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มขร. – SC – 006 -2567 
มาตรฐานระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณ 
จากศนูยกลางสําหรับโครงขายรถไฟฟาในเมือง 
CENTRALIZED TRAFFIC CONTROL AND 
SIGNALING SYSTEM STANDARD FOR 
URBAN GUIDED TRANSPORT TRAIN 

กองมาตรฐานความปลอดภัยและบํารุงทาง 



หนา    ก            
                    มขร. – SC – 006 -2567 มาตรฐานระบบควบคมุระบบอาณัติสญัญาณจากศูนยกลางสําหรบัโครงขายรถไฟฟาในเมือง 

 
รายนามคณะกรรมการจัดทํามาตรฐานการขนสงทางราง 

    คณะกรรมการ 

1.1   นายอธิภ ู จิตรานุเคราะห 
2.1   กรมการขนสงทางราง 

รองประธานกรรมการ
ปฏิบัติหนาที่ประธานฯ 

1.2   นางสลักษณ  พิสุทธิพัทธยา 
        สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม 

กรรมการ 
 

1.3   นายชัยวัฒน  สังขภาคย 
        สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

กรรมการ 

1.4   นายกําพล  บุญชม 
        การรถไฟแหงประเทศไทย 

กรรมการ 

1.5   นายสุพพัต  พิพัฒนกุล 
        การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

กรรมการ 

1.6   นายอานุภาพ  เกียรติกําจร 
        บริษัท รถไฟฟา ร.ฟ.ท. จํากัด 

กรรมการ 

1.7   นายอาณัต ิ หาทรัพย 
        สถาบันวิจัยวิทยาศาสตรและทคโนโลยีแหงประเทศไทย 

กรรมการ 

1.8   ดร. สุธ ี โอฬารฤทธินันท 
        สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ 

กรรมการ 

1.9   นายอนุสรณ  ทนหมื่นไวย 
        สถาบันมาตรวิทยาแหงชาต ิ

กรรมการ 

1.10 พันตํารวจโท ดร. บัณฑิต  ประดับสุข 
        สมาคมสถาปนิกสยาม ในพระบรมราชูปถัมภ 

กรรมการ 

1.๑1 นายธงชัย  วณิชวิกรม 
        สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 

กรรมการ 

1.๑2 นายวัสพล  ลัญฉนวัฒน 
        บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

กรรมการ 

1.๑3 นายหลักฐาน  ทองนพคุณ 
        บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

กรรมการ 

1.14 นายทยากร  จันทรางศุ 
        กรมการขนสงทางราง 

กรรมการและ 
เลขานุการ 

1.15 นายศภุฤกษ  สุดยอดประเสริฐ 
        กรมการขนสงทางราง 

กรรมการและ
ผูชวยเลขานุการ 

1.16 นายพลากร กลัดเจริญ 
        กรมการขนสงทางราง 

กรรมการและ
ผูชวยเลขานุการ 

1.17 นายเกริกเกียรติ  อังคณาวิศัลย 
        กรมการขนสงทางราง 

กรรมการและ
ผูชวยเลขานุการ 
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********************* 
 

รายนามคณะอนุกรรมการจัดทํามาตรฐานดานไฟฟาและอาณัติสัญญาณของระบบราง 
    คณะอนุกรรมการ 

1.1   นายอธิภ ู จิตรานุเคราะห 
2.1   กรมการขนสงทางราง 

ประธานอนุกรรมการ 
 

1.2   นายทยากร  จันทรางศ ุ
กรมการขนสงทางราง 

รองประธานอนุกรรมการ 
 

1.3   นายศัลยวิทย  อภิชาตะพงศ 
การรถไฟแหงประเทศไทย 

อนุกรรมการ 

1.4   นายนิธินันต  วิทูรแกวศริิ 
        การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

อนุกรรมการ 
 

1.5   นายสฤษฏโรจ  จันทรเพ่ิมพูนผล  
        สถาบันวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบราง (องคการมหาชน) 

อนุกรรมการ 

1.6   นางสาวนีรนชุ  อารีราชการัณย  
        บริษัท รถไฟฟา ร.ฟ.ท. จํากัด 

อนุกรรมการ 

1.7   นายพรศักดิ์  ครุฑกุล  
        บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

อนุกรรมการ 

1.8   นายปยชัย  ชูเอม  
        บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

อนุกรรมการ 
 

1.9   นายมานะชัย  วัฒนหัตถกรรม  
        บริษัท เอเชีย เอรา วัน จํากัด 

อนุกรรมการ 
 

1.10 นายฉัตรชัย  เรืองปรีชา  
        สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ 

อนุกรรมการ 

1.๑1 นายเอนก  วุฒยวนิข  
        การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย 

อนุกรรมการ 

1.๑2 นายปยะชัย  สุขปลั่ง  
        การไฟฟานครหลวง 

อนุกรรมการ 

1.๑3 นายนวพงศ  นุตาดี  
        การไฟฟาสวนภูมิภาค 

อนุกรรมการ 

1.14 นายบวร  มากนาคา 
        สํานักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียงกิจการโทรทัศน  
        และกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ 
 

อนุกรรมการ 

1.๑8 นายกองพล  ชุนเกาะ 
        กรมการขนสงทางราง 

กรรมการและ
ผูชวยเลขานุการ 

1.๑9 นายฐานัส  ศิริยานนท                                                  
        กรมการขนสงทางราง 

กรรมการและ
ผูชวยเลขานุการ 
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1.๑5 นายพลากร  กลัดเจริญ 
        กรมการขนสงทางราง 

อนุกรรมการและ 
เลขานุการ 

1.๑6 นายฐานัส  ศิริยานนท 
        กรมการขนสงทางราง 

อนุกรรมการและ 
ผูชวยเลขานุการ 

*********************
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1. บทท่ัวไป 
         หลักการของมาตรฐานระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณจากศูนยกลาง (CTC) ฉบับนี้ครอบคลุมขอกําหนด

ทั่วไป ซึ่งมีคุณสมบัติพ้ืนฐานและการทํางาน ดังนี ้
1) คุณสมบัติ (quality) 

2) โครงสรางการดําเนินงานของระบบขนสงทางรางในเมือง  
 (organisation of operation for urban guided transport) 

3) การจัดตารางเดินรถประจําวัน (manage the daily timetable) 

4) การใหบริการขบวนรถไฟ (manage the train service) 

5) การกํากับดูแลการใหบริการเดินรถ (supervise train operations) 

6) การควบคุมพลังงานขับเคลื่อน (control traction power) 

7) การจัดการการเชื่อมตอกับระบบ HMI (manage the interface with the HMI) 

8) การสนับสนุนดานการบํารุงรักษา (support maintenance) และ จุดเชื่อมตอและ

อุปกรณของการซอมบํารุง (maintenance terminals & facilities) 

 

1.1 วัตถุประสงค 

เพ่ือใชเปนแนวปฏิบัติในการกําหนดลักษณะและคุณสมบัติพ้ืนฐานของระบบควบคุมระบบ 

อาณัติสัญญาณจากศนูยกลางสําหรับระบบรถไฟฟาในเมืองของประเทศไทย 

 

1.2 เอกสารอางองิ 

1) EN 50121-4: 2016 Railway Applications – Electromagnetic Compatibility - Part 4: 

Emission and immunity of the signalling and telecommunications apparatus 

2) EN 50126 -1:  2017 Railway Applications –  The specification and demonstration of 

Reliability, Availability, Maintainability and Safety (RAMS) - Part 1: Generic RAMS Process 

3) EN 50128: 2011 Railway applications - Communication, signalling and processing 

systems - Software for railway control and protection systems 

4) EN 50129: 2018 Railway Applications - Communication, signalling and processing 

systems. Safety related electronic systems for signalling; 

5) EN 50159: 2010 Railway applications. Communication, signalling and processing 

systems. Safety related communication in open transmission systems 

มขร. – SC – 006 – 2567 
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6) EN 62267: 2009 Railway application - Automated urban guided transport (AUGT) 

