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1-1 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

1. บทน า 

1.1 ทั่วไป 

คู่มือนี้จัดทําขึ้นเพ่ือใช้เป็นแนวทางในการดําเนินการตรวจประเมินและบํารุงรักษาโครงสร้าง 
ทางรถไฟในประเทศไทย ประกอบไปด้ วย เนื้ อหาที่ เ กี่ ยวข้ องกับการ ตรวจประเมิน 
และบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ หลักการบํารุงโครงสร้างทางรถไฟ ความบกพร่อง 
ของ โค ร งสร้ า งทา ง รถ ไฟและอ งค์ ป ร ะกอบ  การตรวจประ เมิ น  เ กณฑ์ ข้ อ กํ าหนด 
และการบํารุงรักษา รวมไปถึงความปลอดภัยในการบํารุงรักษา การจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 
และแผนเผชิญเหตุต่อภัยพิบัติ 
 

1.2 วัตถุประสงค ์

คู่มือการบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟเล่มนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้เป็นคู่มือในการตรวจประเมิน 
และบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟที่ใช้งานในประเทศไทย 

 

1.3 ขอบเขต 

1.3.1 คู่มือการบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟเล่มนี้ ใช้สําหรับทางรถไฟในประเทศไทย 
ที่เป็นทางถาวร (Permanent Way) เท่านั้น 

1.3.2 คู่มือบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟเล่มนี้เป็นข้อแนะนําสําหรับการบํารุงรักษาโครงสร้าง
ทางรถไฟในประเทศไทย ชนิดรถไฟขนส่งระหว่างเมือง รถไฟชานเมืองและรถไฟฟูา 
ขนส่งมวลชนในเขตเมือง ที่นิยามตามมาตรฐานการขนส่งทางราง S-T-001-256x  

1.3.3 สําหรับรายละเอียดการบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟที่นอกเหนือไปจากคู่มือเล่มนี้ 
ให้เป็นไปตามคู่มือของหน่วยงานผู้รับผิดชอบโครงสร้างพ้ืนฐานและ/หรือข้อกําหนด 
ที่ระบุไว้ในสัญญาในการบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐาน 

 



  

 

 

2-1 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

2. งานวางแผนการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

2.1 ทั่วไป 

สําหรับโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบขนส่งทางรางมักถูกออกแบบให้มีอายุการใช้งานที่ยาวนาน
โดยเฉพาะโครงการระบบขนส่งทางรางในปัจจุบันถูกออกแบบให้มีอายุการใช้งาน (Service Life) 
ถึง 100 ปี ดังนั้นการดําเนินงานด้านการบํารุงรักษาถือเป็นหัวใจของระบบขนส่งทางราง  
โดยมีเปูาหมายเพื่อความปลอดภัย ความสะดวกสบายในการให้บริการ มีความพร้อมต่อการใช้งาน
และมีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ ตลอดอายุการใช้งานตามที่ได้ออกแบบไว้ โดยปัจจัยสําคัญ 
ที่เก่ียวข้อง นิยาม และเปูาหมายของงานบํารุงรักษาทางรถไฟ แสดงไว้ดังตารางที่ 2-1  
 

ตารางท่ี 2-1 ปัจจัยส าคัญท่ีเกี่ยวข้อง นิยาม และเป้าหมายของงานบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ปัจจัยส าคัญ นิยาม เป้าหมาย 
ความปลอดภัย  
(Safety) 

โอกาสและความน่าจะเป็น 
ในการเกิดอุบัติเหตุ 

ต้องทําให้มีค่าต่ําท่ีสุด 

ความสะดวกสบาย  
(Comfort) 

หมายความรวมถึงรถไฟโดยสารและ
ขนส่งสินค้าต่อผลกระทบจากเสียง
และการสั่นสะเทือน (Noise and 
Vibration) ในการให้บริการ 

มีค่าความสะดวกสบาย 
ทั้งรถโดยสารและสินค้าสูงสุด 
มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมต่ําสุด 

ความพร้อมใช้งาน 
(Availability) 

ขึ้นอยู่กับการกําหนดความเสียหาย
และความเร็วในการใช้งานทางรถไฟ 

มีความพร้อมในการให้บริการ
สูงสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ 

ความคุ้มค่า 
ทางเศรษฐศาสตร์ 
(Economy) 

ทางรถไฟที่คุณภาพไม่ดีจะส่งผลถึง
ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุง สภาพทาง
ที่ ไ ม่ ดี ทํ า ใ ห้ เ ร่ ง ก า ร เ สื่ อมสภ าพ 
ของทางรถไฟและตัวรถไฟ ส่งผลให้
ค่าใช้จ่ายบํารุงรักษาสูงขึ้นตามไปด้วย 

 

ประสิทธิภาพของทาง 
ต่อค่าใช้จ่ายที่คุ้มค่าท่ีสุด 

  

ทั้งนี้ในการดําเนินการบํารุงรักษาเพ่ือให้ครอบคลุมปัจจัยสําคัญทั้งสี่ปัจจัยดังกล่าว จะขึ้นอยู่กับ
นโยบายไปจนถึงการปฏิบัติการของผู้ที่มีหน้าที่รับผิดชอบในการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน 
(Infrastructure Manager) การกําหนดเกณฑ์ต่าง ๆ ที่ใช้ในการประเมินสมรรถนะ การซ่อมบํารุง 
การเปลี่ยนและปรับปรุง ตลอดการจนการดําเนินการสร้างขึ้นใหม่จะเป็นกระบวนการที่เกิดขึ้น
ตลอดวงรอบการใช้งานของทางรถไฟซึ่งค่าใช้จ่ายในการดําเนินการจะเกิดขึ้นตลอดช่วงอายุ 
การใช้งาน (Life Cycle Cost) การดําเนินการเพ่ือให้ได้ค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษาโครงสร้าง 
ทางรถไฟต่ําสุด ในขณะที่ยังคงสมรรถนะการใช้งานให้มีความเหมาะสมยังถือเป็นความท้าทาย 
ของผู้ที่มีหน้าที่รับผิดชอบบริหารจัดการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานต่อไป สําหรับประเทศไทย 



  

 

 

2-2 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ถึงแม้จะมีคู่มือที่ใช้ในการบํารุงทางที่จัดทําขึ้นของแต่ละหน่วยงานแต่ยังขาดการบูรณาการ 
ให้สามารถใช้ด้วยกันได้เพ่ือให้การระบบการขนส่งทางรางของประเทศสามารถให้บริการได้  
ภายใต้ระดับของความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการให้บริการเทียบเท่ากัน คู่มือบํารุงรักษา
โครงสร้างทางรถไฟเล่มนี้มุ่งเน้นไปที่กระบวนการตรวจสอบและแนวทางที่ใช้ในการบํารุงรักษา  
โดยได้ดําเนินการเรียบเรียงจากมาตรฐานและคู่มือที่มีการใช้งานอยู่ทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
 

2.2 การค านวณน้ าหนักผ่านทางต่อวันและการแบ่งชั้นทาง 

ปัจจุบันภายใต้โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบขนส่งทางรางทําให้เกิดการปรับปรุง 
ทางรถไฟ และการสร้างทางรถไฟใหม่ที่สามารถรองรับน้ําหนักลงเพลาและความเร็วที่เพ่ิมขึ้น  
ทั้งน้ําหนักและความเร็วในการให้บริการที่เพ่ิมขึ้นจะส่งผลกระทบต่อการซ่อมบํารุงโดยตรง  
เพ่ือคงระดับความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการให้บริการอยู่ในสภาพที่มีความเหมาะสม  
โดยในมาตรฐาน UIC (International Union of Railway) ได้กําหนดการแบ่งชั้นทางจากปัจจัย 
ที่จะส่งผลกระทบต่อคุณภาพของทางรถไฟ (Track Quality) ในการให้บริการคือ 

ก. น้ําหนักลงเพลา (Axle Load) คือ น้ําหนักสถิต (Static) ลงเพลา 1 เพลาในแนวดิ่ง 

ข. ระวางบรรทุก (Tonnage Borne) คือ ผลรวมของน้ําหนักลงเพลา 

ค. ความเร็วในการให้บริการ (Running Speed) 
 

สําหรับมาตรฐาน UIC ได้กําหนดให้มีการแบ่งชนิดของทางรถไฟตามความเร็วในการให้บริการ ซึ่ง
สอดคล้องกับการแบ่งประเภททางรถไฟในมาตรฐาน มขร S-T001-256x โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

- ทางรถไฟความเร็วสูง (High speed tracks): V > 200 กม./ชม. 

- ทางรถไฟด่วน (Rapid speed tracks): 140 กม./ชม. < V < 200 กม./ชม. 

- ทางรถไฟความเร็วปานกลาง (Medium speed tracks): 100 กม./ชม. < V < 140 
กม./ชม. 

- ทางรถไฟความเร็วต่ํา (Low speed tracks): V < 100 กม./ชม. 
 

*หมายเหตุ Velocity (V) = ความเร็ว 
 

มาตรฐาน UIC ยังได้กําหนดประเภทของน้ําหนักบรรทุกที่กระทําต่อทางรถไฟจากน้ําหนัก 
ลงเพลาและน้ําหนักต่อหน่วยความยาวดังแสดงในตารางที่ 2-2 

 

 

 
 



  

 

 

2-3 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี 2-2 แสดงการแบ่งประเภทน้ าหนักบรรทุกที่กระท าต่อทางรถไฟตามมาตรฐาน UIC 

ประเภทน้ าหนักบรรทุก น้ าหนักลงเพลา  
(ตัน) 

น้ าหนักต่อความยาว  
(ตันต่อเมตร) 

A 16 5 

B1 18 5 

B2 18 6.4 

C2 20 6.4 

C3 20 7.2 

C4 20 8.0 

D4 22.5 8.0 
 

เนื่องจากความหนาแน่นและความเร็วของขบวนรถ และโครงสร้างทางรถไฟมีความแตกต่า งกัน  
จึงทําให้ทางถูกทําลายให้เสื่อมลงไม่เท่ากัน ดังนั้นจึงต้องแบ่งทางออกเป็นชั้น ๆ ตามความต้องการ
ในการบํารุงรักษา โดยใช้น้ําหนักผ่านทางเป็นเกณฑ์พิจารณา การประมาณน้ําหนักผ่านทางสมมติ 
(Tf) ตามมาตรฐาน UIC สามารถคํานวณได้ดังนี้  

 

Tf = Sv x (Tv + Kt x Ttv) + Sm x (Km x Tm + Kt x Ttm) 
 

เมื่อ Tv  คือ น้ําหนักผ่านทางเฉลี่ยต่อวันของรถไฟโดยสาร 

Ttv   คือ น้ําหนักผ่านทางเฉลี่ยต่อวันของรถจักรโดยสาร 

Tm   คือ น้ําหนักผ่านทางเฉลี่ยต่อวันของรถไฟขนสินค้า 

Sv, Sm   คือ ค่าสัมประสิทธิ์ความเร็ว หาได้จากตารางที่ 2-2 

Kt   คือ ค่าสัมประสิทธิ์การสึกหรอจากการลากจูง มีค่าเท่ากับ 1.4 

Km   คือ สัมประสิทธิ์ตัวคูณที่ เกิดจากน้ําหนักและการสึกหรอเนื่องจากแคร่รถไฟ  
มีค่าเท่ากับ 1.15 ในกรณีทั่วไป และมีค่าเท่ากับ 1.3 ในกรณีน้ําหนักเพลาเท่ากับ 20 ตัน  
และ 1.45 ในกรณีน้ําหนักเพลาเท่ากับ 22.5 ตัน 
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ตารางท่ี 2-3 ค่าสัมประสิทธิ์ Sv และ Sm ตามมาตรฐาน UIC 

