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เอกสารประกอบการประชุมกลุ่มย่อย (Focus group) เพื่อทําความ
เข้าใจกับผู้มีส่วนได้เสีย ครัง้ท่ี 1 

 

 

โครงการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์และสังคมเพื่อ
ประกอบการตัดสินใจจัดสรรย่านความถ่ี 800 และ 900 MHz 

 

 

โดย 

ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 

 

วันที่ 6 มกราคม 2559 เวลา 10.00-16.00 น. 

ณ อาคารหอประชุม ช้ัน 2 สํานักงาน กสทช. 
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1. หลักการและเหตุผล 

พระราชบัญญัติองค์การจัดสรรคลื่นความถ่ีและกํากับการประกอบกิจการวิทยุกระจายเสียง วิทยุโทรทัศน์
และกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2553 ได้กําหนดให้คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) มีอํานาจหน้าที่ในการกําหนดการจัดสรรคลื่นความถ่ีระหว่างคลื่นความถ่ี
ที่ใช้ในกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการวิทยุ คมนาคม และกิจการโทรคมนาคม รวมถึงกําหนดการ
ใช้คลื่นความถ่ีให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและปราศจากการรบกวนซึ่งกันและกัน 

คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม (กทค.) ได้มีนโยบายที่จะปรับปรุงการใช้คลื่นความถ่ีย่าน  800/900 
MHz ให้เหมาะสมกับสถานการณ์ใช้คลื่นความถ่ี และความก้าวหน้าของเทคโนโลยีสําหรับกิจการโทรคมนาคม
เคลื่อนที่สากล (IMT) รวมถึง เพ่ือรองรับระบบคมนาคมขนส่งทางราง ตามนโยบายของรัฐบาล และแก้ไข
ปัญหาการรบกวนความถ่ีวิทยุตามบริเวณชายแดน จึงได้หมอบหมายให้สํานักงาน กสทช. พิจารณาดําเนิน
การศึกษาและเสนอแนะแนวทางดําเนินการตอบสนองต่อนโยบายดังกล่าว สํานักงาน กสทช. จึงมีคําสั่งที่ 
209/2557 ลงวันที่ 20 กันยายน 2556 แต่งต้ังคณะทํางานเพ่ือกําหนดแนวทางการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 
800/900 MHz ประกอบด้วย ทุกภาคส่วนที่เก่ียวข้อง ได้แก่ ผู้แทนสํานักงาน กสทช. ผู้แทนจากหน่วยงานที่
เก่ียวข้องกับระบบคมนาคมขนส่งทางราง ผู้แทนจากผู้ประกอบกิจการโทรศัพท์เคลื่อนที่ และผู้แทนจากสภา
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

คณะทํางานฯ ได้ศึกษาข้อมูล ข้อเท็จจริง วิเคราะห์ผลกระทบ รวบรวมความเห็นจากผู้ที่มีส่วนได้เสียและ
พิจารณาแนวทางการใช้คลื่นความถี่ในย่าย 800/900 MHz จํานวน 3 แนวทาง โดยคณะทํางานฯ ไม่สามารถ
หาข้อยุติซึ่งเป็นที่ยอมรับของทุกฝ่ายในเร่ืองน้ีได้ และมีความเห็นร่วมกันว่าควรจะได้มีการศึกษาวิเคราะห์
เพ่ิมเติมในประเด็นด้านเศรษฐศาสตร์ ด้านเทคนิค ด้านกฎหมาย ด้านผลกระทบต่อผู้บริโภค และในกรณีที่ไม่
สามารถหาข้อสรปุเก่ียวกับการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 ได้ ต่อไป 

กทค. มีมติในการประชุมครั้งที่ 18/2557 เมื่อวันที่ 8 กรกฏาคม 2557 ระเบียบวาระที่ 4.10 รับทราบ
รายงานความคืบหน้าในการดําเนินงานของคณะทํางานฯ ทั้งน้ีมอบหมายให้สํานักงาน กสทช. ดําเนินการศึกษา
ข้อมูลเพ่ิมเติมตามความเห็นของคณะทํางานฯ และข้อสังเกตของที่ประชุม กทค. และนําเสนอที่ประชุม กทค. 
พิจารณาอีกคร้ัง 

เน่ืองจากองค์ประกอบของคณะทํางานฯ ไม่มีผู้เช่ียวชาญที่มีความรู้ความสามารถในการวิเคราะห์
ผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์และสังคม จึงไม่สามารถที่จะทําการศึกษาวิเคราะห์ประเด็นดังกล่าวได้ ดังน้ัน
จึงมีความจําเป็นที่จะต้องมีผู้เช่ียวชาญเพ่ือทําการศึกษาวิจัยเรื่องน้ีเป็นการเฉพาะ ซึ่งคณะที่ปรึกษาของ
ศูนย์บริการวิชาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ได้รับคัดเลือกให้ดําเนินการศึกษาโครงการฯ น้ี  
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2. วัตถุประสงค ์
เพ่ือให้มีผลการศึกษาวิเคราะห์ทางด้านเศรษฐศาสตร์และสังคมเกี่ยวกับความเหมาะสมและคุณค่าทาง

เศรษฐกิจและสังคม รวมถึง การประยุกต์ใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ระหว่าง
กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากลกับระบบคมนาคมขนส่งทางราง สําหรับประกอบการพิจารณากําหนด
นโยบายจัดสรรคลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz 

3. ขอบเขตการดําเนินงานและศึกษา 
(1) จัดทํากรอบแนวความคิดและวิธีการดําเนินงานการศึกษาผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์และสังคมเก่ียวกับ

ความเหมาะสมและคุณค่าทางด้านเศรษฐกิจและสังคม รวมถึง การประยุกต์ใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 
800/900 MHz ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ระหว่างกิจการโทรคมนาคมเคลือ่นที่สากล กับระบบคมนาคม
ขนส่งทางราง ทั้งทางรถไฟความเร็วตํ่าและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอ
โดยคณะทํางานเพ่ือกําหนดแนวทางการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 ดังน้ี 
 

แนวทางที่ 1 

 

 

แนวทางที่ 2 
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แนวทางที่ 3 

 

 
(2) ศึกษารูปแบบที่จะใช้ในการศึกษาผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตรแ์ละสังคมเกี่ยวกับความเหมาะสมและ

คุณค่าทางด้านเศรษฐศาสตรแ์ละสังคม รวมถึงการประยุกต์ใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด ระหว่างกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนส่งทางราง ทั้งทางรถไฟ
ความเร็วตํ่าและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพ่ือกําหนด
แนวทางการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz พร้อมช้ีแจงข้อดีและขอ้เสีย 

 
(3) ศึกษาผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตรแ์ละสังคมของการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz สําหรบั

กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนทีส่ากล โดยคํานึงถึงแนวทาง ๓ แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพ่ือกําหนด
แนวทางการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz โดยใช้รูปแบบที่เหมาะสมจากข้อ 3.2 

 
(4) ศึกษาผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตรแ์ละสังคมของการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz สําหรับ

ระบบคมนาคมขนส่งทางราง ทั้งทางรถไฟความเร็วตํ่าและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 
แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพ่ือกําหนดแนวทางการใช้คลื่นความถี่ในย่าน 800/900 MHz โดยใช้
รูปแบบที่เหมาะสมจากข้อ 3.2 

 
(5) วิเคราะห์เปรียบเทียบผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์และสังคมเกีย่วกับความเหมาะสมและคณุค่า

ทางด้านเศรษฐกิจและสังคม รวมถึง การประยุกต์ใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz ให้เกิดประโยชน์
สูงสุด ระหว่างการใช้งานกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนส่งทางราง ทั้งทาง
รถไฟความเร็วตํ่าและรถไฟความเร็วสูง โดยคํานึงถึงแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพ่ือ
กําหนดแนวทางการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz 

 
(6) ศึกษาผลกระทบจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซยีน (AEC) และกรณีศึกษาของต่างประเทศต่อการใช้

งานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล กับระบบคมนาคมขนส่งทางราง ทั้งทางรถไฟความเร็วตํ่าและ
รถไฟความเร็วสูง 

 
(7) ศึกษาความสอดคล้องของการใช้งานในกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนทีส่ากล กับระบบคมนาคมขนส่งทางราง 

ทั้งทางรถไฟความเร็วตํ่าและรถไฟความเร็วสูงกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 
 
(8) จัดทําข้อเสนอแนะเพ่ือใช้ประกอบการตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 MHz 



| เอกสารประกอบการประชุม 
“โครงการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบทางดา้นเศรษฐศาสตร์และสังคมฯ” 

5 

 

 
(9) จัดให้มีการประชุมทําความเข้าใจกับผู้มสี่วนได้เสียในยา่น 800/900 MHz จํานวน 3 ครั้ง 
 - ครั้งที่ 1 เมื่อดําเนินการข้อ (1) และ (2) แล้วเสร็จ 

 - ครั้งที่ 2 เมื่อดําเนินการข้อ (3)-(5) แล้วเสร็จ 

 - ครั้งที่ 3 เมื่อดําเนินการข้อ (6)-(8) แล้วเสร็จ 

4. เทคโนโลยีระบบอาณัติสญัญาณสาํหรบัการคมนาคมขนส่งทางราง 
4.1 ระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling System) 

สิ่งที่สําคัญในการควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนส่งทางราง คือ ระบบอาณัติสัญญาณ 
(Signaling System) ซึ่งมีจุดประสงค์หลักเพ่ือการควบคุมต่างๆ อาทิ 

1) การจัดแบ่งตอนว่ิงของแต่ละขบวนรถ โดยต้องให้มีระยะห่างที่เหมาะสมระหว่างขบวนรถ เพ่ือไม่ให้
เกิดอุบัติเหตุชนกัน 

2) การให้สิทธิในการเคลื่อนขบวนรถ (Authority to proceed) และเพ่ือให้พนักงานขับรถสามารถหยุด
ขบวนรถได้ทันก่อนถึงจุดที่มีสิ่งกีดขวาง โดยการติดต้ังสัญญาณไฟจะต้องคํานึงถึงปัจจัยต่างๆ เช่น   

  - ระยะการมองเห็นสัญญาณ 

  - ระยะตอบสนองของพนักงานขับรถ 

  - การเสื่อมของระบบหยุดขบวนรถ อันเกิดจากการสึกหรอต่างๆ อาทิ ล้อ ราง 

  - สภาพการลาดชันของเส้นทาง 

3) การระบุความเร็วสูงสุดที่สามารถว่ิงด้วยความปลอดภัย 

4.2 สภาวการณ์ปัจจุบนัและแผนพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรบัการคมนาคมขนส่งทางราง
ของรถไฟไทย 

4.2.1 สภาวการณ์ปัจจุบันของระบบควบคุมการจราจรของรถไฟไทย 

การควบคุมรถไฟในด้านการเดินรถใช้การสื่อสารด้วยเครื่องมือสื่อสารโทรคมนาคมซึ่งประกอบด้วย  
โทรศัพท์ควบคุมการเดินรถ โทรศัพท์แคเรีย วิทยุ และโทรพิมพ์ เป็นสื่อในการสั่งการแก่ผู้เก่ียวข้องเพ่ือให้
สามารถปฏิบัติการได้ตามประกาศของการเดินรถ 
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ปัจจุบันการควบคุมปฏิบัติการด้านการเดินรถแบ่งศูนย์กลางควบคุมการเดินรถออกเป็น 13 แขวงดังน้ี 
 1. แขวงควบคุมการเดินรถลําปาง  

 2. แขวงควบคุมการเดินรถอุตรดิตถ์  

 3. แขวงควบคุมการเดินรถนครสวรรค์ 

 4. แขวงควบคุมการเดินรถขอนแก่น 

 5. แขวงควบคุมการเดินรถนครราชสีมา 

 6. แขวงควบคุมการเดินรถแก่งคอย 

 7. แขวงควบคุมการเดินรถหัวหิน 

 8. แขวงควบคุมการเดินรถชุมพร 

 9. แขวงควบคุมการเดินรถทุ่งสง 

 10. แขวงควบคุมการเดินรถหาดใหญ่ 

 11. แขวงควบคุมการเดินรถ กรุงเทพ 1 (ธนบุรี - ราชบุรี - หนองปลาดุก - สุพรรณบุรี) 

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

 13. แขวงควบคุมการเดินรถ กรุงเทพ 3 (ถัดจากบางซื่อ ไปจนถึงลพบุรี)  

แขวงควบคุมการเดินรถแต่ละแขวง มีพนักงานควบคุมการเดินรถแขวงละ 3 - 4 นาย โดยมีหน้าที่รับแจ้ง
รายงานการเคลื่อนไหวของขบวนรถที่นายสถานีทุกแห่งในพ้ืนที่ควบคุมของตนทางโทรศัพท์ควบคุมการเดินรถ 
เพ่ือให้สามารถวินิจฉัยและสั่งการได้ว่าควรจัดการเดินรถอย่างไร จึงจะเป็นไปตามกําหนดเวลา หรือเมื่อมี
อุปสรรคเกิดขึ้นควรจะแก้ไขอย่างไร 

ระบบควบคุมการเดินรถจากศูนย์กลาง (Centralized  Traffic  Control หรือ CTC)  