- Safety requirement 

7) EN 62290-1: 2014 Railway applications. Urban guided transport management and 

command/control systems – Part 1: System principles and fundamental concept 

8) EN 62290-2:  2014  Railway applications -  Urban guided transport management and 

command/control systems - Part 2: Functional requirements specification 

9) มขร. – SC – 003 -2566 มาตรฐานระบบควบคุมอาณัติสัญญาณจากศูนยกลางบนโครงขาย

รถไฟสายประธาน (CENTRALIZED TRAFFIC CONTROL STANDARD FOR MAINLINE TRAIN) 

หมายเหต:ุ ในกรณีที่มีการออกมาตรฐานฉบับใหมทดแทนมาตรฐานฉบับเดิม ใหยึดปฏิบัติตามมาตรฐานฉบับใหม 

 

1.3 ขอบเขต 

ในสวนของมาตรฐานฉบับนี้ จัดทําขึ้นเพ่ือเปนองคประกอบแนะนําเบื้องตน และใหความรูความเขาใจ

เก่ียวกับมาตรฐาน รวมถึงอธิบายแนวคิดพ้ืนฐาน คําจํากัดความของระบบและฟงกชันของระบบบริหารจัดการ 

และสั่งการควบคุมสําหรับระบบขนสงทางรางในเมือง (urban guided transport management and 

command/control systems หรือ UGTMS) ซึ่งระบบนี้ออกแบบมาเพ่ือใชงานกับระบบรถไฟฟา นอกจากนี้ 

มาตรฐานนี้สามารถใชไดกับระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณรถไฟที่ไดติดตั้งใชงานอยูในปจจุบัน  

และ/หรือที่จะติดตั้งใหมในอนาคตบนโครงขายระบบรถไฟฟาในเมือง 

ในหัวขอของมาตรฐานฉบับนี้ ครอบคลุมระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณจากศูนยกลางท่ีนํามาใชกับ 

1) การสงขอมูลอยางตอเนื่อง  
2) การควบคุมดูแลเขตความปลอดภัยรอบรถไฟฟาในขณะเคลื่อนขบวนรถไฟ (train protection profile)  
3) การเฝาติดตาม (monitoring) ตําแหนงรถไฟฟาทั้งจากอุปกรณขางทางและแสดงตําแหนง

จากขบวนรถไฟ (reporting trains) 
มาตรฐานนี้ไมบังคับใชกับระบบควบคุมและสั่งการที่มีอยูแลว หรือโครงการท่ีเริ่มดําเนินการกอน

วันที่มาตรฐานนี้มีผลบังคับใช 

 

1.4 นิยามคําศัพท  

ระดับของระบบอัตโนมัติ 1 (grade of automation 1 : GoA1) หมายถึง การปฏิบัติการ
รถไฟฟาที่ไมใชระบบอัตโนมัติ (GoA 1) 
  
ระดับของระบบอัตโนมัติ 2 (grade of automation 2 : GoA2) หมายถึง การปฏิบัติการ
รถไฟฟากึ่งอัตโนมัติ (GoA 2) 
 
ระดับของระบบอัตโนมัติ 3 (grade of automation 3 : GoA3) หมายถึง การปฏิบัติการ
รถไฟฟาไมมคีนขับ (GoA 3) 
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ระดับของระบบอัตโนมัติ 4 (grade of automation 4 : GoA4) หมายถึง การปฏิบัติการ
รถไฟฟาไมมผีูปฏิบัติการ (GoA 4) 
 
คําสั่ง (command) หมายถึง คําสั่งจากผูควบคุมเสนทางวิ่ง หรือคําสั่งจากฟงกชันของระบบ 
 
การควบคุม (control) หมายถึง กระบวนการเพื่อรักษาเอาตพุตของระบบภายในตัวแปร 
ที่กําหนดโดยใชคําสั่งสําหรับการควบคุมที่ไมเกี่ยวของกับความปลอดภัยหรือการควบคุม 
ที่เก่ียวของกับความปลอดภัย 
     หมายเหตุ: ตัวอยางการควบคุมที่ไมเกี่ยวของกับความปลอดภัยคือกระบวนการสั่งการเรง
ความเร็วหรือการเบรกเพื่อรักษาความเร็วที่ x กม./ชม. ± y กม./ชม. ตัวอยางการควบคุม 
ที่เก่ียวของกับความปลอดภัย คอืกระบวนการสั่งการเบรกฉุกเฉิน หากความเร็วเกินขีดจํากัดความเร็ว
ที่กําหนดไวลวงหนา 
 
บังคับสัมพันธ (interlocking) หมายถึง การประสานกันไดระหวางคันบังคับหรือวงจรควบคุม
ไฟฟาของอุปกรณตาง ๆ เชน ประแจกลไฟฟา สัญญาณไฟ ซึ่งออกแบบเพ่ือปองกันการเปลี่ยนคา 
ของอุปกรณโดยไมไดตั้งใจซึ่งอาจนําไปสูสภาวะที่ไมปลอดภัยได 
 
การจัดการ (management) หมายถึง กระบวนการบริหารจัดการการบริการระบบขนสงทางรางในเมือง
เพื่อบริหารจัดการบริการรถไฟฟาตามตารางเวลาเดินรถอยางมีประสิทธิภาพและเชื่อถือได  
รวมถึงการจัดการกับโหมดการทํางานทีไ่มเต็มรูปแบบ (degraded modes) และสถานการณที่ไมปกติ 
 
ฟงกชันบังคับ (mandatory function) หมายถึง ฟงกชันที่ จําเปนสําหรับแอปพลิเคชัน 
ของระบบการขนสงทางรางในเมือง  ซึ่งขึ้นอยูกับระดับของระบบอัตโนมัติ (GoA) และจะตองไดรับ
การพัฒนาใหสอดคลองกับขอกําหนดของระบบการขนสงทางรางในเมือง  เพ่ือใหระบบสามารถ 
ใชงานทดแทนกันได (interchangeable) และทํางานรวมกันได (interoperable)  
      หมายเหตุ: ขอกําหนดของฟงกชันบังคับ มีผลบังคับใชเวนแตจะมีการทําเครื่องหมาย 
วาเปนทางเลือก 
 
ฟงกชันทางเลือก (optional function) หมายถึง ฟงกชันที่ ไมบังคับในแตละระดับ GoA   

ซึ่งผูออกแบบสามารถเลือกใหมีเพ่ิมเติมได 

 
ภารกิจของรถไฟ (mission of a train) หมายถึง คําสั่งที่ ไมเ ก่ียวของกับความปลอดภัย 
เพ่ือนําทางรถไฟในการเดินทางจากจุดเริ่มตนที่กําหนด ไปยังจุดหมายปลายทางที่กําหนด (เชน 
สถานีปลายทาง จุดเปลี่ยนเสนทาง) รวมถึงการหยุดระหวางทางเพื่อใหผูโดยสารข้ึนลง และอาจ
รวมถึงการดําเนินการที่จําเปนของรถไฟ (เชน การกลับรถ) ท่ีมีขอจํากัดเรื่องเวลา  
 
ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (operations control center : OCC) หมายถึง ศูนยที่ทําหนาท่ีดูแล
และจัดการการดําเนินงานของเสนทางหรือโครงขายทางรถไฟฟา 
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เจาหนาท่ีปฏิบัติการ (operations staff) หมายถึง พนักงานท่ีไดรับอนุญาตใหดําเนินงาน 
ที่เก่ียวของกับการปฏิบัติงานรถไฟฟาหรือการใหบริการโดยตรงกับผูโดยสาร 

 
การกํากับดูแล (supervise) หมายถึง การเฝาดูการทํางานและสถานะของระบบและเขาควบคุม
ระบบเมื่อจําเปน 
 
หนวยงานกํากับดูแล (transport authority) หมายถึง หนวยงานที่ มีหนาที่ ในการจัดการ 
และควบคมุระบบการขนสงทางรางใหดําเนินงานไดอยางปลอดภัยและมีระเบียบ 

 

อุปกรณ UGTMS บนรถไฟฟา (UGTMS onboard equipment) หมายถึง อุปกรณ UGTMS  
ที่ติดตั้งบนรถไฟฟา 
 