สัมประสิทธิ์ ค่า ช่วงความเร็ว (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 

Sv และ Sm 1 V≤ 60 

Sv และ Sm 1.05 80<V≤ 60 

Sv 1.25 100<V≤ 60 

Sv 1.35 130<V≤ 60 

Sv 1.40 160<V≤ 60 

Sv 1.45 200<V≤ 60 

Sv 1.50 250<V 
 

 

ในมาตรฐาน UIC ได้จัดแบ่งประเภทของทางรถไฟตามค่าที่คํานวณได้จากน้ําหนักผ่านทางสมมติ 
ดังแสดงในตารางที่ 2-4  
 

ตารางท่ี 2-4 แสดงการจัดแบ่งชั้นทางรถไฟตามมาตรฐาน UIC 

ชั้นทาง การจราจรประจ าวัน (ตัน) 

1 >120,000 

2 120,000-85,000 

3 85,000-50,000 

4 50,000-28,000 

5 28,000-14,000 

6 14,000-7,000 

7 7,000-3,500 

8 3,500-1,500 

9 <1,500 
 



  

 

 

2-5 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

สําหรับทางรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทยหรือทางถาวร ได้มีการคํานวณตามหลักการ 
ของ UIC และสามารถจัดแบ่งชั้นของทางรถไฟออกเป็น 5 ชั้น และสามารถเทียบเคียงกับชั้นทาง
ตามมาตรฐาน UIC ได้ดังนี ้

ทางช้ัน 1 ก. เทียบกับมาตรฐาน UIC  ชั้น 4  (น้ําหนักผ่านทาง 28,001-50,000 ตันต่อวัน) 

ทางช้ัน 1 ข. เทยีบกับมาตรฐาน UIC  ชั้น 5  (น้ําหนักผ่านทาง 14,001-28,000 ตันต่อวัน) 

ทางช้ัน 2 ก. เทียบกับมาตรฐาน UIC  ชั้น 6  (น้ําหนักผ่านทาง 7,001-14,000 ตันต่อวัน) 

ทางช้ัน 2 ข. เทียบกับมาตรฐาน UIC  ชั้น 7  (น้ําหนักผ่านทาง 3,501-7,000 ตันต่อวัน) 

ทางช้ัน 3 เทียบกับมาตรฐาน UIC  ชั้น 8  (น้ําหนักผ่านทาง 1,501-3,500 ตันต่อวัน) 

ทางช้ัน 4 เทียบกับมาตรฐาน UIC  ชั้น 9 (น้ําหนักผ่านทางน้อยกว่า 1,500 ตันต่อวัน) 
 

2.3 คุณภาพของโครงสร้างทางรถไฟ 

โดยปกติแล้วคุณภาพของทางรถไฟจะมีค่าลดต่ําลงตามระยะเวลาที่ใช้งาน การกําหนดคุณภาพ 
ที่ยอมรับได้ของทางรถไฟถือเป็นหัวใจสําคัญในงานบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ การคงคุณภาพ
ในการให้บริการที่สูงก็จะส่งผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงที่สูงตามไปด้วย การตรวจวัด
และประเมินคุณภาพถือเป็นกระบวนการสําคัญที่จะส่งผลต่อการบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน
ตลอดอายุการใช้งาน ผู้ที่รับผิดชอบโครงสร้างพ้ืนฐานจะเป็นผู้กําหนดระดับของคุณภาพ 
ที่ยอมรับได้ที่ต้องมีค่าไม่น้อยกว่าค่าที่กําหนดให้ ในกฎหมาย ข้อกําหนดหรือมาตรฐาน 
ที่มีการประกาศใช้ เพ่ือนําค่าที่ตรวจวัดได้มาใช้ในการวางแผนในการซ่อมบํารุงได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพได้ต่อไป  

ทั้งนีป้ัจจัยที่จะส่งผลกระทบต่อคุณภาพของทางรถไฟประกอบไปด้วย 
 

ก. การใช้งาน (Use) : การสึกหรอจะเป็นผลโดยตรงจากลักษณะการใช้งานเนื่องจากพฤติกรรม
ทางฟิสิกส์ระหว่างการสัมผัสกันของล้อและราง รวมไปถึงน้ําหนักที่มากระทําทั้งน้ําหนักสถิตย์
และน้ําหนักพลวัต 

ข. สภาพแวดล้อม (Environment) : ทางรถไฟที่อยู่ในสภาพแวดล้อมที่มีสภาวะรุนแรง (Severe 
Condition) จะส่งผลกระทบโดยตรงต่อคุณภาพของทางรถไฟ 

ค. ความเสียหาย (Failures) : ในที่นี้หมายถึงความเสียหายขององค์ประกอบของทางรถไฟ จาก
การผลิต การติดตั้ง รวมไปถึงคุณภาพของการก่อสร้างที่ไม่ได้มาตรฐาน 

ปัจจัยที่จะส่งผลกระทบต่อการเสื่อมสภาพของทางรถไฟ ดังแสดงในรูปที่ 2-1 
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รูปที่ 2-1 แสดงปัจจัยท่ีจะส่งผลกระทบต่อการเสื่อมสภาพของทางรถไฟ 
 

2.4 การตรวจประเมินสภาพโครงสร้างทางรถไฟ 

ในงานบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ มีวัตถุประสงค์คือการรักษาสภาพทางและซ่อมทางให้ถูกต้อง
ตามมาตรฐานอยู่ เสมอเพ่ือให้ทางรถไฟและองค์ประกอบสามารถใช้งานได้ ตามมาตรฐาน 
ตลอดอายุการใช้งาน (Service Life) ในการที่จะรักษาสภาพทางรถไฟจําเป็นอย่างยิ่งที่จะต้อง 
มีข้อมูลครบถ้วนเพ่ือใช้ในการประกอบการตัดสินใจในงานซ่อมบํารุง ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
สําหรับการตรวจประเมินทางรถไฟสามารถแบ่งออกเป็นการตรวจวัดสองกรณีคือ การตรวจวัดค่า
บนทางรถไฟ (Track Measurement) และการตรวจวัดคุณภาพในการเดินทางบนทางรถไฟ  
(Ride Quality) โดยในมาตรฐาน UIC ได้แนะนําค่าต่าง ๆ ที่ต้องดําเนินการตรวจวัดดังนี้ 
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2.4.1 การตรวจวัดสภาพทางรถไฟ (Track Measurement) ประกอบไปด้วยการตรวจวัด 
ค่าต่าง ๆ ดังนี้ 

ลักษณะทางเรขาคณิต 
ของทางรถไฟ 
(Track Geometry) 

– ระดับของราง ด้านซ้าย-ขวา  
– การเบี่ยงออกจากแนวทางรถไฟ ของรางด้านซ้าย-ขวา 
– ค่าความโค้ง 
– ขนาดราง 
– ค่ายกโค้ง 
– ค่าผลต่างของระดับตามขวางระหว่างจุด 2 จุดที่ห่างกัน  

5 เมตร 

โปรไฟล์ของราง 
(Rail Profile) 

– การสึกหรอตามแนวนอน 
– การสึกหรอตามแนวตั้ง 
– การสึกหรอท่ีมุม 45 องศา 

รางเป็นคลื่น 
(Corrugation) 

– รางเป็นคลื่นมีระยะคลื่นหลายขนาดมีค่าอยู่ระหว่าง  
20-3,000 มิลลิเมตร 

การบกพร่องที่ผิวราง 
(Surface Defect) 

– รางแตก 
– การสึกหรอจากการลื่นไถล 
– รางกะเทาะเป็นเปลือก (เป็นแผ่น) 
– Flaw 
– รางเป็นคลื่น 
– ความผิดปกติของรอยเชื่อม 
– รอยกดประทับจากหินโรยทาง 
– เครื่องยึดเหนี่ยวรางขาดหาย 
– การแตกชํารุดของหมอน และเครื่องยึดเหนี่ยวราง 

 

 

2.4.2 การตรวจวัดคุณภาพในการเดินทาง (Ride Quality) 

การตรวจวัดคุณภาพจากการเดินทางเป็นการตรวจวัดเพ่ือใช้ในการประเมินคุณภาพ 
ของโครงสร้างทางรถไฟจากการตรวจวัดค่าแรงกระทําระหว่างล้อและรางรถไฟ  
และค่าความเร่งที่เกิดขึ้นในแกนต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในระหว่างการทดสอบ หรือที่เรียกว่า  
On Track Test สามารถบอกได้ถึงระดับความปลอดภัยและความสะดวกสบาย 
ของทางรถไฟในการให้บริการ โดยสามารถอ้างอิงรายละเ อียดการตรวจวัด 
ได้จากมาตรฐาน UIC 518 OR หรือ EN 14363 ทั้งนี้หากไม่สามารถดําเนินการตรวจวัด
ค่าหน่วยแรงระหว่างล้อกับราง (Wheel-Rail Interaction Force) ด้วยวิธี Normal 
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Method ได้ เนื่องจากมีความยุ่งยาก ซับซ้อนและค่าใช้จ่ายสูง สามารถใช้วิธีการ 
ตรวจประเมินจากค่าความเร่งด้วยวิธี Simplified Acceleration Method ตามมาตรฐาน 
UIC 518 OR มาใช้ในการอ้างอิงค่าคุณภาพในการเดินทางเทียบเคียงได้  

 

2.5 เกณฑ์ก าหนดเพ่ือด าเนินการบ ารุงทาง 

สําหรับเกณฑ์กําหนดเพ่ือใช้ดําเนินการบํารุงทางตามหลักสากลจะขึ้นอยู่กับการกําหนดดัชนี
คุณภาพของโครงสร้างทางรถไฟ และค่าอายุการใช้งานของแต่ละองค์ประกอบของโครงสร้าง 
ทางรถไฟ เนื่องจากทางรถไฟจะมีการเสื่อมสภาพและทําให้คุณภาพของทางมีค่าต่ําลงตามอายุ  
และสภาพการใช้งานและเมื่อถึงเกณฑ์ที่กําหนดจะต้องมีการซ่อมบํารุงเพ่ือให้ โครงสร้างทางรถไฟ
กลับเข้ามาสู่คุณภาพที่ยอมรับได้จนกระทั่งสิ้นอายุของการใช้งานจะดําเนินการปรับเปลี่ยน 

เพ่ือทดแทน (Renewal) รูปที่ 2-2 แสดงวัฏจักรของการเสื่อมสภาพและซ่อมบํารุงโครงสร้าง 

ทางรถไฟ จะเห็นได้ว่าการซ่อมบํารุงจะเกิดขึ้นตลอดช่วงอายุการใช้งานเพ่ือให้คุณภาพ 
ของทางรถไฟมีค่าไม่ต่ํากว่าระดับที่ตั้งไว้และจะถี่ขึ้นเมื่อผ่านการซ่อมบํารุง ครั้งแรกไปแล้ว  
โดยที่สมการของการเสื่อมสภาพของคุณภาพของทางรถไฟคือ 

 

Q = Qo x eb.t 
 

โดยที่   Q  คือ คุณภาพของทางรถไฟที่พิจารณา 

    Qo คือ คุณภาพของทางรถไฟเริ่มต้น 

    b  คือ อัตราการเสื่อมสภาพของทางรถไฟ 

    t  คือ ระยะเวลา  
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รูปที่ 2-2 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพของทางรถไฟและรอบของการซ่อมบ ารุง 