เน่ืองจากเส้นทางการเดินรถในเส้นทางภาคกลางและบางจุดในภาคอ่ืนๆ มีขบวนรถเดินหนาแน่นเกิน
ความจุของทาง ประกอบกับสัญญาณไฟสี เครื่องทางสะดวก และระบบโทรศัพท์ควบคุมการเดินรถที่ใช้อยู่ยัง
ไม่เหมาะสมกับสภาพการเดินรถ จึงเป็นสาเหตุส่วนหน่ึงที่ทําให้ขบวนรถล่าช้า และไม่สามารถเดินขบวนรถเพ่ิม
ตามความต้องการได้ รฟท.จึงได้ทําการติดต้ังระบบควบคุมการเดินรถจากศูนย์กลางขึ้นมาใช้งานคือ ระบบ



| เอกสารประกอบการประชุม 
“โครงการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบทางดา้นเศรษฐศาสตร์และสังคมฯ” 

7 

 

ควบคุมการเดินรถจากศูนย์กลาง (Centralized Traffic  Control) หรือ ระบบ CTC  ตลอดจนเปลี่ยนแปลง
ระบบสัญญาณประจําที่ให้เป็นมาตรฐานในระบบ 3 ท่า (3 Aspects)  

ระบบ Centralized Traffic Control (CTC) เป็นระบบรวมศูนย์สื่อสารโดยพนักงานควบคุมผังการเดิน
รถ (Dispatcher) เป็นผู้ควบคุมสถานีทางสะดวก ระบบบังคับสัมพันธ์ (Interlocking) และสัญญาณประจําที่
สําหรับทุกสถานีในแขวงควบคุมที่ตนเองรับผิดชอบ สามารถควบคุมทางไกลระบบบังคับสัมพันธ์ในแต่ละสถานี
ด้วยเทคโนโลยีระบบ Computer-Based Interlocking (CBI) โดยจัดต้ังศูนย์ CTC ตามภูมิภาคท่ัวประเทศเพ่ือ
ควบคุมแต่ละเขต อาทิ กรุงเทพ นครสวรรค์ เด่นชัย นครราชสีมา ขอนแก่น ฉะเชิงเทรา ประจวบคีรีขันธ์ สุ
ราษฎร์ธานี หาดใหญ่  ทั้งน้ี ในระบบ CTC ที่ครบถ้วนสมบูรณ์แล้ว แต่ละสถานีจะไม่จําเป็นต้องมีพนักงาน
สัญญาณหรือนายสถานีทําการควบคุมจัดการเตรียมทาง โดยการควบคุมสั่งการจะมาจากศูนย์ที่มีพนักงาน
ควบคุมผังการเดินรถ (ผคร.) เป็นผู้มีอํานาจดําเนินการและสั่งการทั้งหมด 

4.2.2 แผนพฒันาระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนส่งทางรางของการรถไฟแห่ง
ประเทศไทย 

 เน่ืองจากปัจจุบันมีมาตรฐานด้านระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนส่งทางรางที่เป็นที่
นิยมในหลายประเทศทั่วโลก คือ มาตรฐานระบบ European Train Control System (ETCS) (ดัง
รายละเอียดที่จะกล่าวในลําดับถัดไป) ซึ่งมขีอ้ดีที่สําคัญ อาทิ เป็นระบบมาตรฐานไม่ยึดติดกับผู้ผลิตรายใดราย
หน่ึง ประเทศที่ใช้มาตรฐานนี้สามารถว่ิงรถไฟข้ามระหว่างประเทศได้อย่างปลอดภัย มีแนวทางที่ชัดเจน
เหมาะสมสําหรับการพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรบัรถไฟความเร็วสูง เป็นต้น 

 ดังน้ัน นอกเหนือไปจากการปรับปรุงระบบควบคุมการจราจรให้ทันสมัยดังที่ได้กล่าวไว้ข้างต้นแล้ว 
การรถไฟแห่งประเทศไทยยังมีแนวคิดที่จะนําระบบ ETCS Level 1 และ Level 2 เข้ามาใช้ในโครงการรถไฟ
สายใหม่ต่างๆ รวมถึงโครงการรถไฟความเร็วสูง เพ่ือพัฒนาระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนส่ง
ทางรางให้ทันสมัยย่ิงขึ้นและได้มาตรฐานในระดับนานาชาติต่อไป 

 ทั้งน้ี ระบบ ETCS Level 2 ใช้เทคโนโลยีระบบ GSM-R ในการติดต่อสื่อสารข้อมูลการควบคุม
การจราจร โดยมีจุดเด่นคือสามารถติดต่อสื่อสารข้อมูลควบคุมการจราจรต่างๆ ได้อย่างต่อเน่ืองตลอดเวลา 
ทั้งน้ี หากจะนําระบบ ETCS Level 2 มาใช้ จําเป็นจะต้องพิจารณาจัดสรรย่านคลื่นความถ่ีที่เหมาะสมสําหรับ
การใช้งาน GSM-R น้ี  

4.3 พัฒนาการของเทคโนโลยีระบบอาณติัสัญญาณสําหรับการคมนาคมขนส่งทางราง 
 มาตรฐานด้านระบบควบคุมการจราจรสําหรับการคมนาคมขนส่งทางรางที่เป็นที่นิยมในหลายประเทศ
ทั่วโลก คือ มาตรฐานระบบ European Train Control System (ETCS) ซึ่งนอกจากจะเป็นมาตรฐาน
ข้อบังคับที่จําเป็นต้องปฏิบัติตามภายในกลุ่มประเทศยุโรปแล้ว ยังมีอีกหลายประเทศทั่วโลกนํามาตรฐานน้ีไป
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ใช้ด้วย เช่น เกาหลีใต้ จีน ออสเตรเลีย อินเดีย เป็นต้น เน่ืองจากเป็นระบบที่ประหยัดและมีความปลอดภัยสูง 
บริษัทผู้ผลิตรายต่างๆ สามารถแข่งขันด้วยมาตรฐานเดียวกันได้ 

 ระดับการประยุกต์ใช้ระบบ ETCS 

  การจัดให้มีอุปกรณ์ต่างๆ ตามมาตรฐาน ETCS เข้าไปร่วมใช้งานในระบบควบคุมการจราจรน้ัน
สามารถทําได้ในหลายรูปแบบโดยแตกต่างกันไปตามสัดส่วนการใช้งานของอุปกรณ์มาตรฐาน ETCS ในระบบ 
แบ่งออกได้เป็น 5 ระดับ ต้ังแต่ Level 0 ถึง 3 และระดับ STM (Specific Transmission Module)  ในที่น้ี
จะกล่าวถึงเฉพาะ Level 1 และ Level 2 ที่มีการใช้งานแพร่หลาย 

 ETCS Level 1 

 

