกัน สามารถปรับ software 
ใหใชงานระบบ GSM-R รวมกันได 

คุณถิรพิรุฬห ทองคําวิทูรย 
กสทช. 

ขอเสนอแนะเพิ่มเติม นาจะเปนประโยชนในรายงานการวิจัย ยังมี
อีก 1 application ที่จะเขามามีบทบาทมากในอนาคต คือ IoT  
ซึ่งจากประสบการณของ 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 ซึ่งจะไปใชใน band RFID  ดังนั้นในแนวทางที่ 2 จะ
มีผลตอการคิดประโยชนสวน เพิ่มของ RFID รวมถึงการมี
คุณประโยชนกับ Mobile Operator เพราะหลายสถาบันวิจัยของ
หลายผูผลิต ประเมินวา IoT จะเขามามีบทบาทและเพิ่มมูลคาทาง
เศรษฐศาสตรถึง 20% ในอีก 5 ปขางหนา  ซึ่งจะสงผลกระทบให
น้ําหนักที่จะนํามาคิด RFID เปลี่ยนแปลงไปได   

 การไฟฟาสวนภูมิภาค ทางการไฟฟาสวนภูมิภาค มีแผนท่ีจะทําโครงการ Smart Meter 
มาใช ซึ่งมีหลายบริษัทในอเมริกาเขามานําเสนอถึงการนํา Smart 
Meter มาใชกับคลื่นยาน 920-925 MHz ของ RFID ได ซึ่ง ณ 
ปจจุบันการไฟฟาสวนภูมิภาคก็ยังไมมีความชัดเจนวาในทางปฏิบัติ
นั้น สํานักงาน กสทช.อนุญาตใหใชไดหรือไม เพราะการนํา Smart 
Meter เขามาใช เทากับเปนการเปลี่ยนระบบโครงขาย จึงอยากขอ
ความชัดเจนจากสํานักงาน กสทช. วา ณ ปจจุบัน มีแผนที่จะ
จัดสรรคลื่นบางชวงใหการไฟฟาฯ ซึ่งเปนรัฐวิสาหกิจทั้ง 3 แหงใน
การทําโครงการ Smart Grid และ Smart Meter ไดหรือไม 

พล.อ.ต. ดร. ธนพันธุ หรายเจรญิ  
รองเลขาธิการ กสทช. 

คงตองรอระยะเวลา เนื่องจากกําลังจัดทําโครงการศึกษาวิจัยเรื่อง 
Smart Grid ซึ่งกระบวนการอยูระหวางการคัดเลือกผูศึกษา นาจะ
เริ่มไดปลายปนี้ 

การไฟฟาสวนภูมิภาค การไฟฟาสวนภูมิภาค ตอนนี้มีโครงการท่ีพัทยาอยูประมาณแสน
เครื่อง ปจจุบันกําลังทําประชาพิจารณราง Spec และราง TOR 
โดยไดกําหนดการใชคลื่นยาน 920-925 MHz ไปกอน ซึ่งในความ
เปนจริงไมทราบวาจะไดใชจริงหรือไม  

คุณวรัญ สมอไทย 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

แนวทางท่ี 4 นาจะดีที่สุด เพราะเมื่อพิจารณายานความถ่ีท่ี 930- 
940 MHz การรถไฟแหงประเทศไทยจะไดรับการจัดสรรทั้งหมด 5 
MHz ขณะที่ทางการรถไฟแหงประเทศไทยมีความตองการ 
bandwidth เพียง 4 MHz และแบงอีก 0.5 MHz สําหรับเปน 
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Guard Band ดานซาย-ขวา ดังนั้น การรถไฟแหงประเทศไทย จะ
ได GSM-R ที่ มี bandwidth 4 MHz พรอม Guard Band ซาย-
ขวา ทาง รฟท. ยอมรับได 
ขอปรับแกไขการใชคําในรายงาน คือ ขอใหเปน “รถไฟทางคู” 
ไมใชรถไฟรางคู  

ดร. นิตยา สุนทรสิริพงษ ขอเสนอแนะเพิ่มเติมที่ตองการใหแนบทายในรายงาน ขอใหทําเปน
หนังสือสงไปท่ีสํานักงาน กสทช. ภายในสัปดาหหนา และทาง
สํานักงานจะสงใหทางทีมท่ีปรึกษาเพื่อจะไดแนบทายหลังจากที่
ทางทีมปรึกษาสรุปผลการศึกษาไว โดยจะระบุใหเปนขอเสนอแนะ
อ่ืนๆ จากผูเขารวมในวันนี้ วามีประการใดบาง 

คุณพิชิต แกวมาคูณ  
DTAC 

แนวทางที่ 4 ควรมีการจัดทํารูปภาพคลื่นความถี่  ในลักษณะ
เดียวกันกับแนวทางเลอืกที่ 1 แนวทางเลือกที่ 2 และแนวทางเลือก
ท่ี 3 เพื่อใหมคีวามเขาใจท่ีตรงกัน 
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