ตลอดอายุการใช้งาน 
 

โดยทั่วไปแล้วอายุการใช้งานและการตอบสนองในการซ่อมบํารุงของทางรถไฟตลอดอายุการใช้งาน 
(Life Cycle) จะมีความแตกต่างกันไปตามชนิดขององค์ประกอบและปริมาณน้ําหนักผ่านทาง 
และสําหรับการควบคุมสภาพทางจะมุ่ ง เน้นให้มีค่าแรงระหว่างล้อกับรางมีค่าต่ํ าที่สุด 
โดยในแต่ละประเทศหน่วยงานที่ดําเนินการด้านการดูแลโครงสร้างพ้ืนฐานจะทําการกําหนด 
ค่าดัชนีคุณภาพทาง (Tack Quality Index) เพ่ือใช้เป็นเกณฑ์กําหนดกิจกรรมต่าง ๆ  
ในการซ่อมบํารุง สําหรับประเทศไทยการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ทําการกําหนดเกณฑ์ดังกล่าว 
ไว้ในคู่มือปฏิบัติการบํารุงทางตามวาระ  
 

2.5.1 เกณฑ์กําหนดเพื่อใช้ในการบํารุงทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

การรถไฟแห่งประเทศไทยจะทําการควบคุมสภาพทาง ( Track Control)  
โดยการเปรียบเทียบสภาพทางแต่ละตอน หรือเปรียบเทียบผลการทํางานในทางแต่ละช่วง
ว่าดีมากน้อยแตกต่างกันอย่างไร จําเป็นต้องเปรียบเทียบค่าดัชนีความไม่สม่ําเสมอ  
(Track Irregularity Index หรือ P) กรณีวัดเมื่อไม่มีน้ําหนัก (Static Values) และค่าดัชนี
สภาพทาง (Track Quality index หรือ QI) กรณีวัดเมื่อมีน้ําหนักกด (Dynamic Values) 
ว่ามีค่ามากน้อยแตกต่างกันเท่าใด 
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ค่าดัชนีความไม่สม่ําเสมอของทาง เป็นดัชนีที่รายงานให้ผู้บังคับบัญชาทราบว่าทาง 
แต่ละกิโลเมตรหรือแต่ละช่องทางมีสภาพเป็นอย่างไร คุณภาพของผลงานซ่อมทาง 
ทั้งท่ีดําเนินการเอง ตลอดจนงานซ่อมทางที่ว่าจ้างเอกชนดําเนินการอยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน
ที่กําหนดหรือไม่ เพ่ือเป็นประโยชน์ในการแก้ไขปรับปรุงสภาพทาง โดยมีหลักการดังนี้ 

ก) ถ้าค่าดัชนีรวมมีค่าเกิน 30% แสดงว่าทาง กม. นั้นหรือทางช่วงนั้นอยู่ในสภาพที่เสีย  
ข) เมื่อทราบว่าทางเสียแล้ว ให้พิจารณาต่อไปว่าทางเสียเพราะเหตุใด โดยดูจากค่าดัชนี

แต่ละรายการค่าความคลาดเคลื่อนของทางดังนี้ 
ก) ถ้าดัชนีระดับตามยาวมีค่าสูง แสดงว่าทางเสียอาจเนื่องมาจากอัดหินไม่แน่น  

หินโรยทางสกปรก พ้ืนทางอ่อน หรือปัญหาเกี่ยวกับความมั่นคงทางดินพ้ืนทาง 
เป็นต้น 

ข) ถ้าดัชนี ระดับตามขวางมีค่ าสู ง  แสดงว่ าอาจมีปัญหาเกี่ ยวกับดินทรุด 
หรือเลื่อนไหลด้านใดด้านหนึ่งของทาง 

ค) ถ้าดั ชนี ระดับแนวรางมีค่ าสู ง  แสดงว่ าทาง เสียอาจ เนื่ องมาจากราง 
เดินเครื่องยึดเหนี่ยวรางเสื่อมคุณภาพ หรือหิวหัวหมอนไม่เพียงพอ 

ค) ทําการตรวจสอบสาเหตุที่แท้จริงตามข้อ ข. แล้วดําเนินการแก้ไขปรับปรุงสภาพทาง 
อันเป็นการแก้ปัญหาเฉพาะหน้า และควรติดตามตรวจสอบบันทึกผลเป็นระยะ  
สําหรับเป็นข้อมูลเพื่อการวางแผนระยะยาวในการปรับปรุงสภาพทางต่อไป 

 

2.5.1.1 วิธีการคํานวณดัชนีความไม่สม่ําเสมอของทางหรือดัชนีสภาพทาง (ค่า P หรือ QI)  

ค่า P หรือ QI แต่ละรายการค่าความคลาดเคลื่อน (คคค.) หาได้ด้วยการนํา 
ค่า คคค. รายการนั้น ๆ ไปวิเคราะห์ โดยอาศัยกระบวนการทางสถิติดังนี้ 

กําหนดให้ m  คือ ค่าเฉลี่ยของ คคค. X1, X2, X3, …., Xn (มิลลิเมตร) 

N   คือ จํานวนจุดที่วัดสอบ 

Fi   คือ จํานวนจุดที่ คคค. มีค่า Xi 

S    คือ ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (มิลลิเมตร) 
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ORDINATE + =  
 

ORDINATE    =  
 

ในทางทฤษฎี P หรือ QI ก็คือ ผลบวกของ คคค. ส่วนที่มีค่าพิกัด + a กับ – a  
ที่กําหนดไว้ในทางสถิติค่า P หรือ QI ก็คือ พ้ืนที่ใต้โค้งปกติส่วนอยู่ระหว่าง  

± a กับ ±  เมื่อเทียบกบัพ้ืนที่ใต้โค้งปกติท้ังหมด 
 

ถ้าให้  P1 คือ ค่าดัชนีสภาพทางท่ีคํานวณจาก คคค. ที่มีค่าเป็นบวก, % 

 P2 คือ ค่าดัชนีสภาพทางท่ีคํานวณจาก คคค. ที่มีค่าเป็นลบ, % 
 

 
 

 

ดังนั้น ค่า P หรือ QI = P1 + P2 % 

ขณะนี้กองบํารุงทางกําหนดให้ a มีค่าเท่ากับ 3 มิลลิเมตร อันเป็นค่าที่เหมาะสม
ซึ่ งทําให้ค่า MEAN มีค่าระหว่าง 0-1 และ S.D.  มีค่าระหว่าง 1 -3  
สําหรับสภาพทางธรรมดาทั่วไป เมื่อได้ค่า P หรือ QI แต่ละรายการ  
คือ ระดับตามยาว-รางซ้าย ระดับตามยาว-รางขวา ระดับตามขวาง แนวราง  
รางซ้าย แนวราง รางขวา และทวิสท์ แล้วก็นําคํานวณค่า P รวม หรือ QI รวม  
โดยการถ่วงน้ําหนักค่าดัชนีแต่ละรายการ 
 

ดังนั้น P รวม = 1/5 (P ระดับความยาว +P ทวิสท์ +P ระดับตามขวาง +2P แนวราง) หรือ  
QI รวม = 1/5 (QI ระดับความยาว +QI ทวิสท์ +QI ระดับตามขวาง +2QI แนวราง) 
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2.5.1.2 พิกัดสภาพทาง (TRACK QUALITY TOLERANCE) 

พิกัดสภาพทาง คือ ค่าดัชนีความไม่สม่ําเสมอของทาง หรือดัชนีสภาพทาง 
ที่ยอมให้มีในทางได้การรถไฟฯ กําหนดให้เหมาะสมกับสภาวะของงานบํารุงทาง
ในปัจจุบัน โดยคํานึงถึงในด้านความสามารถในการปฏิบัติและความประหยัด  
กับความสะดวกสบายในการโดยสาร (Riding Comfort) เป็นประการสําคัญ  
โดยแบ่งพิกัดสภาพทางออกเป็น 5 พิกัด แต่ละพิกัดมีค่าดัชนีแต่ละรายการ คคค. 
ดังนี้ 

 

สภาพทาง ค่า P หรือ ค่า QI แต่ละรายการ คคค. (%) ค่า P รวม 
หรือ ค่า QI 
รวม (%) 

ระดับ ระดับ
ตามยาว 

ระดับตาม
ขวาง 

แนวราง ทวิสท์ 

ดีมาก A 0-13 0-5 0-9 0-14 0-10 

ดี B 14-20 6-13 10-20 15-27 11-20 

พอใช้ C 21-30 14-22 21-31 29-36 21-30 

เสีย D 31-40 23-31 32-41 37-46 31-40 

เสียมาก E 41 ขึ้นไป 32 ขึ้นไป 42 ขึ้นไป 47 ขึ้นไป 41 ขึ้นไป 

 

2.5.1.3 การควบคุมสภาพทางโค้ง 

การควบคุมสภาพทางสําหรับทางโค้ง คือ การควบคุม คคค. ในทางโค้ง 
ไม่ ให้ เกินพิกัดต่ าง  ๆ ซึ่ งจํา เป็นต้องกระทําโดยละเอียดถูกต้องยิ่ งกว่ า 
ในทางตรง ดังนั้นจึงกําหนดมาตรฐานการสําหรับการควบคุมทางโค้งเพ่ิมขึ้นเป็น
พิเศษดังนี ้

1) ให้ปักหลักถาวรอยู่ระหว่างรางโดนระดับหัวหลักสูงจากระดับหลังหมอน  
5 ซม. และให้ใช้ตะปูทําเครื่องหมายไว้บนหัวหลักแสดงแนวศูนย์กลางโค้ง
ถูกต้อง กับให้ปักหลักเลยเข้ามาในทางตรงทั้งสองข้าง ข้างละ 3 หลักด้ วย 
หลักศูนย์กลางของโค้งต่อให้ทาสีเหลือง แบะหลักศูนย์กลางในทางตรง 
ให้ทาสีขาว 

2) ระยะระหว่างหลักศูนย์กลางโค้งให้ห่างกัน 5 เมตร ตลอดความยาวของโค้ง 
และถ้าหากหลักที่ปักตรงกับหมอนให้เลื่อนหมอนและเฉลี่ยจัดระยะหมอน
ข้างเคียงใหม่หรือหากจําเป็นอาจจะต้องแซมหมอนเพ่ือรักษาระยะหมอนไว้ก็
ทําได ้
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3) ให้ เขียนค่ามาตรฐานจากการวัดสอบค่าความไม่สม่ํ า เสมอของทาง  
ตามคู่มือปฏิบัติการบํารุงทางตามวาระ ไว้ที่เอวรางด้านในของรางในให้ตรงกับ
จุดศูนย์กลางโค้งทุก 5 เมตร 

4) วิธีเขียนค่ามาตรฐานของแต่ละจุดให้กําหนดเป็นแบบเดียวกัน ซึ่งประกอบด้วย
ตัวเลข 3 กลุ่มเรียงกันดังนี้ 

- ตัวเลขที่อยู่ข้างหน้า หมายถึงส่วนขยายขนาดของทาง 
- ตัวเลขที่อยู่ตรงกลาง หมายถึงค่ายกรางนอกสูงกว่ารางในหรือค่าการยก

รางทางโค้ง 
- ตัวเลขที่อยู่ข้างท้าย หมายถึงค่าระยะย้ํา (เวอร์ไซน์) ที่กึ่งกลางของชยา

ยาว 10 เมตร 
 

ค่าทุกค่ามีหน่วยเป็น มิลลิเมตร และให้คั่นด้วยเครื่องหมาย “-” ค่ามาตรฐาน
ทุกค่าให้กําหนดเป็นจํานวนเต็ม เช่นตัวอย่าง 30-25-13 
 

2.5.2 เกณฑ์กําหนดความคลาดเคลื่อนสําหรับการก่อสร้างและบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

การรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการกําหนดเกณฑ์ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้สําหรับการ
ก่อสร้างและบํารุงทางไว้โดยละเอียดดังปรากฏในคู่มือปฏิบัติการบํารุงทางตามวาระ 
ในขณะที่การรถไฟฟูาขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยมีกําหนดเกณฑ์วามคลาดเคลื่อน
สําหรับงานก่อสร้างเท่านั้น ในการบํารุงรักษาให้ผู้ที่ได้รับสัมปทานเดินรถเป็นผู้กําหนดหรือ
ให้เป็นไปตามสัญญาที่ได้จัดทําขึ้นในแต่ละโครงการ สําหรับคู่มือบํา รุงทางฉบับนี้ได้
รวบรวมเกณฑ์ความ คลาดเคลื่อนของทั้งสองหน่วยงานในประเทศไทยรวมถึงเกณฑ์
ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้สําหรับงานก่อสร้างและบํารุงรักษาไว้เพ่ือเป็นแนวทางในการ
ดําเนินการจัดทําเกณฑ์กําหนดความคลาดเคลื่อนของทางรถไฟดังแสดงในตารางที่ 2-5 
และตารางที่ 2-6 
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ตารางท่ี 2-5 ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้ของทางรถไฟ 

ทางตรง +3, -3 +6, -4 +9, -5 +6, -6 +6, -3
   ทางโค้ง   

(Curve)
+7, -3 +16, -4 +25, -5

Variation with 
nearby sleeper

2 4 4

โปรไฟล์แนวด่ิง
 ต่อ 20 ม.