อุปกรณ  UGTMS ขางทาง (UGTMS wayside equipment) หมายถึง อุปกรณ UGTMS  
ที่ไมไดติดตั้งบนรถไฟฟา แตติดตั้งอยูที่ตําแหนงขางทางรถไฟฟา หรือท่ีอื่น ๆ ตามทางรถไฟฟา  
หรือในโครงขาย 
 

1.5 นยิามคําศัพทเสริม  

ภาวะติดตาย (deadlocks) หมายถึง สถานการณที่ขบวนรถเดินทางมาพบกันโดยไมมีเสนทางหลีก
ใหเดินรถเลี่ยงออกไปได ทําใหไมสามารถเดินรถตอไปไดอีก 
 
UGTMS (urban guided transport management and command/control systems) 
หมายถึง ระบบการบริหารจัดการและควบคุมการขนสงผูโดยสารทางรางภายในเมือง  

1.6 คํายอ  

1. CCTV หมายถึง กลองวงจรปด (closed circuit teleVision) 
2. GoA หมายถึง ระดับของระบบอัตโนมัติ (grade of automation) 
3. HMI หมายถึง สวนเชื่อมประสานระหวางคนและอุปกรณ (human machine interface) 
4. (M) หมายถึง ฟงกชันบังคับ (mandatory) 
5. (O) หมายถึง ฟงกชันทางเลือก (optional) 
6. OCC หมายถึง ศนูยควบคุมการปฏิบัติการ (operations control centre) 
7. UGTMS หมายถึง ระบบการบริหารจัดการและควบคุมการขนสงผูโดยสารทางรางภายในเมือง 

 (urban guided transport management and command/control systems) 
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2. คุณสมบัติ (quality) 
ระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณจากศูนยกลางตองมีคุณสมบัติ ดังนี ้

 2.1 ระบบควบคุ ม ระบบอาณัติ สั ญญาณจากศูนย กล า งต อ งมี ร ะบบสํ า รอง เต็ ม รู ปแบบ  
(fully redundant system) คือ มีการสํารองของคอมพิวเตอร ฮารดแวร การเชื่อมตอสื่อสารอ่ืน ๆ  
ตองมีระบบสํารองที่สามารถทํางานไดทันทวงที (hot standby mode) เพื่อใหมั่นใจวาสวนสําคัญ 
ของระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณจากศูนยกลาง หรือระบบที่เ ก่ียวของ จะไมหยุดการทํางาน 
เมื่อเกิดความผิดปกติขึ้น เชน ฮารดแวรลมเหลวการขาดการเชื่อมตอ และอื่น ๆ 
 2.2 ระบบควบคุมระบบอาณัติสัญญาณจากศูนยกลางตองมีการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร 
เปนไปตาม พระราชบัญญัติ การรักษาความม่ันคงปลอดภัยไซเบอร พ.ศ. 2562 และตามประกาศ
คณะกรรมการกํากับดูแลดานความมั่นคงปลอดภัยไซเบอรทีเ่ก่ียวของ หรือมาตรฐานอื่น ๆ ที่เก่ียวของ 
 

3. โครงสรางการดําเนินงานของระบบขนสงทางรางในเมือง  
(organisation of operation for urban guided transport)  

หนวยงานผูใหบริการระบบรถไฟฟาซึ่งดําเนินงานโดยอาศยัโครงสรางพ้ืนฐาน เชน แนวเสนทางการเดินรถ
และองคประกอบอ่ืน ๆ และขบวนรถไฟแสดงดังรูปที่  3-1 โดยทั่วไปแลวผู ใหบริการมีลักษณะ 
การดําเนินงานเปนดังตอไปนี ้

 

รูปท่ี 3-1 การจัดองคกรการดําเนินงานสําหรับการขนสงทางรางในเมือง 
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ในรูปที่ 3-1 เปนภาพรวมการทํางานของระบบ UGTMS ตามที่ระบุในเอกสารขอกําหนดฟงกชันการทํางาน 
นอกจากนี้ยังเปนการอธิบายลําดับชั้นที่เปนไปตามขอกําหนดของระบบ (system requirement specification, SRS) 
ซึ่งการทํางานของขบวนรถไฟสามารถควบคุมผานอุปกรณท่ีตั้งบริเวณขางทาง (way side) และท่ีติดตั้งบนขบวน
รถไฟ (onboard) ซึ่งมีการเชื่อมตอกับอุปกรณที่ศูนยควบคุมการเดินรถ หรือ operation control center (OCC) 
การจัดการและการกํากับดูแลการเดินรถสามารถจัดการไดจากศูนย OCC ที่เชื่อมตอผาน HMI ที่สามารถแสดง
ฟงกชันที่จําเปนท้ังหมดของระบบ UGTMS 

งานของสวนวางแผนปฏิบัติการท้ังหมดตองมีการวางมาตรการท่ีจําเปนทั้งหมดเพ่ือเตรียมพรอมสําหรับ
การปฏิบัติการจริง จะตองใหขอมูลทั้งหมดที่จําเปนแกหนวยบริหารและกํากับดูแลเพ่ือการใหบริการ 
การเดินรถและจะตองไดรับขอมูลจากหนวยบริหารและกํากับดูแลเชนเดียวกัน เพื่อใหสามารถปรับเปลี่ยน
กระบวนการวางแผนใหสอดคลองกับความตองการในการดําเนินการ 

หนวยบริหารและการกํากับดูแลการปฏิบัติงานตองมีมาตรการท้ังหมดท่ีจําเปน เพื่อสรางความม่ันใจ 
 ในการดําเนินงานในสถานการณปกติ สถานการณที่มีปญหาหรือมีการรบกวน และสถานการณขัดของ 

 

4. การจัดการตารางเดินรถประจําวัน (manage the daily timetable)  
      ในสวนนี้อธิบายหนาที่ ท้ังหมดของฟงกชันที่เก่ียวของกับการจัดการตารางเวลาเดินรถ โดยทั่วไปแลว
ตารางเวลาเดินรถจะมีการกําหนดวันเฉพาะที่ใหบริการ เชน ตารางเดินรถสําหรับวันจันทรถึงวันศุกร ตารางเดินรถ
สําหรับวันเสาร ตารางเดินรถสําหรับวันอาทติย ตารางเดินรถสําหรับวันหยุดพิเศษหรือวันหยุดนักขัตฤกษ 

 
4.1 การนําเขาตารางเวลาเดินรถ (import timetable)  

     ฟงกชันการนําเขาตารางเวลาเดินรถมีวัตถุประสงคเพ่ือนําเขาตารางเวลาเดินรถจากฐานขอมูล
ภายนอกระบบ UGTMS ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ 

4.1.1 ระบบ UGTMS จะตองรองรับการนําเขาตารางเวลาเดินรถที่จัดทําโดยระบบจากภายนอก 
 ที่ไมใชสวนหนึ่งของระบบ UGTMS 

  4.1.2 ระบบ UGTMS จะตองสามารถแสดงตารางเวลาเดินรถที่นําเขา ซึ่งเปนผลลัพธของคําสั่ง
  ปฏิบัติการท่ีสั่งผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  

 
4.2 การเลือกตารางเวลาเดินรถ (select the timetable)  

          ฟงกชันการเลือกตารางเวลาเดินรถชวยใหเจาหนาที่ OCC สามารถเลือกตารางเวลาเดินรถจากตารางเวลา
เดินรถที่นําเขาใหเปนตารางเวลาเดินรถที่ใชในการปฏิบัติงานจริง ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ 
GoA ทุกระดับ 

ตองสามารถเปดใชงานตารางเวลาเดินรถที่เลือกได จากการทํางานของคําสั่งปฏิบัติการ 
ที่สั่งผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  เพ่ือใหกลายเปนตารางเวลาการเดินรถ
ที่ใชในการปฏิบัติงานจริง  
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4.3 การปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถในการใหบริการ (modify the operational timetable)  
            ฟงกชันการปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถในการใหบริการมีวัตถุประสงคเพ่ือใหเจาหนาที่ OCC 
สามารถปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถ เพื่อใชในการบริหารการเดินรถ ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) 
สําหรับ GoA ทุกระดับ 