รูปแสดงอุปกรณ์หลักในระบบ ETCS Level 1 

 ในระดับ 1 น้ี จะมีการติดต้ังอุปกรณ์ควบคุมตามมาตรฐาน ETCS ในตู้รถของพนักงานขับรถ โดยการ
ส่งสัญญาณควบคุมระหว่างอุปกรณ์ข้างทางรถไฟ (Trackside equipment) กับขบวนรถไฟจะใช้อุปกรณ์ที่
เรียกว่า Euro-balise ติดต้ังบนรางรถไฟ ทําหน้าที่ส่งข้อมูลต่างๆ ไปยังอุปกรณ์ควบคุมบนขบวนรถ เช่น 
ตําแหน่ง ความเร็วสูงสุดที่อนุญาต ความลาดชันของทาง เป็นต้น นอกจากนี้ ยังมีอุปกรณ์ LEU (Lineside 
Electronic Unit) ที่ทําหน้าที่แปลงสญัญาณจากอุปกรณ์ควบคุมข้างทาง (ที่เป็นอุปกรณ์แบบเดิมซึ่งยังไม่ตรง
ตามมาตรฐาน ETCS) ให้เป็นสัญญาณตามมาตรฐานระบบ ETCS แล้วจึงส่งไปยัง Euro-balise 

 ในระดับ 1 น้ี ยังมีการใช้สัญญาณไฟข้างทางในการกํากับเส้นทางการเดินรถ เน่ืองจากการรับส่ง
สัญญาณควบคมุไม่ได้เกิดขึ้นอย่างต่อเน่ืองตลอดเวลา แต่จะเกิดขึ้นเฉพาะบริเวณจุดที่มีอุปกรณ์ควบคุมข้างทาง
เท่าน้ัน 
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ETCS Level 2 

 

รูปแสดงอุปกรณ์หลักในระบบ ETCS Level 2 

 ในระดับ 2 เป็นระบบที่รับส่งสัญญาณควบคมุผ่านคลื่นวิทยุเป็นหลักโดยใช้เทคโนโลยีระบบ GSM-R 
สัญญาณควบคมุต่างๆ ทั้งหมดเช่น ความเร็วที่อนุญาต เสน้ทางการเดินรถ สญัญาณไฟในเส้นทางข้างหน้า จะ
ถูกส่งทางคลื่นวิทยุไปแสดงที่ในห้องคนขับ (Cab signaling) จึงลดหน้าที่ของอุปกรณ์ควบคุมข้างทาง 
(Trackside equipment) ลงไปได้มาก และสัญญาณไฟขา้งทางต่างๆ ไม่มีความจําเป็นอีกต่อไป หน้าที่ที่
เหลืออยู่ของอุปกรณ์ควบคุมข้างทางคือ ส่งข้อมูลตําแหน่งของขบวนรถที่ได้จาก Euro-balise ไปยังศูนย์ระบบ
ควบคุม 

  

 

ข้อพิจารณาความแตกต่างที่สําคัญระหว่าง ETCS Level 1 และ 2 

 1. ความเร็วสูงสุด :  ETCS Level 1 สามารถรองรับรถไฟความเร็วสูงได้ในระดับความเร็วที่สูงระดับ 
250 กม./ชม. หรือมากกว่าได้ อย่างไรก็ตาม การส่งสญัญาณควบคุมผ่านคลื่นวิทยุอย่างต่อเน่ืองตลอดเวลาใน
ระบบ ETCS Level 2 จะทําให้การพัฒนาระบบเพ่ือรองรับความเร็วที่สูงขึ้นไปอีกมากๆ เป็นไปได้ง่ายกว่า เช่น 
ที่ระดับความเร็ว 400 - 500 กม./ชม.  

 2. ETCS Level 1 เหมาะสําหรับการค่อยๆ ทยอยปรับเปลี่ยนจากระบบควบคุมเดิมไปเป็นระบบที่มี
อุปกรณ์มาตรฐาน ETCS มากขึ้น แล้วจึงคอ่ย upgrade เป็น ETCS Level 2 ในอนาคต แต่สําหรับในกรณีซึ่ง
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ระบบควบคุมที่จะติดต้ังเป็นระบบใหม่ทั้งหมด (ไม่มรีะบบควบคุมเดิมอยู่) จะมีความเป็นไปได้มากขึ้นที่จะข้าม
ไปทําเป็นระบบ ETCS Level 2 เลย 

 3. Interoperability : การใช้ระบบมาตรฐานเหมือนกันในระดับ ETCS Level 2 จะทาํให้ขบวนรถไฟ
จากประเทศหน่ึงสามารถข้ามไปว่ิงในอีกประเทศหน่ึงได้ โดยที่ผู้โดยสารไม่จําเป็นต้องลงมาเปลี่ยนขบวนรถไฟ
เมื่อจะข้ามประเทศเหมือนอย่างที่เป็นมา  (* ทั้งสองประเทศน้ันต้องใช้ ETCS Level 2 เหมือนกัน) 

 ย่านคลื่นความถ่ีสําหรับระบบ GSM-R  (ETCS Level 2) 

 GSM-R เป็นการนําระบบ GSM มาประยุกต์ใช้สําหรับการรับส่งสัญญาณควบคุมการจราจรสําหรับ
การคมนคมขนส่งทางราง   

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

 Uplink: 876–880 MHz  
 Downlink: 921–925 MHz 

  (ในประเทศเยอรมันมีการเพ่ิมความกว้างของย่านความถี่อีก 3 MHz คือ เพ่ิม Uplink 873–
876 MHz และ Downlink 918–921 MHz) 

  อย่างไรก็ตาม ในหลายประเทศมีการใช้ GSM-R ในย่านความถี่ที่แตกต่างออกไป เช่น  

ประเทศจีนและแอฟริกาใต้ 

 Uplink: 885–889 MHz 
 Downlink: 930–934 MHz 

ประเทศอินเดีย 

 Uplink: 907.8–909.4 MHz 
 Downlink: 952.8–954.4 MHz 

ประเทศออสเตรเลีย 

 Uplink: 1,727.5–1,732.5 MHz and 1,772.5–1,785 MHz 
 Downlink: 1,822.5–1,827.5 MHz and 1,867.5–1,880 MHz 
 

 



| เอกสารประกอบการประชุม 
“โครงการศึกษาวิเคราะห์ผลกระทบทางดา้นเศรษฐศาสตร์และสังคมฯ” 

11 

 

5.กรอบแนวคดิและแนวทางการศึกษา 

ตามท่ีขอบเขตการศึกษาของโครงการฯ ให้พิจารณาผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์และสังคมเก่ียวกับ
ความเหมาะสมและคุณค่าทางด้านเศรษฐศาสตร์และสังคม รวมถึงการประยุกต์ใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 
MHz ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ทั้งกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล และระบบคมนาคมขนส่งทางราง และได้
กําหนดแนวทาง 3 แนวทาง ซึ่งเสนอโดยคณะทํางานเพ่ือกําหนดแนวทางการใช้คลื่นความถ่ีในย่าน 800/900 
น้ัน 