Other region 5 10 16

แนวเส้นทาง +5, -5
 ต่อ 20 ม. chord  (7.5 ม. chord)

1.5 ทางตรง (Tangent) ±1.5 ±5 N/A N/A
ต่อ 1 ม. ทางโค้ง (Curve) ±1.5 ±3 N/A N/A

ส่วนประกอบทาง
โค้ง (Curve) 
รศัมี 300 ม.

10 15 25 ทางโค้งเปลี่ยนผ่าน N/A N/A 1 มม./ม. N/A

ในบรเิวณอ่ืนๆ 5 10 15 ในบรเิวณอ่ืนๆ N/A N/A 2 มม./ม. N/A

การรถไฟฟ้าขนสง่มวลชน
แหง่ประเทศไทย  (MRTA)

 ต่อ 20 ม.

ทางโค้ง (Curve)
 +15, -6

ทางโค้ง 
(Curve) 
+15, -6

ทวสิต์ (Twist) 
ต่อ 5 ม. chord

       ทวสิต์       
(Twist)

N/A ทวสิต์ 
(Twist) ต่อ

 3.5 ม. 
chord

                 ค่าระดับ               
(Cross elevation)

4 9 12      ค่าระดับ   
(Cross elevation)

ค่าระดับ 
(Cross 

elevation)

±2 ±6 N/Aแนวเส้นทาง N/A N/A N/A 3 แนวเส้นทาง

N/Aโปรไฟล์แนวด่ิง
 ต่อ 20 ม.

±3 ±6 N/A  โปรไฟล์
แนวด่ิง/ที ่SRT 
ได้บันทกึไว้

Joint region -2 -4 -8 3

ขนาดทาง 
(Gauge)

    ขนาดทาง    
(Gauge)

+3, -3 ขนาดทาง (Gauge) +2,-1 +4,-2

การติดต้ัง ค่าทีย่อมให้ การติดต้ัง การติดต้ังตัวแปร (Parameter) การติดต้ัง ค่าทีย่อมให้ ภาวะวกิฤติ
ตัวแปร

(Parameter)
การติดต้ัง ตัวแปร (Parameter)

BG/SG v=110kph
BG 140>v>100 MG

การรถไฟแหง่ประเทศไทย (SRT)

อินเดีย (India)

ระดับช้ันทาง
(BG = board ขนาดทาง 

(Gauge) / SG = ขนาดทาง
มาตรฐาน (Gauge) / MG = 
ขนาดทาง 1 เมตร (Gauge))

METRO
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ตารางท่ี 2-6 ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้ของทางรถไฟ (ต่อ) 

 
 *   ค่าความแตกต่างขงทางโค้งเปล่ียนผ่านแบบเวอร์ไซน์ และการคํานวณเวอร์ไซน์ (มม.) / ความต่อเนื่องความแตกต่างของโค้งกลมเวอร์ไซน์ (มม.) /ค่าสูงสุดและค่าน้อยท่ีสุดของความแตกต่างของโค้งกลมเวอร์ไซน์ (มม.) 

**  ปัจจัยการตรวจวัด : I / C / M1 / M2           
          I คือ การติดตั้งท่ียอมให้ = 1 mark/ C ค่า ความสะดวกสบาย = 5 ตําแหน่ง / M1 คือ ค่าท่ียอมให้ = 100 ตําแหน่ง / M2 ค่าท่ีภาวะวิกฤติ= 301 ตําแหน่ง     
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2.6 วงรอบของการตรวจประเมินสภาพโครงสร้างทางรถไฟและการบ ารุงรักษา 

เนื่องจากทางรถไฟประกอบไปด้วยองค์ประกอบต่าง ๆ ที่มีความหลากหลายตามลักษณะ 
การใช้งาน มีการออกแบบเพื่อรองรับแรงกระทําและอายุการใช้งานที่ต่างกัน โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือให้มีความปลอดภัย สะดวกสบายและมีค่าใช้จ่ายที่สมเหตุผลในการซ่อมบํารุงตลอดอายุ 
การใช้งาน ดังนั้นการวางแผนเพ่ือการตรวจสอบและบํารุงรักษาจึงมีความสําคัญเป็นอย่างยิ่ง  
โดยทั่วไปแล้วการดําเนินการวางแผนวงรอบการตรวจประเมิน โครงสร้างทางรถไฟ 
และบํารุงรักษา จะขึ้นอยู่กับผู้บริหารโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure Manager) หรือ  
ผู้ให้บริการเดินรถที่ได้รับสัมปทานจากภาครัฐ กระบวนการบํารุงรักษาถือเป็นหัวใจสําคัญ 
และเป็นต้นทุนหลักในการบริหารจัดการเดินรถให้ได้ประสิทธิภาพสูงสุดโดยทั่วไปมักมีขั้นตอน 
ดังแสดงในรูปที่  2 -3 กล่าวคือเริ่มจาก 1)  นโยบายของผู้บริหารโครงสร้าง พ้ืนฐาน  

2) การวางแผน 3) การตรวจสอบและประเมิน 3 ปัจจัยหลักคือ ลักษณะทางกายภาพ 
(Geometry) การสั่นสะเทือน (Vibration) และเงื่อนไขของส่วนประกอบต่าง ๆ ในทางรถไฟ 
(Component Condition) 4) การวิเคราะห์ผล และ 5) การนําผลการวิเคราะห์ไปดําเนินการ
วางแผนและซ่อมบํารุง  

กระบวนการตรวจสอบและบํารุงรักษาจะมีการดําเนินการเป็นวงรอบ ความถี่ในการดําเนินการ
นอกจากจะขึ้นอยู่กับคุณลักษณะของส่วนประกอบต่างๆบนทางรถไฟแล้ว  ปัจจัยที่สําคัญ 
ในการกําหนดความถี่ในการดําเนินการคือ นโยบายของผู้บริหารและการควบคุมต้นทุน 
ในการบริหารโครงการเป็นหลัก  การดําเนินการเพ่ือให้ได้แผนการบํารุงรักษาจําเป็น 
ต้องใช้ข้อมูลในการบริหารโครงสร้างพ้ืนฐานระบบรางขนาดใหญ่ที่ต้องอาศัยการเก็บรวบรวม
ข้อมูลและวิเคราะห์ผลอย่างต่อเนื่องถึงเหตุผลที่มาที่ไปของตัวเลขต่างๆที่ใช้ในการกําหนด
วงรอบการตรวจสอบและบํารุงรักษาเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยและเป็นไปตามมาตรฐาน 
อย่างไรก็ตามการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการกําหนดเกณฑ์ที่ใช้ในการบํารุงทางตามวาระ 
ที่แบ่งตามประเภทชั้นทางไว้ในคู่มือบํารุงทางตามวาระเพ่ือใช้สําหรับทางถาวรที่จัดแบ่ง 
ตามประเภทชั้นทางต่างๆ ในคู่มือเล่มนี้จึงได้รวบรวมวงรอบของการดําเนินการตรวจสอบ 
และซ่อมบํารุงจากต่างประเทศ และได้สรุปสาระสําคัญจากคู่มือการบํารุงทางตามวาระ 
จากการรถไฟแห่งประเทศไทยไว้เป็นแนวทาง 
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รูปที่ 2-3 ขั้นตอนการด าเนินการวางแผนตรวจสอบและบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 
 

2.6.1 วงรอบของการตรวจประเมินทางรถไฟ 

วงรอบของการดําเนินการตรวจประเมินทางรถไฟ จากการรวบรวมข้อมูลทั้งในประเทศ
และต่างประเทศ สามารถสรุปเป็นข้อแนะนําได้ดังแสดงในตารางที่ 2-7 
 

ตารางท่ี 2-7 แสดงวงรอบของการตรวจประเมินทางรถไฟ 

ชนิดของการตรวจประเมิน วงรอบของการตรวจสอบ หมายเหตุ 

1) Track Geometry 6 เดือน ถึง 1 ปี  

2) Train Vibration 1-2 ปี  
หรือ หลังจากการบํารุงทางหนัก 

UIC 518 หรือ EN 14363 

3) Track Component 
Inspection 

1-2 ปี  

4) Rail Internal Defect เมื่อตรวจพบความผิดปกติจาก
การตรวจสอบ ในข้อ 2) หรือ 3) 

Ultrasonic Test 

5) Rail Straightness 1-2 ปี  

6) Track Bed Settlement 1-2 ปี หรือภายหลังได้รับเหตุจาก
ภัยพิบัต ิ

 



                                                                 

 

 

2-18 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

2.6.2 วงรอบของการบํารุงรักษา 

สําหรับวงรอบของการบํารุงรักษาขึ้นอยู่กับผลของการตรวจประเมิน และเกณฑ์
กําหนดของการซ่อมบํารุงของหน่วยงานที่รับผิดชอบ ทั้งนี้จากผลการรวบรวม
การศึกษาจากต่างประเทศการประมาณการวงรอบของการซ่อมบํารุงทางรถไฟ 
จะแตกต่างกันไปตามลักษณะของการซ่อมบํารุงในแต่ละองค์ประกอบของทางรถไฟ 
น้ําหนักผ่านทาง (mgt) และ อายุการใช้งานของแต่ละส่วนประกอบในทางรถไฟ
สามารถสรุปเป็นข้อแนะนําได้ดังแสดงในตารางที่ 2-8 ทั้งนี้หากไม่มีการดําเนินการ 

ซ่อมบํารุงให้เป็นไปตามแผนจะต้องมีมาตรการเพ่ือความปลอดภัย อาทิเช่นการลด
ความเร็วในการผ่านทางรถไฟ ซึ่งจะต้องพิจารณาถึงความปลอดภัยสูงสุดของผู้โดยสาร
เป็นสําคัญ โดยต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเป็นผู้กําหนดความเร็วที่เหมาะสมหรือใช้การตรวจ
รับรองความปลอดภัยที่ถูกกําหนดไว้ในมาตรฐานสากล  

 

ตารางท่ี 2-8 แสดงค่าวงรอบของการบ ารุงรักษาขององค์ประกอบต่าง ๆ บนทางรถไฟ 

การบ ารุงทางรถไฟ น้ าหนักผ่านทาง 

(mgt) 