 4.3.1 ระบบ UGTMS จะตองสามารถปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถ ตามคําสั่งปฏิบัติการท่ีสั่งผาน 
HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เชน การปรับใหมีตารางเดินรถพิเศษชวงการจัดงาน
แขงขันกีฬา การปรับใหมีตารางเดินรถพิเศษสําหรับรถซอมบํารุง  

 4.3.2 ระบบ UGTMS จะตองสามารถจัดการตารางเวลาเดินรถและสงตารางเวลาเดินรถ 
ให HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เพ่ือใหสามารถแสดงขอมูลและแกไข 
ตารางเวลาเดินรถได 

4.3.3 ฟงกชันดังกลาวจะตองสามารถปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถที่เปนการเปลี่ยนแปลงระยะสั้น
  ชั่วคราว เชน การกําหนดใหขบวนรถไฟใหบริการในเสนทางที่สั้นลงจากจุดหมายปลายทางปกต ิ
  โดยไมจําเปนตองพึ่งพาเจาหนาที่ในการกําหนดเสนทางเดินรถ (manual route setting) 

 

5. การใหบริการขบวนรถไฟ (manage the train service) 
 ในสวนนี้ระบุฟงกชันที่จําเปนทั้งหมดสําหรับการจัดการการใหบริการเดินรถ เพ่ือตอบสนองตอแผนการเดินรถ 

ทั้งในสถานการณปกติและไมปกติ โดยมีเปาหมายใหการเดินรถตางจากแผนการเดินรถเดิมใหนอยที่สุดในกรณี 
ที่มีเหตุรบกวน 

 

5.1 การจัดการภารกิจของรถไฟ (manage train missions)  
ฟงกชันการจัดการภารกิจของรถไฟมีวัตถุประสงคเพ่ือสรางชุดคําสั่งการเคลื่อนที่ของรถไฟจากตําแหนง

เริ่มตนไปยังตําแหนงปลายทางที่ไดกําหนดไว ซึ่งระบุไวในแผนการเดินรถเพื่อใหสอดคลองไปกับตารางเวลาเดินรถ

ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA 1 และ GoA 2 แตเปนฟงกชันบังคับ (M) สําหรับ 

GoA 3 และ GoA4 

5.1.1 การกําหนดคาสําหรับภารกิจรถไฟ (train mission) ประกอบดวย 

1) การเคลื่อนขบวนรถไฟที่ไมมีผูโดยสาร 
2) การเคลื่อนรถผานสถานีโดยไมหยุดจอด 
3) การหลีกเลี่ยงการหยุดจอดในสถานี 
4) การเคลื่อนยายขบวนรถไฟสําหรับการซอมบํารุง 
5) การกลับขบวนรถไฟภายในสถานี 
6) การกลับขบวนรถไฟในบริเวณทางหลีก 
7) การปรับเปลี่ยนสถานีเปาหมาย 
8) การเชื่อมขบวนรถไฟและแยกขบวนรถไฟ (couple and split train) 
9) การเพ่ิมขบวนรถไฟและปลอยขบวนรถไฟเพ่ือดําเนินการตามภารกิจ (set in/ 

set out for a mission) 
10) การเพ่ิมขบวนรถไฟตามความตองการ 
11) การยกเลิกขบวนรถไฟหรือกลุมขบวนรถไฟ 
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12) การปรับเปลี่ยนเวลาหยุดจอดที่ชานชาลา 
 5.1.2 ระบบ UGTMS ตองสามารถมอบหมายงานหรือภารกิจท่ีเกี่ยวของกับเสนทางการเดินรถได 

  โดยคําสั่งปฏิบัติการที่สั่งผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) หรือจากตารางเวลา 
  เดินรถอัตโนมัต ิ 

 5.1.3 ระบบ UGTMS จะตองสามารถมอบหมายงานหรือภารกิจใหแกรถไฟขบวนใดขบวนหนึ่ง
 ตามแผนการเดินรถที่กําหนดไว หรือโดยคําสั่งปฏิบัติการที่สั่งผาน HMI ที่ศูนยควบคุม 
 การปฏิบัติการ (OCC)  

 5.1.4 ภารกิจใหมจะถกูนํามาแทนที่ภารกิจปจจบุันโดยเรว็ที่สุด หากภารกิจท้ังสองมีความเขากันได 
 5.1.5 เฉพาะกรณี GoA4 เมื่อภารกิจท้ังหมดที่ใหกับรถไฟไดเสร็จสมบูรณแลว รถไฟจะตองเขาสู

สถานะเตรียมพรอม (stand by) โดยอัตโนมัติ ซึ่งรถไฟนั้นจะตองหยุดเคลื่อนท่ีและประตู
ตองปด (O) 

 5.1.6 ระบบ UGTMS จะตองอนุญาตใหสามารถระบุขอมูลเสนทางเดินรถของขบวนรถไฟที่ถูก
   สงไปยังทางหลีกหรือโรงซอมบํารุง หลังจากเสร็จสิ้นการใหบริการแลว (O) 
 5.1.7 เมื่อระบบ UGTMS ตองมอบภารกิจใหกับรถไฟขบวนใดขบวนหนึ่ง ระบบตองเลือกรถไฟ 
   ที่มีลําดับความสําคัญสูงสุดนํามาใชในการใหบริการเปนอันดับแรก เชน จัดเรียง 
   ความสําคัญตามเกณฑการบํารุงรักษาโดยใชระยะทางที่รถวิ่ง (O) 

 5.1.8 เมื่อมอบภารกิจใหกับรถไฟขบวนใดขบวนหนึ่งแลว ระบบ UGTMS จะตองสรางเลขรหัสขบวน 
รถไฟเฉพาะสําหรับภารกิจนั้น  

 5.1.9 เมื่อขบวนรถไฟถูกถอนออกจากการใหบริการ ระบบ UGTMS จะตองลบเลขรหัสขบวนรถไฟนั้น 
 5.1.10 ระบบ UGTMS จะตองอนุญาตใหพนักงานขับรถสามารถปอนเลขรหัสขบวนรถไฟ 

ผานคําสั่งปฏิบัติการที่สั่งผาน HMI บนขบวนรถไฟ (external train HMI) (O) 
 5.1.11 ระบบ UGTMS จะตองอนุญาตใหสามารถรับเลขรหัสขบวนรถไฟผานคําสั่งปฏิบัติการ 

ทีส่ั่งผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) (O) 
 5.1.12 ระบบ UGTMS จะตองอนุญาตใหสามารถระบุตัวแปรที่ เกี่ ยวของ กับภารกิจนั้ น  

เชน การกําหนดเวลา การกําหนดจุดปลายทาง โดยผานคําสั่งปฏิบัติการที่สั่งผาน HMI  
ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  

 5.1.13 ระบบจะตองสามารถสรางภารกิจได เองเพียงกําหนดจุดปลายทางของรถไฟ (O)
 5.1.14 ระบบจะตองสามารถยกเลิกภารกิจเดิมไดโดยอัตโนมัติเมื่อมีการกําหนดภารกิจใหม (O) 

 
5.2 การกําหนดเสนทางอัตโนมัติ (set routes automatically)  

ฟงกชันการกําหนดเสนทางอัตโนมัติมีวัตถุประสงค เพ่ือใหสามารถกําหนดเสนทางเดินรถไดอัตโนมัติ
หากมีการเลือกใชงานการกําหนดเสนทางอัตโนมัติ (automatic route setting mode) ฟงกชันดังกลาว 
เปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA 1 และเปนฟงกชันบังคบั (M) สําหรับ GoA 2, GoA 3 และ GoA 4 