คณะที่ปรึกษาได้กําหนดกรอบแนวความคิดของการศึกษาในครั้งน้ี ภายใต้สมมุติฐานพ้ืนฐานที่สําคัญ 2 
ประการ ดังน้ี 

(1) รัฐจะต้องจัดหาระบบอาณัติสัญญาณให้กับระบบคมนาคมขนส่งทางราง ทั้งความเร็วตํ่าและ
ความเร็วสูง ที่มีความปลอดภัยเป็นที่ยอมรับในระดับนานาชาติ 

(2) ระบบอาณัติสัญญาณดังกล่าวจะต้องสอดคล้องกับแผนพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งทางรางของ
ประเทศในอนาคต 

เมื่อพิจารณาจากแนวทางเลือกทั้ง 3 แนวทาง จะเห็นว่าแนวทางที่ 1 และ 2 มีความแตกต่างหลักจาก
แนวทางที่ 3 คือมีการจัดสรรคลื่นความถ่ีให้แก่ระบบคมนาคมขนส่งทางรางจํานวน 10 และ 5 MHz ตามลําดับ 
นอกจากน้ีสําหรับแนวทาง 2 อาจส่งผลกระทบต่อการดําเนินธุรกิจที่ใช้อุปกรณ์ RFID การพิจารณาเลือก
แนวทางใดๆ จะวิเคราะห์ถึงประโยชน์และต้นทุน (Benefit-Cost analysis) ของการจัดสรรคลื่นความถ่ีให้แก่
ระบบคมนาคมขนส่งทางรางเทียบกับการจัดสรรให้แก่กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่สากล โดยประโยชน์และ
ต้นทุนน้ัน สามารถแบ่งได้เป็นเป็น 3 ส่วนหลักๆ ได้แก่ ทางด้านเศรษฐกิจ สังคม และวิศวกรรม โดยการ
ตัดสินใจจัดสรรคลื่นความถี่สําหรับการคมนาคมขนส่งทางราง(ETCS Level 2) ในแนวทางที่ 1 และ 2 จะ
ขึ้นกับประโยชน์ที่ ไ ด้รับเ พ่ิมขึ้น (Marginal Benefits) ว่าต้องมีมูลค่ามากกว่าต้นทุนการเสียโอกาส 
(Opportunity cost) หากจัดสรรคลื่นความถ่ีให้แก่กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ สําหรับการจัดสรรคลื่น
ความถี่ในแนวทางที่ 3 จะพิจารณาประโยชน์ที่ได้รับเพ่ิมขึ้น (Marginal Benefits) หากจัดสรรคลื่นความถี่
ให้แก่กิจการโทรคมนาคมเคลื่อนที่ทั้งหมด เปรียบเทียบกับต้นทุนการเสียโอกาส (Opportunity cost) หาก
พิจารณาเลือกใช้เทคโนโลยีที่ไมจ่ําเป็นต้องใช้คลื่นความถ่ี (ETCS Level 1) 
 

5.1 ประโยชน์ส่วนเพิ่ม (Marginal Benefit) ทางด้านเศรษฐศาสตร์    

-  การประหยัดต้นทุนพลังงานของประเทศจากการที่ประชาชนหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางรางมากขึ้น  
เน่ืองจากปัจจุบันประชาชนไม่นิยมเดินทางโดยใช้การคมนาคมขนส่งทางราง แต่หากมีจัดสรรคลื่น

ความถี่เพ่ือใช้ในการคมนาคมขนส่งทางรางแล้ว จะทําให้การดําเนินงานมีประสิทธิภาพและรวดเร็วขึ้น และจะ
ทําให้ประชาชนหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางรางมากขึ้น ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนการใช้พลังงานของประเทศไทย
ได้ เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางรางมีต้นทุนที่ตํ่ากว่า 

จากผลการศึกษาของ Stickland, J. (2006) สนับสนุนให้เห็นว่า ระบบขนส่งมวลชนทางรถไฟเป็น
รูปแบบที่ใช้พลังงานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากกว่าการเดินทางด้วยยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ อย่างไรก็ตาม 
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การเดินทางด้วยรถไฟไทยในปัจจุบันยังมีความล่าช้าอยู่มาก ทําให้ผู้ที่สนใจเดินทางด้วยรถไฟจึงมีไม่มาก ส่งผล
ให้ต้นทุนการให้บริการสูงและประสบภาวะขาดทุนอย่างต่อเน่ือง ดังน้ัน หากมีการพัฒนาและปรับปรุงการ
ให้บริการระบบรางคู่หรือรถไฟความเร็วสูง รวมถึงการควบคุมระบบการเดินรถให้มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
เพ่ือลดระยะเวลาการเดินทางและเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทาง แนวทางดังกล่าวจึงมีความเป็นไปได้ว่า 
จํานวนผู้โดยสารรถไฟจะมีเพ่ิมมากขึ้นซึ่งจะส่งผลให้ต้นทุนเฉลี่ยการให้บริการทางรถไฟตํ่าลง หรืออีกนัยหน่ึง 
การใช้พลังงานเพ่ือให้บริการในระบบขนส่งมวลชนด้วยรถไฟจะมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 
การวิเคราะห์ประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาและปรับปรุงระบบการควบคุมการให้บริการรถไฟใน

ส่วนน้ีจะพิจารณาผลกระทบทางบวกที่เกิดขึ้นกับสังคมในแง่พลังงานท่ีสามารถประหยัดได้จากการให้บริการ
ขนส่งมวลชนทางรถไฟ และเพ่ือให้การกําหนดสัดส่วนของผู้ที่จะเปลี่ยนการเดินทางด้วยขนส่งมวลชนรูปแบบ
อ่ืนๆ หันมาสนใจและเดินทางด้วยรถไฟ (ทั้งรถไฟความเร็วตํ่าและรถไฟความเร็วสูง) ที่ปรึกษาจะดําเนินการ
สํารวจความคิดเห็นของประชาชนในประเด็นดังกล่าว 

 
-  การลดต้นทุนในการคมนาคมขนส่งทางรางของภาคธุรกิจ 
 สําหรับภาคธุรกิจในปัจจุบันยังคมนิยมใช้การขนส่งทางบกเป็นหลัก หากมีการจัดสรรคลื่นความถ่ีเพ่ือ
ใช้ในการคมนาคมขนส่งทางรางแล้ว จะทําให้การดําเนินงานมีประสิทธิภาพและรวดเร็วขึ้น และมีต้นทนุในการ
ขนส่งที่ประหยัดกว่าการขนส่งทางบก ย่อมจะช่วยทําให้ระบบการขนส่งของประเทศไทยดีขึ้นมีต้นทนุตํ่าลง 
และส่งผลต่อราคาสินค้าที่ตํ่าลงได้อีกด้วย หากภาคธุรกิจหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางราง 