ความถี่ในการบ ารุง
ทางรถไฟ (ปี) 

การบดอัด (Tamping) 40-70 4-5 

การเจียรราง (Grinding) 20-30 1-3 

การทําความสะอาดหินโรยทาง (Ballast Cleaning) 150-300 12-15 

การปรับเปลี่ยนราง (Rail Renewal) 300-1000 10-15 

การปรับเปลี่ยนหมอนไม้ (Timber Sleeper Renewal) 250-600 20-30 

การปรับเปลี่ยนหมอนคอนกรีต  
(Concrete Sleeper Renewal) 

350-700 30-40 

การปรับเปลี่ยนเครื่องยึดเหนี่ยวราง  
(Fastenings Renewal) 

100-500 10-30 

การปรับเปลี่ยนหินโรยทาง (Ballast Renewal) 200-500 20-30 

การปรับเปลี่ยนแนวเส้นทาง (Formation Renewal) >500 >40 

 

 

 



                                                                 

 

 

2-19 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

2.6.3 วงรอบการตรวจสอบและซ่อมบํารุงตามคู่มือบํารุงทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

สําหรับการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการจัดทําคู่มือบํารุงทางตามวาระ ใช้สําหรั บ 
การบํารุงทางถาวรของการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยความถี่ในการบํารุงทาง 
จะขึ้นอยู่กับประเภทชั้นทางรถไฟและความเหมาะสม คู่มือฉบับนี้ ได้รวบรวม
สาระสําคัญที่เก่ียวข้องจากคู่มือบํารุงทางดังกล่าวไว้ดังนี้ 

2.6.3.1 ระยะเวลาวงรอบการตรวจสอบ 

ระยะเวลาวงรอบการตรวจสอบ จะทําทุกปีเป็นการสํารวจงานบํารุงทาง 
ทุกประเภทว่าปีต่อไปจะทําอะไรบ้าง ที่ใด ปริมาณเท่าใดตามแบบฟอร์ม 
การสํารวจปริมาณงานบํารุงทาง 

2.6.3.2 ระยะเวลาวงรอบการซ่อมบํารุง 

รอบบํารุงทาง คือระยะเวลาระหว่างการซ่อมหนัก (หรือซ่อมปานกลาง)  
ครั้งแรกจนถึงวาระการซ่อมหนัก (หรือซ่อมปานกลาง) ครั้งต่อไปซึ่งโดยปกติ
แล้วจะกําหนดเป็น 1-4 ปี สุดแล้วแต่เหมาะสมเป็นแห่ง ๆ ไป โดยการกําหนด
รอบบํารุงทางว่าทางชั้นใดควรมีรอบบํารุงทางก่ีปีนั้นขึ้นอยู่กับสิ่งต่าง ๆ คือ 

- จํานวนน้ําหนักผ่านทางต่อปี 

- ความเร็วสูงสุดของขบวนรถ 

- ความมั่นคงของโครงสร้างทาง 

- สภาพพ้ืนทาง 

โดยทั่งไปได้กําหนดรอบบํารุงทางไว้อยู่ระหว่าง 1-6 ปี แต่สําหรับเปูาหมาย
ของฝุายการช่างโยธา ได้กําหนดรอบบํารุงทางของทางแต่ละชั้นดังนี้ 
 

ทางช้ันที่ 1 ก. ซ่อมหนัก รอบบํารุงทาง 3 ปี 

ทางช้ันที่ 1 ข. และ 2 ก. ซ่อมหนัก รอบบํารุงทาง 4 ปี 

ทางช้ันที่ 2 ข. และ 3 ซ่อมปานกลาง รองบํารุงทาง 2 ปี 

ทางช้ันที่ 4  ไม่มีรอบบํารุงทาง แต่ให้ซ่อมเป็นจุดเท่านั้น 
 

สําหรับในระยะเริ่มแรกกําหนดให้ใช้วาระ 1 ปี ไปก่อนเพ่ือปรับปรุงสภาพทาง
ให้เข้าสู่ระดับมาตรฐานเมื่อสภาพทางตอนใดระดับมาตรฐานอย่างสมบูรณ์แล้ว 
ฝุายการช่างการช่างโยธาจึงอนุมัติให้ยืดวาระออกไปได้ โดยยืดความประหยัด
เป็นสิ่งสําคัญ 
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เมื่อกําหนดให ้

L = ระยะทางปฏิบัติงานของหมู่ซ่อมทางหนึ่งหมู่ใน 1 รอบบํารุงทาง 

แผนผังการซ่อมหนักและซ่อมเบา รอบบํารุงทาง 3 และ 4 ปี (สําหรับ 
ทางชั้นที่ 1 ก. 1 ข. 2 ก.) หรือซ่อมปานกลางและซ่อมเป็นจุด รอบบํารุงทาง 
2 ปี (สําหรับทางชั้นที่ 2 ข. 3) จะเขียนได้ดังแผนผังต่อไปนี้ 
 

 
รูปที่ 2-4 แสดงผังการซ่อมหนักรอบบ ารุงทาง 3 ปีทางชั้นที่ 1 ก. 

 

                              
รูปที่ 2-5 แสดงผังการซ่อมหนักรอบบ ารุงทาง 4 ปี ทางชั้นที่ 1 ข. 2 ก. 

 

 
รูปที่ 2-6 แสดงผังการซ่อมหนักรอบบ ารุงทาง 2 ปี ทางชั้นที่ 2 ข. 3 



                                                                 

 

 

3-1 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

3. การตรวจประเมินสภาพทางรถไฟ 

3.1 การตรวจประเมินรางและรอยเชื่อม 

3.1.1 หน้าตัดของรางที่ใช้ในปัจจุบัน ดังแสดงในตารางที่ 3-1 
 

ตารางท่ี 3-1 หน้าตัดรางที่ใช้ในปัจจุบันในประเทศไทย 
ขนาด มาตรฐาน 

60E1/UIC 60 European Standard 

54E1/UIC54 European Standard 

BS 100A (100 ปอนด์ต่อหลา) BS Standard 

 
3.1.2 การชํารุดของราง เกิดจากหลายกรณีดังต่อไปนี้ 

3.1.2.1 ขบวนการผลิตราง ได้แก่  เกิดการผิดพลาดในการผลิตราง เช่น เทคนิค 
ของส่วนผสมทางเคมีของเนื้อราง หรืออาจมีสิ่งเจือปนและตําหนิ (Defects)  
อยู่ในเนื้อราง ดังแสดงในรูปที่ 3-1 

 

 

รูปที่ 3-1 ต าหนิ (Defects) ที่อยู่ในเนื้อราง 
 

3.1.2.2 การเชื่อมราง คือ การเชื่อมที่ไม่ ได้มาตรฐานในโรงงานหรืองานในสนาม  
ดังแสดงในรูปที่ 3-2 และ รูปที่ 3-3 



                                                                 

 

 

3-2 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

   

รูปที่ 3-2 การแตกและการหลอมละลายไม่สมบูรณ์จากการเชื่อมไฟฟ้า (Flash Butt) 
 

 

รูปที่ 3-3 โพรงอากาศและการหลอมละลายไม่สมบูรณ์จากการเชื่อมเทอร์มิต (Thermite) 

 
3.1.2.3 การใช้งาน ทําให้เกิดรางหัก/ร้าว หัวต่อแบนตกตาย เกิดจากแผลล้อรถจักรดิ้น 

สันรางเป็นคลื่น สันรางสึก/แบน ซึ่งเกิดในทางโค้งและการรับน้ําหนักผ่านทาง
สะสมเกินมาก ดังตัวอย่างที่แสดงในรูปที่ 3-4 ถึงรูปที่ 3-8 

 

 

รูปที่ 3-4 หัวต่อแบนสึกบริเวณหัวราง 

 



                                                                 

 

 

3-3 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

 

 

รูปที่ 3-5 การแตกเป็นเส้นที่หัวราง (Head Checking with Spalling) 

 

รูปที่ 3-6 เนื้อหลุดร่อนและแตกเป็นเส้นที่หัวราง (Flaking with Head Checking) 

 

รูปที่ 3-7 เนื้อหลุดลอก (Spalling) 

 
รูปที่ 3-8 สันรางเป็นคลื่น (Corrugation) 



                                                                 

 

 

3-4 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

3.1.2.4 การกระทําจากภายนอก ได้แก่ การเกิดสนิมจากสารเคมีและสภาพแวดล้อม  
(รูปที่  3-9) รางคดในบริเวณทางผ่าน รถตกราง หรือการก่อวินาศกรรม  
การขนส่งและการบํารุงรักษาทางไม่ดี  

 

 
รูปที่ 3-9 การเกิดสนิมในบริเวณเอวรางและฐานราง 

 

3.1.3 รางชํารุด (รางหัก รางร้าว รางสึก) 

3.1.3.1 รางชํารุดที่ไม่สมควรให้คงอยู่ในทาง มีดังนี้  
 

ก) เมื่อเกิดการชํารุดอย่างชัดแจ้ง เช่น รอยร้าว สันรางยุบหรือบิดเบี้ยว  
ซึ่งวิศวกรเห็นว่าอาจเป็นอันตราย  

ข) เมื่อสันรางด้านหนึ่งสึกจนบังใบล้อบดไปบนเหล็กประกับราง กรณีเช่นนี้
โดยมากมักเกิดข้ึนที่รางนอกของทางโค้ง รางที่สึกมากเช่นนี้หากไม่ถูกกาตาย
เพราะเหตุผลอย่างอ่ืน ก็อาจใช้การต่อไปได้โดยกลับหัวกลับท้ายเสีย  
หรือย้ายไปวางอีกข้างหนึ่ง  

ค) เมื่อพ้ืนบนของสันรางสึกแบนราบ สม่ําเสมอกันลงไปมากถึง 13 มิลลิเมตร 
สําหรับราง 100 ปอนด์ ราง 54E1/UIC54 ราง 60E1/UIC60 

ง) เมื่อสันรางสึกเกินกว่า 27% ของเนื้อที่หน้าตัดหัวราง ตามรูปพิกัดสูงสุด
สําหรับการสึกของหัวราง (รูปที่ 3-10) 

จ) เมื่อรางสูญเสียน้ําหนักไปถึง 10% เนื่องจากเป็นสนิมหรือมีส่วนใดส่วนหนึ่ง
ของหน้าตัดรางสึกหรอไป  

ฉ) เมื่อพ้ืนของสันรางสึกลงไป ณ จุดใดจุดหนึ่งถึง 5 มิลลิเมตร เนื่องจากล้อรถ
ตะกุยหรือสาเหตุ อ่ืน หรือในกรณีที่ รางสึกเป็นลูกคลื่ นสึกเกินกว่ า  
3 มิลลิเมตร  

ช) ถ้าส่วนอ่ืน ๆ ในหน้าตัดของรางไม่มีการสึกหรือสูญเสียน้ําหนักด้วยแล้ว 
เฉพาะการสึกของสันรางต้องไม่เกินไปกว่าปริมาณที่แสดงไว้ในรูปที่ 3-10  
ซึ่งให้ ไว้ เป็นแนวทางเพ่ือวัดพิกัดสูงสุดสําหรับรางที่จะต้องถอดออก 
จากทาง  

 



                                                                 

 

 

3-5 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

 
(ก) 54E1 และ 60E1 (UIC54 และ UIC 60) 

 

 
(ข) BS100A ราง 100 ปอนด์ 

 

รูปที่ 3-10 พิกัดสูงสุดส าหรับการสึกของหัวราง 

 