 5.2.1 กรณีที่การเดินรถไปยังจุดหมายปลายทางที่กําหนดเปนไปไดหลายเสนทาง ระบบ UGTMS 
    จะตองตัดสินใจเลือกเสนทางโดยพิจารณาจากภารกิจ ตําแหนงรถไฟฟาในปจจุบัน และ/
    หรือระดับความสําคัญของการใหบริการ (O)   
 5.2.2 การกําหนดเสนทางเดินรถไฟฟาดวยระบบควบคุมดวยคน (manual route setting)  
    จะตองสามารถใชงานไดตลอดเวลา  
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 5.2.3 กรณีที่เกิดความลาชาในการกําหนดเสนทางอัตโนมัติผูควบคุมการเดินรถจะตองสามารถ 
    เรียกดูและตรวจสอบรายละเอียดขอมูลเสนทางที่วางแผนไวสําหรับขบวนรถไฟนั้นๆ  
    ผานระบบได (O) 
 5.2.4 ระบบ UGTMS จะตองมีกลไกอัตโนมัติในการกําหนดเสนทางการเดินรถลวงหนากอน 
    ขบวนรถไฟเดินทางมาถึงจุดตนทางถัดไปเพ่ือไมใหรถไฟเกิดความลาชา  
 5.2.5 ระบบ UGTMS จะตองมีกล ไก อัตโนมั ติ ในการยกเลิ ก เสนทาง  ( route release) 
    ในกรณทีี่เสนทางการเดินรถมีความขัดแยงกัน (O) 
 5.2.6 ระบบ UGTMS จะตองมีกลไกอัตโนมัติในการกําหนดเสนทางการเดินรถ (route setting)  
    ที่สอดคลองกับขอมูลในภารกิจรถไฟ  
 5.2.7 เพ่ือไมใหเกิดความลาชาของรถไฟฟา ระบบ UGTMS จะตองมีกลไกอัตโนมัติในการกําหนด 

เสนทางการเดิน (route setting) รถลวงหนากอนถึงกําหนดเวลารถออก ณ ตําแหนง 
ที่เก่ียวของ เชน การเคลื่อนที่ของขบวนรถไฟออกจากทางหลีก  

 5.2.8 ระบบจะตองปองกันกรณกีารเกิดภาวะติดตาย (deadlocks) ได  
 5.2.9 สามารถบริหารจัดการและสลับการใชงานชานชาลาได  
 5.2.10 สามารถบริหารจัดการทางรถไฟฟาใหใชไดสองทิศทาง (O) 
 5.2.11 สามารถจัดการเปลี่ยนหรือเบี่ยงเสนทางการเดินรถไฟฟากรณีเสนทางเดิมปดหรือ 

ไมสามารถใชงานได  
 

5.3 การกํากับรถไฟฟา (regulate trains)  
ฟงกชันการกํากับรถไฟฟามีวัตถุประสงคเพ่ือกํากับการใหบริการรถไฟฟา เพ่ือหลีกเลี่ยงความแออัด 

ของจํานวนรถไฟฟาในระบบการเดินรถและลดความลาชาของรถไฟฟาเมื่อเกิดเหตุการณไมปกติ ฟงกชัน
ดังกลาวเปนฟงกชันทางเลอืก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ 

 5.3.1 การกํากับจะตองสอดคลองกับภารกิจของรถไฟ ณ ขณะนั้น  
 5.3.2 ระบบ UGTMS จะตองกํากับใหสามารถเพ่ิมขบวนรถไฟในระบบไดมากขึ้นเพ่ือลดผลกระทบ

ในการใหบริการปกตใิหไดมากที่สุด 
 5.3.3 ระบบ UGTMS จะตองมีแผนกํากับแนวทางการเดินรถใหสอดคลองกับตารางเวลา 

หรือความถี่การใหบริการท่ีกําหนดไว  
 5.3.4 ระบบ UGTMS จะตองสามารถตรวจพบการเดินรถที่คลาดเคลื่อนไปจากกําหนด 
   ตารางเวลาเดินรถหรือความถี่การใหบริการที่กําหนดไว  
 5.3.5 ระบบ UGTMS จะตองสงสัญญาณเตือนไปยัง HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) 
   เมื่อรถไฟฟามาเร็วหรือลาชาเกินคาที่กําหนดไว  
 5.3.6 กรณีที่ตรวจพบความคลาดเคลื่อนไปจากตารางเวลาเดินรถหรือความถี่การใหบริการที่กําหนดไว 
   เพ่ือลดผลกระทบจากความคลาดเคลื่อนของเวลา ระบบ UGTMS จะตองคํานวณเวลา 
   การเดินรถในภารกิจใหมใหกับขบวนรถไฟที่เก่ียวของทั้งหมด (O) 
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5.4 ความตอเนื่องของการใหบริการ (ensure connecting services)  
ฟงกชันความตอเนื่องของการใหบริการมีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมให เกิดความตอเนื่อง 

ในการเดินทางของผูโดยสาร เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนไปยังเสนทางอื่น ๆ แกผูโดยสาร  
เชน รถประจําทาง รถราง รถไฟฟาใตดิน ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ 

 5.4.1 ระบบ UGTMS จะตองไดรับขอมูลที่จําเปนจากระบบการเดินทางอื่นที่จะเชื่อมตอ  
5.4.2 เพ่ือสงเสริมใหเกิดความตอเนื่องในการเดินทางของผูโดยสาร ระบบ UGTMS จะตอง  

1) ปรับความเร็วขบวนรถไฟ (operating speed profile) หากจําเปน 
2) ปรับเวลาหยุดจอดที่สถานีหากจําเปน 
3) ปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถหากจําเปน 
4) สามารถปรับใหรถไฟฟาหยุดรอที่สถานี เพ่ือรอการเชื่อมตอจากรถไฟฟาขบวนอ่ืนหรือ

ระบบขนสงอื่น โดยผานคําสั่งปฏิบัติการท่ีสั่งผาน HMI ทีศู่นยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) 
 

5.5 การจัดการเหตุการณรบกวนการเดินรถ (manage operational disturbances)  
ฟงกชันการจัดการเหตุการณรบกวนการเดินรถ มีวัตถุประสงคเพ่ือเสนอมาตรการและขอแนะนํา 

ในการแกไขเหตุการณรบกวนท่ีเกิดขึ้นในขณะปฏิบัติการเดินรถจากการกํากับดูแลการเดินรถในภาพรวม 
(supervising train operation) ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือกสําหรับ (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ 

 5.5.1 ตองมีการสรางกฎลําดับความสําคัญ (priority rules) ในการบริหารจัดการจราจร 
บริเวณทางแยก (junction) กรณีท่ีรถไฟฟาเกิดขอขัดแยงในการใชเสนทาง ระบบ UGTMS 
สามารถชวยแกไขขอขัดแยงที่เกิดขึ้นโดยอางอิงกฎลําดับความสําคัญท่ีกําหนดไวลวงหนา
โดยอัตโนมัติ หรือสงแนวทางเลือกไปยัง HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) 

 5.5.2 กรณีการเดินรถลาชาและไมสามารถแกไขไดจากที่กําหนดไว (train regulation strategies) 
ระบบ UGTMS จะตองเสนอวิธีแกไขเพ่ือใหการเดินรถกลับเปนปกติ  

 5.5.3 กรณีราง (track sections) ไมพรอมใชงาน เชน มีรถไฟฟาขัดของจอดบนรางหรือสภาพ 
ของรางไมพรอมใชงาน ระบบ UGTMS จะตองเสนอวิธีการแกไขปญหา 

1) เพ่ือใหการเดินรถสามารถดําเนินไดตอไป เชน เปลีย่นไปใช crossover 
2) เพ่ือใหสามารถเดินรถไดเปนปกติในสวนที่ไมไดรับผลกระทบ เชน การกลับรถไฟฟา 

บนทางหลีกหรือบริเวณชานชาลา การเปลี่ยนไปใหบริการเดินรถไฟฟาแบบ shuttle 
 5.5.4 ระบบ UGTMS จะตองแจงวิธีการแกไขตามที่กําหนดผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ 

(OCC) เพื่อใหเจาหนาที่ปฏิบัติการการเดินรถสามารถแกไขตารางเวลาเดินรถ หรือ ทางวิ่ง  
และ/หรือ ภารกิจที่เก่ียวของ  

 5.5.5 ระบบ UGTMS จะตองสามารถแกไขไดตามที่กําหนดผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) 
เชน การปรับเปลี่ยนตารางเวลาเดินรถ การปรับแนวทางการกําหนดเสนทาง (O) 

 
5.6 การสงรถไฟฟาเขาสูระบบ (dispatch trains)  