ตามตารางที่ 1 จะเห็นว่าความล่าช้าของการเดินรถไฟ ทําให้การขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้นในประเทศไทย
ปัจจุบันกว่าร้อยละ 80 ยังพ่ึงพิงการขนส่งทางถนน แม้ว่าต้นทุนที่ใช้ในการขนส่งทางถนนจะสูงกว่าการขนส่ง
ทางรางก็ตาม (ตารางที่ 2) การพัฒนาและปรับปรุงระบบการควบคุมการให้บริการรถไฟที่ได้มาตรฐาน จะช่วย
ให้การขนส่งทางรางมีความรวดเร็วและปลอดภัยมากขึ้น ซึ่งจะทําให้ผู้ประกอบการหันมาสนใจและพ่ึงพิงการ
ขนส่งทางรางแทนการขนส่งทางถนนมากขึ้น  
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ตารางที่ ๑ แสดงปริมาณการขนส่งสนิค้าภายในประเทศ พ.ศ. 2551-2555 

        (หน่วย: พันตัน) 

 

       ที่มา: สํานักวิชาการ สํานักงานเลขาธิการวุฒิสภา (กรกฎาคม 2556) 

ตารางที่ 2 ต้นทุนเฉลี่ยในการขนส่ง 

ต้นทุนเฉลีย่ในการขนส่ง 

ทางถนน 1.72 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 

ทางราง 0.93 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 

ทางน้าํ 0.64 บาทต่อตันต่อกิโลเมตร 

ที่มา: ชัชชาติ สิทธิพันธ์ุ (21 มกราคม 2556) 

  

ประโยชน์ที่เกิดจากการประหยัดต้นทุนในการขนส่ง (Logistic Costs) จะทําให้ต้นทุนสินค้าต่างๆ มี
ราคาตํ่าลงและทําให้ไทยมีศักยภาพในการแข่งขันเพ่ิมมากขึ้น การวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะพิจารณามูลค่าการ
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ประหยัดค่าขนส่ง (Cost Saving) ที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในสังคม กล่าวอีกนัยหน่ึง มูลค่าต้นทุนการขนส่งสินค้าที่
สามารถประหยัดได้เทียบเท่ากับประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการปรับปรุงการให้บริการทางรางให้มีประสิทธิภาพ
มากย่ิงขึ้น 

เพ่ือให้ผลการวิเคราะห์ในส่วนน้ีมีความน่าเช่ือถือมากขึ้น ที่ปรึกษาจะดําเนินการสัมภาษณ์โอกาส
และความเป็นไปได้ที่ผู้ประกอบการจะเปลี่ยนจากการขนส่งทางรถมาใช้บริการการขนส่งทางราง โดย
ดําเนินการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มีการใช้บริการขนส่งทางรถจํานวนมาก อาทิ ผู้บริหารของบริษัท
ในกลุ่มปูนซิเมนต์ไทย ผู้บริหารของบริษัทในกลุ่มซีพี เป็นต้น ข้อมูลจากการสัมภาษณ์จะถูกนํามาพิจาณาใน
การกําหนดสัดส่วนการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งที่คาดว่าจะเกิดขึ้นภายหลังจากพัฒนาและปรับปรุงระบบการ
ขนส่งทางรางของไทย เพ่ือนําไปคํานวณปริมาณการขนส่งทางรางที่คาดว่าจะเพ่ิมขึ้นและมูลค่าต้นทุนการขนส่ง
สินค้าที่สังคมจะสามารถประหยัดได้ต่อไป 

- การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มากขึ้นของธุรกิจชุมชนตามแนวทางรถไฟ 
 ตามท่ีได้มีการกําหนดแผนการก่อสร้างทางรถไฟ ทั้งความเร็วตํ่าและความเร็วสูง หากประชาชนและ
ภาคธุรกิจนิยมหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางรางมากขึ้น ย่อมจะทําให้เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในจังหวัด
ต่างๆ ที่อยู่ในแผนพัฒนาการก่อสร้างรถไฟ โดยปกติชุมชนโดยรอบที่การคมนาคมมีความสะดวก สามารถ
เข้าถึงได้ง่ายจะส่งผลให้การดําเนินธุรกิจและความเป็นอยู่ในบริเวณน้ันๆ มีการพัฒนาและมีศักยภาพที่เข้มแข็ง 
อย่างไรก็ตาม เส้นทางที่รถไฟตัดผ่านโดยเฉพาะในชนบทที่ห่างไกลความเจริญยังไม่สามารถบรรลุเป้าหมาย
ดังกล่าวได้ ทั้งน้ี เน่ืองจากจํานวนรอบการว่ิงผ่านของทางรถไฟและจํานวนผู้โดยสารและการขนส่งทางรางยังมี
ไม่มาก หากรถไฟได้รับการปรับปรุงและพัฒนาให้มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น ว่ิงได้รวดเร็วและมีมาตรฐานที่
ปลอดภัยย่อมส่งผลให้ชุมชนโดยรอบที่รถไฟว่ิงผ่านมีผู้โดยสารมากข้ึน กอปรกับการขนส่งทางรางที่เพ่ิมขึ้นจะ
สนับสนุนให้ธุรกิจโดยรอบมีการเติบโตมากข้ึน ด้วยเหตุน้ี ที่ปรึกษาจะดําเนินการวิเคราะห์มูลค่าที่สังคมจะ
ได้รับในแง่การเติบโตของภาคธุรกิจภายหลังจากการให้บริการของรถไฟได้รับการพัฒนาและปรับปรุงให้มี
ประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 
- การประหยัดงบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมถนน จากการลดลงของการคมนาคมขนส่งทางบก 
 เป็นที่ทราบกันดีว่าสภาพถนนที่ชํารุดทรุดโทรมและมีความจําเป็นต้องต้ังงบประมาณในการบูรณะ
ซ่อมแซมน้ัน มีสาเหตุมาจากการใช้ถนนเพ่ือการคมนาคมขนส่งของภาคธุรกิจ ดังน้ันหากมีการพัฒนาระบบการ
คมนาคมขนส่งทางรางที่ประสิทธิภาพและภาคธุรกิจหันมาใช้การขนส่งทางรางมากขึ้น ย่อมจะทําให้สภาพถนน
มีสภาพที่ดีและมีอายุการใช้งานที่ยาวนานขึ้น และช่วยประหยัดงบประมาณสําหรับการซ่อมแซม 
 