3.1.3.2 วิธีการตรวจรางสึก ทําได้ดังนี้  
ก) เขียนรูปที่ปลายราง หลังจากถอดเหล็กประกับรางออกแล้ว  
ข) รูปตัดโดยใช้เครื่องมือพิเศษสําหรับวัดหน้าตัด ซึ่งประกอบด้วยโลหะ 

แผ่นบาง ๆ เช่น เครื่องวัดมาโค เครื่องวัดรางสึก เป็นต้น  
ค) ใช้เครื่องตรวจสภาพรางของรถตรวจสภาพทาง  
ง) ชั่งน้ําหนัก แต่เป็นวิธีที่ยุ่งยาก ฉะนั้นควรใช้วิธีเขียนรูปหน้าตัดของราง 

ซึ่งได้ผลแน่นอน แต่ทั้งนี้ต้องสังเกตดูรอยกัดหรือรอยเว้าแหว่งที่ตรงบริเวณ
จานรองรางและเหล็กประกับรางนํามาประกอบด้วย  

 
 



                                                                 

 

 

3-6 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

3.1.3.3 รางท่อนใดชํารุด แต่นายตรวจทางพิจารณาเห็นว่ายั ง ไม่มากจนถึงกับ 
จะต้องถอดออกจากทางโดยทันที ก็ควรใช้สีขาวทําเครื่องหมายไว้ที่เชิงรางด้านใน
แล้วรายงานให้สารวัตรแขวงบํารุงทาง หรือวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตมา
ตรวจสอบ  

3.1.3.4 รางท่อนใดมีตําหนิหรือชํารุดที่เชิงราง ห้ามวางในทางสายประธาน เพราะอาจหัก
ในระหว่างใช้งานได้ ควรใช้สีทําเครื่องหมายไว้ที่รางดังกล่าว แล้วรายงาน 
ให้สารวัตรแขวงบํารุงทาง หรือวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตทราบ  

3.1.3.5 ต้องเปลี่ยนรางหักในทางโดยเร็วไม่ต้องรอรับคําสั่ง  
3.1.3.6 ชื่อผู้ผลิต ปีที่ผลิต และเลขหมายอ่ืน ๆ มีปรากฏเป็นตัวอักษรและตัวเลขที่เอวราง 

ฉะนั้นเมื่อจะตัดราง นายตรวจทางถ้าสามารถทําได้ ต้องระวังมิให้ตัดเครื่องหมาย 
ตัวอักษร และตัวเลขประจําท่อนรางออก  

3.1.3.7 ในกรณีรางหัก ต้องเขียนรายงานแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับความกว้างของทาง 
ที่จุดรางหัก ส่วนลาดของทาง และรางนั้นอยู่ในทางตรงหรือทางโค้ง ถ้าอยู่ในทาง
โค้งต้องบอกรัศมี และแจ้งด้วยว่ารางหักนั้นเป็นรางนอกหรือรางใน  

3.1.3.8 ถ้ารางหักในระหว่างขนลงจากรถ หรือในเวลาหยิบยก คือ ไม่ใช่หักเมื่อวางต่อกัน
ไว้เสร็จแล้วในทาง ในกรณีเช่นนี้ ก็ต้องรายงานเป็นลายลักษณ์อักษรเช่นเดียวกัน 
ควรแจ้งรายละเอียดในรายงานให้ครบถ้วน 

3.1.3.9 ต้องเสนอข้อความดังต่อไปนี้ ไปยังวิศวกรด้วย คือ  
ก) ขนาดหน้าตัดของราง  
ข) ระยะเวลาที่รางนั้นอยู่ในทาง  
ค) รางหักได้เกิดในหรือนอกเหล็กประกับราง  
ง) ถ้าเป็นรอยหักใหม่ตลอดทั่วหน้าตัดของราง มีจุดรูปไข่ เป็นสีตะกั่ ว 

ของเนื้อเหล็กหรือไม่  
จ) มีส่วนหนึ่ งของรอยร้าวเป็นรอยเก่า และมีสนิมจับมากบ้างหรือไม่ 

ซึ่งรอยเก่าเช่นนี้ร้าวออกไปจนถึงผิวนอก  

- ของฐานราง  
- ของสันราง  

ฉ) มีรอยร้าวที่บางส่วนสนิมจับมากหรือไม่ ซึ่งรอยเก่าเช่นนี้ไม่ร้าวออกไปถึงผิว
นอกของฐานรางหรือสันราง  

ช) รางหักออกเป็นก่ีท่อน  
ซ) รางหักห่างจากศูนย์กลางหมอนข้างละเท่าไร  

 
 



                                                                 

 

 

3-7 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

3.2 การตรวจประเมิน Track Geometry 

องค์ประกอบที่ พิจารณาการตรวจประเมินลักษณะทางเรขาคณิตของทางรถไฟ ( Track 
Geometry) หมายรวมถึง ระยะและพิกัดของ ระดับของราง ด้านซ้าย-ขวา การเบี่ยงออกจาก
แนวทางรถไฟของตัวรางด้านซ้าย-ขวา ค่าความโค้ง ขนาดราง ค่ายกโค้ง และค่าผลต่างของระดับ
ตามขวางระหว่างจุด 2 จุดที่ห่างกัน 5 เมตร โดยวัตถุประสงค์เพ่ือควบคุมคุณภาพของพิกัดของ
เส้นทางรถไฟ (Track Geometry) ทั้งในช่วงวางรางใหม่และหลังใช้งาน ให้มีคุณภาพการให้บริการ
ที่ดีโดยมีค่าใช้จ่ายในการบํารุงเส้นทางท่ีเหมาะสม รูปที่ 3-11 แสดงรูปแบบความผิดปกติของขนาด
ทางในรูปแบบต่างๆ (Track Irregularities) ทําให้ขนาดทางเรขาคณิตเปลี่ยนแปลงไป ทั้งนี้ในการ
ตรวจวัดสามารถทําได้ทั้งการตรวจวัดโดยใช้บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญเดินตรวจสภาพทางตาม
วาระที่ได้กําหนดไว้ หรือใช้รถตรวจสภาพทางที่มีเครื่องมือตรวจวัดที่ได้มาตรฐานติดตั้งไว้บนรถ
ตรวจสภาพทาง 
 

 

รูปที่ 3-11 แสดงลักษณะความผิดปกติของทางรถไฟ (Track Irregularities) 

 

3.2.1 ขนาดทาง 

ก) ลักษณะสําคัญของทางตรงที่ดี คือ ต้องมีขนาดทางที่ถูกต้องจริง ๆ ขนาดของทาง คือ
ระยะระหว่างริมในของสันรางที่ตําแหน่ง 14 มิลลิเมตร ซึ่งเท่ากับ 1,435 มิลลิเมตร 
หรือ 1,000 มิลลิเมตร ตามมาตรฐานประเภทของขนาดทางรถไฟที่กําหนด ดังแสดงใน
รูปที่ 3-12 
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ข) ในการวางรางใหม่ หรือเปลี่ยนรางเป็นหน้า ขนาดของทางตรง ต้องให้ได้ 1,435 
มิลลิเมตร หรือ 1,000 มิลลิเมตร ตามมาตรฐานประเภทของรางรถไฟที่กําหนด 
สําหรับเกณฑ์ความคลาดเคลื่อนของทางรถไฟที่สร้างใหม่ได้มีการกําหนดไว้ในคู่มือ 
การออกแบบและก่อสร้างโครงสร้างทางรถไฟ 

ค) ในทางโค้งแคบซึ่งมีรัศมีโค้งตั้งแต่ 600 เมตร ลงมา ต้องขยายขนาดของทางโค้ง 
ออกไปเล็กน้อย คือ เผื่อระยะไว้ระหว่างรางกับบังใบล้อเพ่ือให้ล้อเคลื่อนตัวได้สะดวก
และปูองกันมิให้บังใบล้อเบียดรางเกินควร ดังต่อไปนี้ 

 

Extra width on curves (w) =  (เซนติเมตร) 
 

โดยที่ B คือ ระยะระหว่างล้อหลัก (เมตร) 

R คือ รัศมีของโค้ง (เมตร) 

L คือ L = 0.02  (เมตร) 

h คือ ความลึกของปีกใต้รางด้านบน (เซนติเมตร) 

D คือ เส้นผ่านศูนย์กลางล้อรถไฟ (เซนติเมตร) 
 

ง) ในการวัดสอบขนาดทางต้องระมัดระวังการวางเหล็กกะรางให้ได้ฉากกับราง  
และแนบกับรางพอดี ถ้าทางมีขนาดกว้ างไปหรือไม่สม่ําเสมอกันก็ควรแก้ไข 
ให้ถูกต้องเป็นครั้งคราวไป ความไม่สม่ําเสมอของขนาดทาง วัดเมื่อไม่มีน้ําหนัก (Static 
Value) อาจยอมให้คลาดเคลื่อนได้ภายในพิกัด ดังต่อไปนี้ 

 

 
 

รูปที่ 3-12 แสดงการวัดขนาดทาง (ก าหนดให้ Zp = 14 มิลลิเมตร) 
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3.2.2  การปรับระดับ ปรับแนว และการดัดราง 

คู่มือนี้ ใช้ดําเนินการเฉพาะจุดเท่านั้น ผู้ดําเนินการต้องปฏิบัติตามข้อกําหนดที่เกี่ยวข้อง
ทั้งหมดของการปรับระดับ ปรับแนว และการดัดราง ต้องวางหินโรยทางให้แน่นภายใต้
พ้ืนที่บ่ารับรางสําหรับระยะห่างไม่เกนิ 300 มม. ในแต่ละด้านนอกเหนือจากรางรถไฟ การ
ปรับระดับ ปรับแนว และการดัดราง เพ่ือจะทําให้ลักษณะทางเรขาคณิตของทางรถไฟ
เป็นไปตามเกณฑ์ความคลาดเคลื่อนของทางรถไฟ ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้ภายหลัง
การซ่อมบํารุงทางสําหรับคู่มือฉบับนี้ได้ยึดเอามาตรฐาน EN 13231 เป็นแนวทางดังแสดง
ในตารางที่ 3-2  

 
 

ตารางท่ี 3-2 เกณฑ์ความคลาดเคลื่อนของทางรถไฟส าหรับการซ่อมบ ารุง  
(รวมถึงประแจและทางตัด) ตามมาตรฐาน EN 13231 

พารามิเตอร์ 

ประเภททางรถไฟ 
1 2 3 4 5 

ช่วงความเร็ว (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
V≤80 80<V≤120 120<V≤160 160<V≤230 230<V≤360 

ขนาดทางทั่วไป (มิลลิเมตร) 
(แปรปรวนเทียบกับค่าท่ีออกแบบ) 

+7/-3 +5/-3 +5/-2 +5/-2 +4/-2 

ขนาดทางสําหรับประแจ 
และทางตัด (มิลลิเมตร) 
(แปรปรวนเทียบกับค่าท่ีออกแบบ) 

+7/-3 +5/-3 +5/-3 +5/-3 +5/-3 

ระดับตามขวาง (มิลลิเมตร) 
(แปรปรวนเทียบกับค่าท่ีออกแบบ) 

±5 ±4 ±4 ±3 ±3 

ความคลาดเคลื่อนทางดิ่งตามแนว
เส้นคอร์ดขนาด 10เมตร 
(มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

±7 ±5 ±5 ±4 ±4 

ความคลาดเคลื่อนทางดิ่ง D1  
ตามแนวเส้นทาง (มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

±5 ±4 ±4 ±3 ±3 

ความคลาดเคลื่อนทางดิ่ง D2  
ตามแนวเส้นทาง (มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