ฟงกชันการสงรถไฟฟาเขาสูระบบ มีวัตถุประสงคเพ่ือใหการเคลื่อนที่เขาออกสถานีของขบวนรถไฟ
เปนไปดวยความเรียบรอยตลอดแนวเสนทางตามแผนการเดินรถ โดยตองมีความสอดคลองกับการกํากับ
รถไฟฟา (regulate trains) และความตอเนื่องของการใหบริการ (connecting service) เพื่อที่จะประหยัด
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พลังงานและสงผลกระทบอยางจํากัดตอการใหบริการ ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA 
ทุกระดับ  

5.6.1 ระบบ UGTMS สามารถประสานจัดการการคลื่อนท่ีของขบวนรถไฟที่สถานีตาง ๆ โดยสามารถ
ปรับเปลี่ยนเวลาหยุดจอดที่สถานีใหสอดคลองกับสถานการณการเดินรถจริง เชน การเดินรถมี
ความลาชาเพ่ือลดการใชพลังงานไฟฟาในขณะนั้นใหนอยที่สุด (O) 

5.6.2 ระบบ UGTMS สามารถประสานจัดการการเคลื่อนท่ีของขบวนรถไฟที่สถานี โดยสามารถ
ปรับเปลี่ยนเวลาหยุดจอดท่ีสถานี เพ่ือใหพลังงานที่ไดรับจากขบวนรถไฟที่เบรกถูกนําไปใช
ในขบวนรถไฟทีจ่ะเริ่มขับเคลื่อนไดอยางเหมาะสม (O)  

 

 6. การกํากับดูแลการใหบริการเดินรถ (supervise train operations)  
ในสวนนี้ระบุฟงกชันที่จําเปนทั้งหมดสําหรับการกํากับดูแลการเดินรถตลอดทั้งสายหรือทั้งโครงขาย 
 
6.1  การติดตามขบวนรถไฟ (supervise train tracking)  

ฟงกชันการติดตามขบวนรถไฟ มีวัตถุประสงคเพ่ือติดตามรถไฟฟาโดยอัตโนมัติและใหขอมูลแกเจาหนาที่
ปฏิบัติการ โดยขอมูลที่สําคัญในดานความปลอดภัย ประกอบดวยขอมูลที่เก่ียวของกับการครอบครองทาง  
(track occupancy) ชวงทางวิ่งที่มีรถไฟฟาอยูบนราง (sections of track occupied by train) ฟงกชันดังกลาว
เปนฟงกชันบังคับ (M) สําหรับ GoA ทุกระดับ 

สวนขอมูลที่ไมเก่ียวของกับความปลอดภัย ซึ่งประกอบดวยขอมูลที่เก่ียวของกับการเดินรถ เชน 
ขอมูลประจํารถไฟฟา ขอมูลที่เก่ียวของกับคาเริ่มตนและขอผิดพลาดของระบบ เชน การกําหนดคาเริ่มตน
ของขบวนรถไฟผิดพลาด การขาดการสื่อสารระหวางขบวนรถไฟ อยางนอยประกอบดวยขอกําหนด
ดังตอไปนี้ 
 6.1.1 ระบบ UGTMS จะตองรายงานตําแหนงของรถไฟฟาทั้งหมดให กับ HMI ที่ศูนยควบคุม 

การปฏิบัติการ (OCC) ซึ่งรวมถึง 
     1) ตําแหนงของขบวนรถไฟที่สงขอมูล 
     2) ชวงทางวิ่งที่ถูกครอบครองโดยรถไฟฟาอื่นที่ไมใชขบวนที่สงขอมูล กรณีมีการใช 
      อุปกรณตรวจจับรถไฟฟาจากภายนอก 
 6.1.2 ระบบ UGTMS จะตองระบุเลขรหัสเฉพาะสําหรับรถไฟฟาแตละขบวน เชน หมายเลขขบวนรถ 

(train consist number) หมายเลขตูรถไฟ (car number) หมายเลขขบวนรถไฟที่อางถึง
ในตารางเดินรถ (train set number) ใหกับ HMI ที่ศูนยควบคมุการปฏิบัติการ (OCC)  

 6.1.3 ระบบ UGTMS จะตองรายงานขอมูลการเดินรถลาชาและขอมูลการเดินรถที่มาถึงกอน
กําหนดใหกับ HMI ที่ศนูยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  

 6.1.4 ระบบ UGTMS จะตองสามารถจัดเก็บขอมูลการเดินรถที่คลาดเคลื่อนไปจากกําหนด
ตารา ง เวล า เดิ นรถ  ให หน วย งาน กํา กับดู แล เ พ่ื อ ใช สนับสนุนกา รปฏิบั ติ ง า น  
เชน การสอบสวน การวิเคราะห การจัดทํารายงานอยางละเอียด  
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6.2  การกํากับดูแลขบวนรถไฟและอุปกรณขางทาง (supervise trains and wayside equipment)  
ฟงกชันการกํากับดูแลขบวนรถไฟและอุปกรณขางทาง มีวัตถุประสงคในการตรวจสอบสถานะ 

ของขบวนรถไฟและอุปกรณขางทางเพื่อใหสามารถรับรูสถานะปจจุบันและเหตุผิดปกติที่อาจเกิดขึ้นที่สงผล
ตอการใหบริการไดโดยเร็ว ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA 1 และ GoA 2 แตเปน
ฟงกชันบังคบั (M) สําหรับ GoA 3 และ GoA 4 

6.2.1 ระบบ UGTMS จะตองสงขอมูลสถานะและขอผิดพลาดทั้งหมดพรอมระบุลําดับความสําคญัผาน 
HMI บนขบวนรถไฟ (external train HMI) เพื่ อใช ในการแสดงผลและจัดเก็บขอมูล  
ฟงกชันนี้ เปนฟงกชันบังคับ (M) สําหรับ GoA 1 และ GoA 2 แตเปนฟงกชันทางเลือก (O)  
สําหรับ GoA 3 และ GoA 4 

6.2.2 ระบบ UGTMS จะตองสงขอมูลสถานะและขอผิดพลาดทั้งหมดของอุปกรณ UGTMS บนรถไฟฟา 
พรอมระบุลําดับความสําคัญผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เพ่ือใช 
ในการแสดงผลและจัดเก็บขอมูลของรถไฟฟาที่กําหนด ฟงกชันนี้เปนฟงกชันทางเลือก (O)  
สําหรับ GoA1 และ GoA 2 แตเปนฟงกชันบังคับ (M) สําหรับ GoA 3 และ GoA 4 

6.2.3 กรณีที่เกิดเหตุอุปกรณขัดของ ระบบ UGTMS จะตองเสนอวิธีแกไขผานชุดเชื่อมตอ 
ระบบ HMI ที่เก่ียวของ (O) 

6.2.4 ระบบ UGTMS จะตองใหขอมูลสถานะและขอผิดพลาดทั้งหมดของอุปกรณ UGTMS ขางทาง 
และอุปกรณควบคุมการปฏิบัติงาน (operation control equipment) พรอมระบุลําดับ
ความสําคัญผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เ พ่ือใชในการแสดงผล 
และจัดเก็บขอมูล  

6.2.5 หากไมสามารถควบคุมการเดินรถจาก OCC ได อีกตอไป ระบบ UGTMS จะตอง 

สั่งการใหปดระบบการเดินรถ (progressive shutdown) โดยคําสั่งเฉพาะผาน HMI  

ทีศู่นยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) (O) 

6.2.6 กรณีที่มีการปดระบบการเดินรถ (progressive shutdown) ระบบ UGTMS จะตอง
อนุญาตใหรถไฟฟาสามารถวิ่งไปถึงสถานีถัดไปแลวจึงหยุดการเคลื่อนที่ (O) 

6.2.7 กรณีที่มีการปดระบบการเดินรถ (progressive shutdown) ระบบ UGTMS สามารถ 
นํารถไฟฟาที่จอดเสียเคลื่อนท่ีออกจากบริเวณสถานีไดโดยไมตองข้ึนกับ OCC เพ่ือให
รถไฟฟาขบวนถัดไปสามารถเขาจอดในสถานีได ทั้งนี้ตองเปนไปตามเงื่อนไขการเคลื่อนยาย
รถไฟฟาอยางปลอดภัย (O) 