5.2 ประโยชน์ส่วนเพิ่ม (Marginal Benefit) ทางด้านสังคม 

- การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินจากอุบัติเหตุที่ลดลง เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางรางมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น และการหันมาใช้การคมนาคมขนสง่ทางรางแทนการใช้รถยนต์ 
 สถิติการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยต้ังแต่ปี 2547 (ตารางที่ 3) ช้ีให้เห็นว่า อุบัติเหตุที่เกิดบนถนนมี
สูงถึงร้อยละ 99 ขณะที่อุบัติเหตุที่เกิดจากการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ มจีํานวนน้อยมาก หากเปรียบเทียบ
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จํานวนการเกิดอุบัติเหตุระหว่างการขนส่งและโดยสารทางถนนกับการขนส่งและโดยสารด้วยรถไฟ พบว่า 
อุบัติเหตุที่เกิดบนถนนมีจํานวนคร้ังที่มากกว่าทุกปีและเป็นสาเหตุทําให้เกิดการบาดเจ็บและสญูเสียชีวิตปีละ
หลายหมื่นคน ขณะที่อุบัติเหตุที่เกิดจากการขนส่งทางรางและการโดยสารทางรถไฟนําไปสู่ความสูญเสียชีวิต
และการบาดเจ็บที่มีจํานวนน้อยกว่ามาก 
 การสูญเสียที่เกิดขึ้นไม่ว่าจะเป็นการสูญเสียชีวิตหรือเพียงได้รับบาดเจ็บย่อมทําให้สังคมเกิดความ
สูญเสีย อย่างไรก็ตาม ที่ผ่านมา ผู้ใช้บริการนิยมเลือกขนสง่ทางถนนและโดยสารทางรถมากกว่าการขนส่งทาง
รางและการโดยสารด้วยรถไฟ เน่ืองจากมีความรวดเร็วมากกว่า แต่หากระบบการให้บริการของรถไฟได้รับการ
พัฒนาและปรับปรุงให้มีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น และควบคุมด้วยเทคโนโลยีที่มีมาตรฐานมากขึ้น ย่อมทําให้
การเดินทางใช้เวลาลดลงและเดินทางที่หมายตามท่ีกําหนดไว้ ซึ่งจะเป็นปัจจัยสําคัญทีท่ําให้ผู้ประกอบการและ
ผู้โดยสารหันมาสนใจขนส่งทางรางและเดินทางด้วยรถไฟมากขึ้น แนวทางดังกล่าวจะช่วยให้ความสูญเสียที่
เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุบนถนนลดลงได้อย่างมาก ซึ่งนับเป็นประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นกับสังคมโดยรวม  

ดังที่กล่าวข้างต้น ที่ปรึกษาจะดําเนินการวิเคราะห์หามูลคา่ความสูญเสียที่จะลดลงจากการหันมาใช้
บริการขนส่งทางรางและโดยสารด้วยรถไฟ  
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ตารางที่ 3 สถิติการเกิดอุบัติเหตุจําแนกตามภาคการขนส่ง 

 
  

ที่มา: สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
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5.3 ประโยชน์ส่วนเพิ่ม (Marginal Benefit) ทางด้านวิศวกรรม 

- ความสามารถในการทํางานร่วมกัน (Interoperability) ของระบบการสื่อสารสําหรับการคมนาคมขนส่งทาง
รางกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

การพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระบบการสื่อสารไร้สายเพ่ือการสื่อสารสัญญาณควบคุมทางรถไฟสําหรับ
ประเทศไทยน้ัน จําเป็นต้องพิจารณาถึงความสามารถในการทํางานระหว่างระบบควบคุมที่ใช้ในประเทศไทย
กับระบบควบคุมที่ใช้ในประเทศเพ่ือนบ้านด้วย (Interoperability) คือต้องพิจารณาดูว่าหากรถไฟขบวนน้ันมี
การข้ามเขตแดนระหว่างประเทศ เช่น ข้ามระหว่างไทย-มาเลเซีย หรือ ไทย-ลาว จะสามารถสื่อสารสัญญาณ
ควบคุมทางรถไฟระหว่างกันได้หรือไม่ หากไม่สามารถเข้ากันได้ทางเทคนิคอันเน่ืองมาจากการใช้เทคโนโลยี
ระบบที่แตกต่างกับประเทศเพ่ือนบ้าน จะก่อให้เกิดความยุ่งยากในการสื่อสารสัญญาณควบคุมเมื่อรถไฟข้าม
เขตแดนระหว่างประเทศ  

 โดยเฉพาะอย่างย่ิงการทําระบบรถไฟความเร็วสูงระหว่างประเทศซึ่งมีความเสี่ยงค่อนข้างสูงที่จะเกิด
อุบัติเหตุได้ จึงจําเป็นอย่างย่ิงที่จะต้องวางระบบให้สอดคล้องกันในแต่ละประเทศ เช่น หากในประเทศเพ่ือน
บ้านใช้การสื่อสารไร้สายระบบใด ย่านความถี่ใด ในแง่ของ Interoperability แล้ว ประเทศไทยก็ควรใช้ระบบ
และความถ่ีย่านเดียวกัน เพ่ือให้สามารถสื่อสารสัญญาณควบคุมระหว่างกันได้อย่างต่อเน่ืองและทําให้เกิดความ
ปลอดภัยสูงสุดเมื่อมีการข้ามเขตแดนระหว่างประเทศ 

 
5.4 การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณ์อาณัติสัญญาณในแนวทางท่ี 1 และ 2 (ETCS Level 2) ที่
ต้องการใช้คลื่นความถ่ีเทียบกับแนวทางที่ 3 (ETCS Level 1) 
 ประโยชน์ที่ได้รับจากการจัดสรรคลื่นความถ่ีให้แก่ระบบขนส่งทางรางส่วนน้ี พิจารณาถึงการประหยัด
เงินลงทุนอุปกรณ์ในการเลือกใช้เทคโนโลยีการสือสารระบบขนส่งทางรางโดยใช้คลื่นความถ่ีย่าน 800/900 
MHz (ETCS Level ) เทียบกับแนวทางที่ 3  

 
5.5 ต้นทุนที่เกิดจากการจัดสรรคลื่นความถี่ให้แก่การคมนาคมขนส่งทางรางเทียบกับประโยชน์ที่ได้รับถ้า
จัดสรรคลื่นให้แก่กิจการโทรคมนาคม 

- ต้นทุนจากการเสียรายได้ให้แก่รัฐ (Spectrum Revenue) 

- มูลค่าคลื่นย่านความถ่ี 800/900 MHz (Spectrum Value) 

6. สรุปประโยชน์และต้นทนุส่วนเพ่ิม (Marginal Benefit and Cost) สําหรบัแนวทาง 1-3 

แนวทางที่ 1 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางเศรษฐกิจ (Marginal Economic Benefits)  

(1) การลดต้นทุนในการคมนาคมขนส่งทางรางของภาคธุรกิจและภาคประชาชน 
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(2) การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มากขึ้นของธุรกิจชุมชนตามแนวทางรถไฟ 