N/A N/A N/A ±4 ±3 

ความคลาดเคลื่อนทางดิ่ง D3  
ตามแนวเส้นทาง (มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

N/A N/A N/A N/A Reserved 
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ตารางท่ี 3-2 เกณฑ์ความคลาดเคลื่อนของทางรถไฟส าหรับการซ่อมบ ารุง  
(รวมถึงประแจและทางตัด) ตามมาตรฐาน EN 13231 (ต่อ) 

พารามิเตอร์ 

ประเภททางรถไฟ 
1 2 3 4 5 

ช่วงความเร็ว (กิโลเมตรต่อชั่วโมง) 
V≤80 80<V≤120 120<V≤160 160<V≤230 230<V≤360 

ความคลาดเคลื่อนทางราบตามแนว
เส้นคอร์ดขนาด 10 เมตร 
(มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

±7 ±5 ±5 ±4 ±4 

ความคลาดเคลื่อนทางราบ D1 
ตามแนวเส้นทาง (มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

±5 ±4 ±4 ±3 ±3 

ความคลาดเคลื่อนทางราบ D2 
ตามแนวเส้นทาง (มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

N/A N/A N/A ±4 ±3 

ความคลาดเคลื่อนทางราบ D3 
ตามแนวเส้นทาง (มิลลิเมตร) 
(วัดจากค่าเฉลี่ยถึงจุดสูงสุด) 

N/A N/A N/A N/A Reserved 

การบิดในช่วง 3 เมตร 
(แปรปรวนเทียบกับค่าท่ีออกแบบ
และจุดสูงสุด) 

±4.5* ±4.5 ±4.5 ±3 ±3 

ในการก่อสร้างพิเศษ เช่น ประแจและทางตัดและอุปกรณ์ขยายราง อาจมีค่าความคลาดเคลื่อนเกินกว่าที่ระบุ
ข้างบน เนื่องจากอุปกรณ์ดังกว่าถูกออกแบบเป็นพิเศษ 
* บริเวณจุดต่อราง : ±6 

โดยที่ D1 D2 และ D3 คือช่วงความยาวคลื่นของความขรุขระบนทางรถไฟ  
D1 คือ ช่วงที่มีความยาวคลื่น 3 เมตร ถึง 25 เมตร 
D2 คือ ช่วงที่มีความยาวคลื่น 25 เมตร ถึง 75 เมตร 
D3 คือ ช่วงที่มีความยาวคลื่น 75 เมตร ถึง 300 เมตร 

หมายเหตุ :  1) ความขรุขระที่มีความยาวคลื่นช่วง D3 จะถูกพิจารณาเมื่อมีการให้บริการ 
ทีค่วามเร็วสูงกว่า 250 กิโลเมตร/ชั่วโมง 
2) ในการตรวจวัดความขรุขระที่มีความยาวคลื่นสั้น ค่าความยาวคลื่นต่ําสุด 
ของช่วง D1 จะต้องถูกปรับลดเป็น 1 เมตร 
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พิกัดทางเรขาคณิตจะต้องได้รับการบํารุงรักษาให้มีความคลาดเคลื่อนเป็นไปตามเงื่อนไข ในกรณีที่
พิกัดทางเรขาคณิตไม่สอดคล้องกับเงื่อนไขข้างต้น ทําให้ไม่สามารถให้บริการได้ต้องดําเนินการ
ซ่อมแซมและแก้ไขข้อบกพร่องตามที่ระบุไว้ โดยข้อกําหนดในการตรวจสอบนี้เป็นข้อกําหนดทั่วไป 
ไม่ใช่ข้อกําหนดในสถานการณ์ที่เลวร้ายที่สุดที่เป็นไปได้ ในกรณีที่โครงสร้างพ้ืนฐานอยู่นอกเหนือ
เงื่อนไขนี้ ผู้รับเหมาต้องเป็นผู้รับผิดชอบในการประเมินและตัดสินใจดําเนินการที่มากขึ้น และใน
การสํารวจควรใช้อุปกรณ์ตรวจวัดที่มีความละเอียดสูงกว่าเกณฑ์ความคลาดเคลื่อน 

 

3.3 การตรวจประเมินเครื่องยึดเหนี่ยวราง 

โดยปกติชุดอุปกรณ์ยึดเหนี่ยวรางจะถูกออกแบบให้มีอายุการใช้งานไม่ต่ํากว่า 25 และ 50 ปี 
สําหรับชิ้นส่วนที่ถอดเปลี่ยนได้และถอดเปลี่ยนไม่ได้ ตามลําดับ อย่างไรก็ตามในทางรถไฟบริเวณที่
มีความผิดปกติอาจเกิดความเสียหายของชุดอุปกรณ์ก่อนกําหนด เช่น บริเวณที่เกิดการกระแทกซ้ํา 
ๆ บ่อยครั้ง บริเวณที่เกิดการทรุดตัวของทาง บริเวณที่เกิดการตกราง เป็นต้น ซึ่งการตรวจสอบ
ความเสียหายของชุดอุปกรณ์ฯสามารถทําได้โดยการเดินตรวจด้วยสายตา หรือในปัจจุบันได้มีการ
ประยุกต์ใช้เทคโนโลยีในการวิเคราะห์ภาพถ่ายเพ่ือช่วยให้การตรวจสอบทําได้อย่างสะดวกรวดเร็ว
มากยิ่งขึ้น โดยหลักการในการตรวจสอบความเสียหายของอุปกรณ์ยึดเหนี่ยวรางมีดังนี้ 

 

 
รูปที่ 3-13 การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีในการวิเคราะห์ภาพถ่ายในการตรวจสอบอุปกรณ์ยึดเหนี่ยวฯ 

 

ความเสียหายของชิ้นส่วน เช่น การแตกร้าวของคลิป ฉนวน หรือวัสดุฝังยึด เป็นต้น ดังรูปที่ 3-14 
แสดงการแตกร้าวของฉนวน 
 

 
รูปที ่3-14 การแตกร้าวของฉนวน 
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ก) ความคลาดเคลื่อนของตําแหน่งของราง เช่น ความกว้างทาง การเอียง การขยับออกด้านข้าง 
เป็นต้น  

ข) การหลวมคลอน ทําให้ไม่สามารถยึดรางได้อย่างมั่นคง 
ค) การเสียรูปหรือการฉีกขาดของแผ่นรองรางทํา ให้ตํ าแหน่ งข องรางคลาดเคลื่ อน  

รวมไปถึงไม่สามารถซับแรงกระแทกได้ ดังรูปที่ 3-15 การเสื่อมสภาพของแผ่นรองราง
เนื่องจากการขัดสี (Abrasion) และรูปที่ 3-16 แสดงการเสียรูปอย่างถาวรและการฉีกขาด
ของแผ่นรองราง  

 

 
รูปที่ 3-15 การเสื่อมสภาพของแผ่นรองรางเนื่องจากการขัดสี (Abrasion) 

 

 
รูปที่ 3-16 การเสียรูปอย่างถาวรและการฉีกขาดของแผ่นรองราง 

 
 

ทั้งนี้ จากงานวิจัยของ Thiago Bizarria Do Carmo พบว่าความเสียหายของแผ่นรองรางมี
แนวโน้มจะพบมากกว่าชิ้นส่วนอ่ืน โดยสามารถแบ่งประเภทของความเสียหายได้ดังนี้ 
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ตารางท่ี 3-3 รูปแบบความเสียหายของแผ่นรองราง 

รูปแบบของความเสียหาย 
(Failure Modes) 

สาเหตุของความเสียหาย 
(Potential Failure Causes) 

การฉีกขาด (Tearing) – หน่วยแรงกดเฉพาะจุดที่สูงเกินไป (High localized 
compressive stress) 

– หน่วยแรงเฉือนเฉพาะจุดที่สูงเกินไป (High localized shear 
stress)  

– วัสดุมีกําลังต้านการฉีกขาดท่ีต่ําเกินไป (Low tearing strength 
of material)  

– การเสื่อมสภาพของวัสดุ (Rail pad assembly material 
deterioration) 

การบี้แบน (Crushing) – หน่วยแรงกดท่ีสูงเกินไป (High compressive stress)  
– วัสดุมีกําลังต้านแรงกดท่ีต่ําเกินไป (Low compressive strength 

of material)  
– การเปลี่ยนสภาพความแข็งเกร็งของแผ่นรองราง (Rail pad 

assembly change in stiffness)  
– การกระจุกตัวของหน่วยแรงใต้ราง (Concentration of stresses 

on a particular area of the rail seat) 
การสึกกร่อน (Abrasion) – การเลื่อนไถลระหว่างแผ่นรองรางและหมอน (Relative slip 

between rail pad assembly and crosstie rail seat)  
– การเลื่อนไถลระหว่างรางและแผ่นรองราง โดยอาจมีฝุุนเข้าไป

แทรกด้วย (Relative slip between rail pad assembly and 
rail Intrusion of abrasive fines)  

– การเลื่อนไถลและเสื่อมสภาพเนื่องจากความชื้น (Intensified slip 
and deterioration caused by the intrusion of moisture)  

– การเสื่อมสภาพของวัสดุ (Rail pad assembly material 
deterioration) 

การขยับตัวของแผ่นรอง
ราง (Pad Assembly  
"Walk Out") 

– การเสียหายของวัสดุฝังยึด (Damage or loss of the cast-in 
shoulder)  

– การเสียหายของคลิป (Damage or loss of the spring clip)  
– การเสียหายของเพลตรองราง (Rail seat deterioration)  
– การเลื่อนไถลของราง (Relative Slip) 
– การติดตั้งท่ีไม่สมบูรณ์ (Erroneous installation) 
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3.4 การตรวจประเมินประแจ 

ประแจ คือเครื่องประดิษฐ์  ที่ ใช้วางในทางเส้นหนึ่ ง  เ พ่ือให้ขบวนรถหรือ ล้อเลื่อนใด ๆ  
สามารถวิ่งผ่านออกจากทางเส้นนั้น แยกไปสู่ทางเส้นอ่ืนได้ สําหรับเครื่องประดิษฐ์ที่ใช้วางในทาง 
เพ่ือให้ขบวนรถวิ่งในทางเส้นหนึ่งตัดผ่านทางเส้นอ่ืนได้ เรียกว่า “ทางตัดผ่าน” หรือ “จุดตัด” 
(Crossing) ซึ่งอนุโลมจัดอยู่ในพวกประแจเช่นกัน 
 

3.4.1 หลักการทั่วไปในการตรวจประเมิน 

ก) ขนาดของทางและชิ้นส่วนประแจต้องอยู่พิกัดท่ียอมให้ 
ข) หินโรยทาง หมอนรองประแจ อุปกรณ์ยึดเหนี่ยวต่าง ๆ จะต้องกระชับแน่นหนา 

ปราศจากร่องรอยความเสียหาย 
ค) อายุใช้งานของประแจทุกชนิด ให้ถือว่าต้องเปลี่ยนถ้ารางในชุดประแจสึก หรือชํารุด 

ตามพิกัดการใช้งานที่กําหนดไว้ในตารางที่ 3-4 ถึงตารางที่ 3-6 หรือชิ้นส่วนประแจมี
จํานวนรอบของน้ําหนักผ่านทางครบตามตารางที่ 2-8  

 

ตารางท่ี 3-4 พิกัดการใช้งานของรางที่ยอมให้ 

รายการประแจ พิกัดการสึกของสันราง (มิลลิเมตร) 

100 ปอนด์ 80 ปอนด์ 70 ปอนด์ 
ทางประธาน 11 8 6 

ทางหลีก 12 9 7 

 