6.2.8 ระบบ UGTMS จะตองสงขอมูลสถานะและขอผิดพลาดเฉพาะของขบวน ที่ไดจากชุดเชื่อมตอ
ขบวนรถไฟ (interface with rolling stock) ไปยัง HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) 
เพ่ือใชในการแสดงผลและจัดเก็บขอมูล 

หมายเหตุ: ระบบ UGTMS ไมไดระบุลําดับความสําคัญที่เก่ียวของในกรณีนี้ 
6.2.9 ระบบ UGTMS จะตองสงขอมูลสถานะและขอผิดพลาดเฉพาะที่ไดจากอุปกรณขางทาง 

เชน อุปกรณระบบบังคับสัมพันธจากภายนอก (external interlocking) ไปยัง HMI  
ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เพ่ือใชในการแสดงผลและจัดเก็บขอมูล  

หมายเหตุ: ระบบ UGTMS ไมไดระบุลําดับความสําคัญที่เก่ียวของในกรณีนี้ 
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6.2.10 ระบบ UGTMS จะตองจัดเก็บขอมูลทั้งหมดที่เก่ียวของกับสถานะ ขอผิดพลาด และความผิดปกติ
ตามกําหนดเวลาใหหนวยงานกํากับดูแล เพ่ือใชสนับสนุนการปฏิบัติงาน เชน การสอบสวน 
การวิเคราะห การจัดทํารายงานอยางละเอียด  

6.2.11 อุปกรณ  UGTMS บนรถไฟฟา (UGTMS onboard equipment) จะตองให ข อ มูลที่
เ ก่ียวของกับอุปกรณท่ีชํารุดและความผิดปกติที่ เกิด ข้ึน (train equipment failure)  
ผาน HMI บนขบวนรถไฟ (external train HMI) เพื่อใหพนักงานขับรถไฟสามารถ
ตอบสนองตอเหตุการณดงักลาวได (O) 

 
6.3  การดูแลผูโดยสาร (supervise passengers)  

   ฟงกชันการดูแลผูโดยสาร มีวัตถุประสงคเพ่ือสนับสนุนเจาหนาที่ในการปฏิบัติการดูแลผูโดยสาร 
ทั้งโครงขายผานระบบเสียงและวิดีโอ 

6.3.1 การดูแลผูโดยสารบนชานชาลา (supervise passengers on platforms)  
ฟงกชันการดูแลผูโดยสารบนชานชาลา มีวัตถุประสงคเพื่อสนับสนุนเจาหนาที่ในการดูแล

ความเรียบรอยบริเวณชานชาลา ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ  
1) ระบบ UGTMS จะตองสามารถเชื่ อมตอ กับระบบเสียงและ/หรือวิดี โอ 

ในการตรวจสอบความเรียบรอยบริเวณชานชาลา เพ่ือความปลอดภัยของผูโดยสาร
และระบบการใหบริการ  

2) ระบบ UGTMS สามารถสงสัญญาณเตือนจากระบบตรวจจับความแออั ด 
ของผู โดยสารจากภายนอก (external overcrowding detection system) 
ไปยัง  HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิ บัติการ (OCC) เ พ่ือใช ในการแสดงผล 
และจัดเก็บขอมูล (O) 

6.3.2 การดูแลผูโดยสารในขบวนรถไฟ (supervise passengers in trains)  
  ฟงกชันการดูแลผูโดยสารในขบวนรถไฟ มีวัตถุประสงคเพ่ือสนับสนุนเจาหนาที่ในการปฏิบัติการ
ดูแลผูโดยสารภายในขบวนรถไฟ ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ 

1) ระบบ UGTMS จะตองสามารถสงภาพวิดีโอจากภายในขบวนรถไฟไปยัง OCC  
โดยคุณภาพของภาพในวิดีโอตองเปนไปตามขอกําหนดของหนวยงานกํากับดูแล 

2) ระบบ UGTMS จะตองสามารถสงสัญญาณเสียงจากภายในขบวนรถไฟ 
ไปยัง OCC เชน การโทรฉุกเฉิน การดักฟง  

 

7. การควบคุมพลังงานขับเคลื่อน (control traction power)  
 

 7.1  การตรวจสอบแหลงจายพลังงานไฟฟาขับเคลื่อน (monitor traction power supply)  
ฟงกชันการตรวจสอบแหลงจายพลังงานไฟฟาขับเคลื่อน มีวัตถุประสงคเพ่ือตรวจสอบสถานะของ

แหลงจายพลังงานไฟฟาท่ีใชในการขับเคลื่อนรถไฟฟาในแตละชวงการจายไฟ โดยผานชุดอินเทอรเฟซ
อุปกรณควบคุมแหลงพลังงานขับเคลื่อนจากภายนอก (external traction power control equipment) 
ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ  

 7.1.1 ระบบ UGTMS จะตองสามารถตรวจสอบสถานะการจายไฟในแตละชวง สถานะเปด/ปดซึ่ง
เ มื่ อ ไ ด รั บ ข อ มู ล จ ากชุ ด เ ชื่ อ มต อ อุ ป กรณ ค วบ คุ มแห ล ง พลั ง ง าน ขับ เ คลื่ อ น  



หนา    14            
               

  
 

 มขร. – SC – 006 -2567 มาตรฐานระบบควบคมุระบบอาณัติสญัญาณจากศูนยกลางสําหรบัโครงขายรถไฟฟาในเมือง 

( traction power supply equipment)  จ ะ มี ก า ร ส ง ต อ ข อ มู ล ส ถ าน ะ เ ป ด / ป ด 
ไปยัง HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เพ่ือใชในการแสดงผลและจัดเก็บขอมูล  

7.1.2 ระบบ UGTMS จะตองตรวจสอบการเชื่อมตอกับอุปกรณควบคุมแหลงพลังงานขับเคลื่อน
จากภายนอก (external traction power supply equipment) และใหขอมูลสถานะ 
การเชื่อมตอแก HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  

 
7.2  การกําหนดคาพลังงานขับเคลื่อน (command traction power supply)  

ฟงกชันการกําหนดคาพลังงานขับเคลื่อน มีวัตถุประสงคเพื่อกําหนดคาอุปกรณที่ใชควบคุมพลังงาน
ไฟฟาขับเคลื่อนจากภายนอก (external traction power supply equipment) โดยเจาหนาที่  OCC  
จากสวนกลางหรือทองถ่ินเฉพาะสวนท่ีกําหนดหรือทั้งโครงขาย ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันทางเลือก (O)  
สําหรับ GoA ทุกระดับ 

ระบบ UGTMS จะตองสามารถสั่งการเปด/ปดการจายพลังงานไฟฟาขับเคลื่อนทั้งหมด 
หรือในเฉพาะสวนท่ีกําหนดผาน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) ไปยังอุปกรณควบคุม
แหลงพลังงานไฟฟาขับเคลื่อนจากภายนอก (external traction power supply equipment) 

 
7.3  การควบคุมการใชงาน  regenerative braking (control regenerative braking)  

ฟงกชันการควบคุมการใชงาน regenerative braking มีวัตถุประสงคเพื่อการปองกันการใชงาน 
regenerative braking ที่จายไฟคืนใหกับสวนจายพลังงานไฟฟาขับเคลื่อน (traction power supply section) 
เพ่ือความปลอดภัยของผูโดยสารหรือเจาหนาที่เมื่อระบบขับเคลื่อนถูกยกเลิก ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชัน
ทางเลือก (O) สําหรับ GoA ทุกระดับ  

7.3.1 ระบบ UGTMS สามารถยกเลิกการใชงาน regenerative braking ของรถไฟฟาทุกขบวน 
ในพื้นที่ที่กําหนดโดยเจาหนาทีผ่าน HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  

7.3.2 ระบบ UGTMS สามารถยกเลิกการใชงาน regenerative braking ของรถไฟฟาทุกขบวน 
ที่สามารถจายไฟคืนใหกับสวนจายพลังงานไฟฟาขับเคลื่อน (traction power supply section) 
เมื่อระบบขับเคลื่อนถูกตัด (O)  

 

 8.  การจัดการการเชื่อมตอกับระบบ HMI (manage the interface with the HMI) 
ในสวนนี้ประกอบดวยฟงกชันและความตองการทั้งหมดสําหรับชุดที่เชื่อมตอกับ HMI ทั้งนี้อุปกรณ HMI 