(3) การประหยัดงบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมถนน จากการลดลงของการคมนาคมขนส่งทาง
บก 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางสังคม (Marginal Social Benefits) 

(1) การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สนิจากอุบัติเหตุที่ลดลง เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางราง
มีประสิทธิภาพมากขึ้น และการหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางรางแทนการใช้รถยนต์ 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางวิศวกรรม (Marginal Engineering Benefits) 

(1) การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณ์อาณัติสัญญาณระบบ GSM-R เมื่อเทียบกับแนวทาง 3 ที่ใช้
ระบบ ETCS Level 1 

(2) ประเด็นความสามารถในการทํางานร่วมกัน (Interoperability) ของระบบการสื่อสารสําหรับการ
คมนาคมขนส่งทางรางกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

- ต้นทุนส่วนเพ่ิมที่รัฐสูญเสียรายได้จากการใช้คลื่นความถ่ีย่าน 800/900 MHz จํานวน 10 MHz ใน
ส่วนรายได้จากการประมูลทีจ่ะหายไป และค่าธรรมเนียมที่จ่ายให้รฐัในแต่ละปีที่จะหายไป 

- ต้นทุนค่าเสียโอกาสจากขนาดคลื่นความถ่ีที่สามารถนํามาให้บริการกิจการโทรคมนาคมลดลงจํานวน 
10 MHz 

แนวทางที่ 2 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางเศรษฐกิจ (Marginal Economic Benefits)  

(1) การลดต้นทุนในการคมนาคมขนส่งทางรางของภาคธุรกิจและภาคประชาชน 

(2) การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มากขึ้นของธุรกิจชุมชนตามแนวทางรถไฟ 

(3) การประหยัดงบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมถนน จากการลดลงของการคมนาคมขนส่งทาง
บก 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางสังคม (Marginal Social Benefits) 

(1) การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สนิจากอุบัติเหตุที่ลดลง เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางราง
มีประสิทธิภาพมากขึ้น และการหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางรางแทนการใช้รถยนต์ 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางวิศวกรรม (Marginal Engineering Benefits) 

(1) การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณ์อาณัติสัญญาณระบบ GSM-R เมื่อเทียบกับแนวทาง 3 ที่ใช้
ระบบ ETCS Level 1 
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(2) ประเด็นความสามารถในการทํางานร่วมกัน (Interoperability) ของระบบการสื่อสารสําหรับการ
คมนาคมขนส่งทางรางกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

- ต้นทุนส่วนเพ่ิมที่รัฐสูญเสียรายได้จากการใช้คลื่นความถ่ีย่าน 800/900 MHz จํานวน 10 MHz ใน
ส่วนรายได้จากการประมูลทีจ่ะหายไป และค่าธรรมเนียมที่จ่ายให้รฐัในแต่ละปีที่จะหายไป 

- ต้นทุนค่าเสียโอกาสจากขนาดคลื่นความถ่ีที่สามารถนํามาให้บริการกิจการโทรคมนาคมลดลงจํานวน 
4 MHz 

- ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์ RFID ให้ใช้คลื่นความถ่ีที่ย่านอ่ืน หรือปรับอุปกรณ์ให้
ทันสมัย 

แนวทางที่ 3 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางเศรษฐกิจ (Marginal Economic Benefits)  

(1) การลดต้นทุนในการคมนาคมขนส่งทางรางของภาคธุรกิจ 

(2) การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่มากขึ้นของธุรกิจชุมชนตามแนวทางรถไฟ 

(3) การประหยัดงบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมถนน จากการลดลงของการคมนาคมขนส่งทาง
บก 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางสังคม (Marginal Social Benefits) 

(1) การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สนิจากอุบัติเหตุที่ลดลง เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางราง
มีประสิทธิภาพมากขึ้น และการหันมาใช้การคมนาคมขนส่งทางรางแทนการใช้รถยนต์ 

- ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางวิศวกรรม (Marginal Engineering Benefits) 

(1) การประหยัดเงินลงทุนสําหรับอุปกรณ์อาณัติสัญญาณระบบ ETCS Level 1 เมื่อเทียบกับแนวทาง 
1-2 เมื่อเทียบกับระบบ GSM-R  

(2) ความสามารถในการทํางานร่วมกัน (Interoperability) ของระบบการสื่อสารสําหรับการคมนาคม
ขนส่งทางรางกับประเทศเพ่ือนบ้าน 
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ตารางสรุปการพิจารณาประโยชน์และต้นทุนแต่ละแนวทาง 

 แนวทาง 1 แนวทาง 2 แนวทาง 3 

1. ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางเศรษฐกิจ (Marginal Economic Benefits)    

1.1 การลดต้นทุนในการคมนาคมขนส่งทางรางของภาคธุรกิจ X X X 

1.2 การเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจท่ีมากข้ึนของธุรกิจชุมชนตามแนวทางรถไฟ X X X 

1.3 การประหยัดงบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมถนน จากการลดลงของ
การคมนาคมขนส่งทางบก 

X X X 

2. ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางสังคม (Marginal Social Benefits)    

2.1 การลดความสูญเสียในชีวิตและทรัพย์สินจากอุบัติเหตุท่ีลดลง เนื่องจาก
การคมนาคมขนส่งทางรางมีประสิทธิภาพมากข้ึน และการหันมาใช้การ
คมนาคมขนส่งทางรางแทนการใช้รถยนต์ 

X X X 

3. ประโยชน์ส่วนเพ่ิมทางวิศวกรรม (Marginal Engineering Benefits)    

3.1 ประเด็นเงินลงทุนสําหรับอุปกรณ์อาณัติสัญญาณระบบ GSM-R เม่ือเทียบ
กับระบบ ETCS Level 1 

X X X 

3.2 ประเด็นความสามารถในการทํางานร่วมกัน (Interoperability) ของระบบ
การสื่อสารสําหรับการคมนาคมขนส่งทางรางกับประเทศเพื่อนบ้าน 

X X X 

4. ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการใช้คลื่นความถ่ีย่าน 800/900 MHz X X  

5. ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากการเสียรายได้ให้แก่รัฐ (Spectrum Revenue) X X  

6. ต้นทุนส่วนเพ่ิมจากรายได้ท่ีลดลงจากการจัดสรรคลื่นความถ่ีจํานวน 5 
หรือ 10 MHz ของกิจการโทรคมนาคมเคลื่อนท่ี 

X X  

7. ต้นทุนส่วนเพิ่มจากการปรับเปลี่ยนอุปกรณ์ RFID ให้ใช้คลื่นความถี่ท่ีย่านอ่ืน 
หรือปรับอุปกรณ์ให้ทันสมัย 

 X  

 

 