และการอนุญาตของเจาหนาที่ปฏิบัติการนั้นไมไดเปนสวนหนึ่งของระบบ UGTMS โดยสถานที่ที่ตองมี 
การเชื่อมตอกับ HMI ไดแก 

1) ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  
2) HMI ในพ้ืนที่ (local HMIs) สําหรับการควบคุมการปฏิบัติการหรือการบํารุงรักษา  

ซึ่งตั้งอยูในหองควบคุมการปฏิบัติการแบบกระจายศูนยหรือในหองควบคุมการ
บํารุงรักษา  

3) HMI บนขบวนรถไฟ (external train HMI)  ซึ่งตั้งอยูภายในหองพนักงานขับรถไฟ  
หรือผูดูแลรถไฟ (train attendant)  
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8.1  การจัดการชุดเชื่อมตอ HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (manage the interface with operations 
control HMI)  
ฟงกชันการจัดการชุดเชื่อมตอ HMI ศูนยควบคุมการปฏิบัติการมีไวสําหรับการสงและรับขอมูลของ

ชุดอุปกรณทั้งหมด ทั้งระบบ UGTMS และไมใชระบบ UGTMS จาก HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) 
ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันบังคับ (M) สําหรับ GoA ทุกระดับ  

8.1.1 สถานะที่เก่ียวของกับการปฏิบัติการเดินรถโดยฟงกชันของระบบ UGTMS จะถูกสงไปยังHMI 
ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) ดวยระบบ UGTMS  

8.1.2 ระบบ UGTMS จะจัดการขอมูลทั้ งหมดที่ ไม เ ก่ียวของกับความปลอดภัย โดยรับ 
และสงผาน ไปยัง HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC)  

8.1.3 ระบบ UGTMS จะตองจัดใหมีการแลกเปลี่ยนขอมูลที่ปลอดภัยโดยวิธีรับและสงผาน 
ไปยัง HMI ที่ศูนยควบคุมการปฏิบัติการ (OCC) เพ่ือให เกิดความม่ันใจในการสั่ งการ 
ดานความปลอดภัย และการนําเสนอขอมูลไดอยางนาเชื่อถือ (O)  

8.1.4 เม่ือขอความเฉพาะถูกบันทึกโดยชุดอุปกรณควบคุมการเดินรถ ระบบ UGTMS จะตอง
สามารถจัดสงขอมูลให HMI ที่ศูนยควบคมุการปฏิบัติการ (OCC) ไดอยางนาเชื่อถือ (O)  

 
8.2  การจัดการชุดอนิเทอรเฟซกับขบวนรถไฟ (manage the interface with the train HMI)  

ฟงกชันการจัดการชุดอินเทอรเฟซกับขบวนรถไฟมีไวสําหรับการสงและรับขอมูลท่ีเก่ียวของ 
กับการเดินรถไปยัง HMI บนขบวนรถไฟ (external train HMI) ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันบังคับ (M) 
สําหรับ GoA 1 และ GoA 2 แตเปนฟงกชันทางเลือก (O) สําหรับ GoA 3 และ GoA 4 

  ระบบ UGTMS จะตองสามารถใหขอมูลระบบอาณัติสัญญาณในหองพนักงานขับรถไฟ  

(cab Signal) เชน ความเร็วสูงสุดที่อนุญาต โหมดการขับ การอนุญาตเปดประตู รวมถึง

รับคําสั่ง เชน โหมดการขับขี่ที่พนักงานขับรถเลือก รีเซ็ตเบรกฉุกเฉิน ทั้งขาไปและกลับผาน 

HMI บนขบวนรถไฟ (external train HMI)  

9.  การสนบัสนุนการบํารุงรักษา (support maintenance) 

  9.1  ฟงกชนัการสนับสนุนการบาํรุงรักษา 
 ฟงกชันดังกลาวมีวัตถุประสงคเพ่ือจัดหาขอมูลที่เก่ียวกับความผิดพลาด ขอบกพรอง และสถานะ 
ของอุปกรณระบบ UGTMS และอุปกรณที่ไมใชระบบ UGTMS ไปยังระบบการบํารุงรักษาภายนอก ฟงกชัน
ดังกลาวเปนฟงกชันบังคับ (M) สําหรับ GoA ทุกระดับก็ตอเมื่อระบบ UGTMS เชื่อมตอกับระบบบํารุงรักษาภายนอก  

 9.1.1 ระบบ UGTMS จะตองระบุอุปกรณภายในระบบ UGTMS ที่สามารถเปลี่ยนทดแทนได  
   เมื่อเกิดความผิดพลาด  

  9.1.2 ระบบ UGTMS จะตองแสดงสถานะและขอมูลความผิดพลาดของอุปกรณระบบ UGTMS 
   และอุปกรณที่ไมใชระบบ UGTMS ที่เชื่อมตอไปยังระบบการบํารุงรักษาภายนอก  
 9.1.3 ขอมูลที่ เ ก่ียวของกับขบวนรถไฟตองประกอบไปดวยขอมูลที่ เกี่ยวของกับตําแหนง 

ของขบวนรถไฟ และเวลาเพื่อใหสามารถระบุตําแหนงของขบวนรถไฟและระบุเวลาเมื่อ
เกิดเหตุการณตางๆได  (O)  

 9.1.4 ระบบ UGTMS จะตองคํานวณระยะทางท่ีรถไฟฟาวิ่งหรือรับระยะทางท่ีรถไฟฟาวิ่งจากขบวน
รถไดและสงขอมูลนี้ไปยังระบบการบํารุงรักษาภายนอก (O) 
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 9.2  จุดเชื่อมตอและอุปกรณของการซอมบํารุง (maintenance terminals & facilities) 
  ฟงกชันจุดเชื่อมตอและอุปกรณของการซอมบํารุง ฟงกชันดังกลาวเปนฟงกชันบังคับ (M)  
สําหรับ GoA ทุกระดับ 
   9.2.1  ตองมีการแจงเตือนเม่ือพบความผิดพลาดอยูภายในอุปกรณ และสามารถชวยระบ ุ

ความผิดพลาดใหกับชางเทคนิค  
  9.2.2  ตองมีการแสดงผลการวินิจฉัยที่จําเปนเพื่อสะดวกสําหรับการระบุความผิดพลาดที่เกิดขึ้น  

  9.2.3  ตองจัดใหมีอุปกรณสําหรับเจาหนาที่ซอมบํารุง เพื่อเขาถึงขอมูล และชวยทดสอบ 
  การดําเนินงานของฮารดแวร และซอฟตแวรภายใตเงื่อนไขที่หลากหลาย ดังตอไปนี้ 

1) จุดเชื่อมตอเพ่ือซอมบํารุงอยางนอยหนึ่งแหง 
2) จุดเชื่อมตอเพ่ือจัดทําเอกสารรายงานพรอมกับคียบอรดอยางนอยหนึ่งแหง 
3) อุปกรณในการแสดงผล และ/หรือ ควบคุมการบันทึก และการแสดงผลจากสถาน ี

ในเขตพ้ืนที่ควบคุม หรือที่ศูนยกลาง 
4) อุปกรณในการแสดง และ/หรือ บันทึกเนื้อหาในพื้นที่จัดเก็บ 
5) อุปกรณเพ่ือผลิตการแสดงผลแบบเคลื่อนไหวเทียบเทากับจอแสดงผลทีเครื่ อง

คอมพิวเตอรควบคุมอาณัติสัญญาณจากศูนยกลางแตไมมีการควบคุม หรือการยอมรับ
การทํางานของฟงกชันอ่ืน  ๆ

6) อุปกรณในการสงขอความและรายงานจากหนึ่งอุปกรณไปอุปกรณอ่ืนในกรณ ี
ที่อุปกรณขัดของ 

7) อุปกรณที่เกี่ยวของกับการบันทึกและระบบเรียกดูสถานะยอนหลัง (playback) 
(เครื่องคอมพิวเตอรควบคุมเรียกดูยอนหลัง) ซึ่งสามารถรองรับการดูยอนหลังได 
อยางนอย 4 เดือน ซึ่งใหคํานึงถึงความเหมาะสมในแตละกรณ ี
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