ตารางท่ี 3-5 พิกัดการใช้งานของส่วนประกอบประแจแบบเชื่อม (Welded turnout) ที่ยอมให้  

S/N inspection item Allowable deviation (mm.) S/N 
1 Direction of turnout Straight line (10 m. chord measurement) 4 

Offset of lead curve +2, -2 
2 Gauge Actual point of switch rail +1, -1 

Heel of switch rail +1, -1 
Other parts +3, -2 

3 The close contact with the stock rail from the actual point of 
switch rail to the primary traction point 

Gap at joint < 0.2 

4 The close contact of other parts of switch rail with stock rail Gap at joint < 1 

5 The close contact of the actual point of frog within the range of 
460 mm. with wing rail 

Gap at joint < 0.5 
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ตารางท่ี 3-5 พิกัดการใช้งานของส่วนประกอบประแจแบบเชื่อม (Welded turnout) ที่ยอมให้ (ต่อ) 
S/N inspection item Allowable deviation (mm.) S/N 

6 The close contact of other parts of frog with wing rail Gap at joint < 1 

7 The gap between the distance block and switch rail or between 
two movable-point frog rail webs 

<0.5 

8 The opening distance between the non-working side of heel of 
switch rail and working side of stock rail 

+1, -1 

9 Point-toe distance +10, -10 

10 Throat width of movable point frog +3, -3 

11 Flange-way width +1, -0.5 

12 Throw of switch (switch rail, movable frog) +3, -3 

13 Staggered length of turnout head and tail joints <15 

14 Space and declination of turnout ties +20, -20 

15 Staggered length of actual point of switch rail <10 

 

ตารางท่ี 3-6 พิกัดการใช้งานของส่วนประกอบประแจแบบต่อ (Jointed Turnout) ที่ยอมให้  
S/N inspection item Allowable deviation 

(mm.) 
1 
 

Direction of 
turnout 

Straight line (10m chord measurement) 4 
Offset of lead curve +2, -2 

2 
 

Gauge Actual point of switch rail +1, -1 
Other parts +3, -2 

3 Smallest flange-way of non-working surface of switch rail -2 
4 The gap between the distance block and switch rail or 

between two movable-point frog rail webs 
<1 

5 The opening distance between the non-working side of 
heel of switch rail and working side of stock rail 

+1, -1 

6 Flange-way width +3, -1 
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ตารางท่ี 3-6 พิกัดการใช้งานของส่วนประกอบประแจแบบต่อ (Jointed Turnout) ที่ยอมให้ (ต่อ) 
S/N inspection item Allowable deviation 

(mm.) 
7 Joint Rail ends unevenness in line and on 

surface 
<1 

Staggered length of the head and tail 
joints 

<15 

The different between the actually 
measured average value and design 
value of rail gap 

+2, -2 

8 Space and declination of turnout ties +20, -20 
9 Staggered length of actual point of switch rail <10 

 

3.4.2 การวัดความกว้างทางที่ประแจ 

ก) ความกว้างของทางในประแจต้องให้ได้ขนาด 1,000 มิลลิเมตร หรือ 1,435 มิลลิเมตร 
พอดี เว้นแต่ในทางตอนใดในประแจที่แผนผังได้กําหนดขนาดความกว้างของทาง 
ไว้เป็นอย่างอ่ืน 

ข) การวัดขนาดความกว้างของทางตอนส่วนลิ้นประแจ ต้องวางเหล็กกะรางแห่งหนึ่ง  
ให้พ้นปลายลิ้น เลยส่วนที่รางประคองลิ้นงอออกไป และอีกแห่งหนึ่งที่โคนลิ้ น  
ห้ามวัดระยะที่แห่งอ่ืน ๆ ระหว่างสองจุดที่กล่าวนี้ ทั้งนี้เนื่องจากรางประคองลิ้นนั้น
ได้วางไว้เหมาะกับส่วนที่งอของราง ความกว้างของทางตลอดความยาวของรางลิ้น  
จึงเปลี่ยนแปลงตามไป 

3.4.3 การตรวจสภาพ 

ก) ประแจนับว่าเป็นส่วนที่มีโอกาสเกิดปัญหาได้มากที่สุดของทางรถไฟ จําเป็น 
ต้องหมั่นตรวจสอบและบํารุงรักษาให้มีสภาพมั่นคงแข็งแรงอยู่เสมอ เพราะถ้า 
ไม่แข็งแรงอาจทําให้รถตกรางที่ประแจได้โดยง่าย ดังนั้น จึงจําเป็นต้องวัดสอบประแจ
เป็นประจําทุกครั้งที่ซ่อมประแจ ต้องทําการวัดสอบระยะต่างๆ ในประแจ และแก้ไข
ให้อยู่ในพิกัดที่ถูกต้อง  

ข) หมอนรองประแจต้องมีความสมบูรณ์ ไม่มีรอยแตกหักหรือผิดรูป การวางตําแหน่ง
ต้องตรงตามท่ีได้ออกแบบ 

ค) หินโรยทางต้องมีความแน่น ไม่มีจุดที่หมอนรองประแจลอยขึ้น รวมทั้งไม่เกิด 
ฝุุนขาว 
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3.5 การตรวจประเมินหมอนรองราง 
 

3.5.1 ทั่วไป 

หมอนรองรางเป็นส่วนประกอบทางรถไฟที่สําคัญมากอันหนึ่ง การตรวจประเมิน 
หมอนรองรางต้องทําเป็นประจําตามแผน เพ่ือให้หมอนรองรางยึดรางให้มีขนาดทาง 
ตามที่ต้องการอย่างมั่นคง และถ่ายแรงจากรางรถไฟไปสู่หินโรยทางหรือหรือวัสดุอ่ืน 
ที่รองรับได้ตามที่ออกแบบ และทําให้การใช้งานโครงสร้างทางรถไฟได้อย่างปลอดภัย 
เชื่อถือได้ มีประสิทธิภาพ และคุ้มค่า 

 

3.5.2 ขอบเขต 

ก) คู่มือนี้ครอบคลุมหมอนคอนกรีตสําหรับทางรถไฟชนิดหินโรยทาง ประกอบด้วย 
หมอนคอนกรีตอัดแรงแท่งเดี่ยว หมอนคอนกรีตเสริมเหล็กแท่งคู่ และหมอน
คอนกรีตอัดแรงสําหรับประแจ เพ่ือใช้ในโครงสร้างทางรถไฟทั้งรถไฟขนส่งผู้โดยสาร 
(Passenger Train) และรถไฟขนส่งสินค้า (Freight Train) ที่มีขนาดทาง 1.000 
เมตร (Meter Gauge) หรือ 1.435 เมตร (Standard Gauge) มีน้ําหนักบรรทุก 
กดเพลาไม่เกิน 39 ตัน และมีระยะเรียงหมอนรองรางระหว่าง 500 – 750 มิลลิเมตร  

ข) คู่มือนี้ครอบคลุมหมอนคอนกรีตสําหรับทางรถไฟชนิดไม่มีหินโรยทาง ประกอบด้วย 
หมอนคอนกรีตอัดแรงฝังในแผ่นพ้ืนคอนกรีตและหมอนคอนกรีตอัดแรงวางบนพ้ืน
แอสฟัลท์ติกคอนกรีต สําหรับรถไฟขนส่งผู้โดยสารทั้งความเร็วสูงและความเร็วปกติ 
ขนาดทาง 1.000 เมตร หรือ 1.435 เมตร น้ําหนักบรรทุกกดเพลาไม่เกิน 25 ตัน 
ระยะเรียงหมอนรองราง 500 – 750 มิลลิเมตร 

ค) คู่มือนี้ครอบคลุมระบบยึดเหนี่ยวรางแบบยืดหยุ่น (Elastic Rail Fastening 
System) เท่านั้น 

3.5.3 การตรวจประเมินและบํารุงรักษาหมอนรองราง 

ก) จํานวนและระยะเรียงหรือระยะระหว่างหมอน ต้องเป็นไปตามที่กําหนด 
ข) ต้องวางหมอนให้ได้ฉากกับแนวศูนย์กลางของทาง โดยให้กลางหมอนอยู่ตรง

ศูนย์กลางของทางพอดี นอกจากกําหนดเป็นอย่างอ่ืน 
ค) ถ้าระยะเรียงหมอนกว้างไปหรือหมอนไม้ไม่ได้ฉากกับแนวศูนย์กลางของทาง 

เกินพิกัดความคลาดเคลื่อนจะต้องจัดหมอนใหม่ โดยมีค่าความคลาดเคลื่อนดังนี้   
(การวัดระยะให้ถือจากฐานรางด้านในเป็นเกณฑ์) 

- ระยะระหว่างหมอนกว้างขึ้นไม่เกิน 50 มิลลิเมตร 

- เฉไปจากตําแหน่งทีต่ั้งได้ฉากกับแนวศูนย์กลางของทางไม่เกิน 40 มิลลิเมตร 
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ง) หมั่นตรวจสภาพรางช่วงที่มีแผลสันราง จุดที่เป็นหัวต่อราง และแผ่นยางรองราง 
บี้แบนชํารุด หากพบให้ดําเนินการแก้ไขโดยเร็ว เพราะอาจทําให้หมอนคอนกรีตชํารุด
แตกหักได ้

 

3.6 การตรวจประเมินชั้นหินโรยทาง 
 

3.6.1 การวัดการปนเปื้อนของหินโรยทาง 

หินโรยทางที่ผ่านการใช้งานไปช่วงเวลาหนึ่งจะเกิดการเสื่อมสภาพ ช่องว่างระหว่าง 
อนุภาคของหินจะเริ่มเล็กลงเนื่องจากมีสิ่งแปลกปลอมมาอุดตัน วัสดุเหล่านี้อาจเป็นดิน
จากชั้นพ้ืนทางซึ่ งแทรกตัวขึ้นมา หรือ เป็นเศษหินเล็ก ๆ ที่ เกิดจากการแตกหัก 
ของหินโรยทางรถไฟเอง เมื่อช่องว่างในชั้นหินโรยทางลดลง ความสามารถในการ 
ระบายน้ําก็จะต่ําลงด้วยเช่นกัน สภาพเช่นนี้ เร่งให้เกิดการขังตัวของน้ําในดินพ้ืนทาง 
และทําให้กําลังของดินต่ํา เกิดเป็นปัญหาดินฉีด (Pumping) และการเคลื่อนตัวเสียรูป 
ของทางได้อย่างรวดเร็ว 
การวัดการปนเปื้อนของหินโรยทางนั้นสามารถทําได้จากการประมาณปริมาณของอนุภาค
ขนาดเล็กซึ่งแทรกตัวระหว่างช่องว่างของอนุภาคหินโรยทาง ตัวชี้วัดความปนเปื้อน 
ของหินโรยทางที่ใช้กันอย่างแพร่หลายมี 2 วิธี คือ  

(1) วัดด้วยดัชนีการปนเปื้อน (Ballast Fouling Index) ซึ่งเป็นผลรวมของร้อยละ 
การผ่าน (Percent finer) ที่ขนาด 4.75 มิลลิเมตร (ตะแกรงมาตรฐานเบอร์ 4)  
และ 0.075 มิลลิเมตร (ตะแกรงมาตรฐานเบอร์ 200)  

(2) วัดด้วยร้อยละการปนเปื้อน (Percentage of fouling) ซึ่งเป็นอัตราส่วนของน้ําหนัก
หินแห้งที่ ร่อนผ่านตะแกรงขนาด 9.5 มิลลิ เมตร ส่วนน้ํ าหนักรวมทั้ งหมด  
วิศวกรสามารถพิจารณาและจัดแบ่งความปนเปื้อนของหินโรยทางออกเป็นระดับ 
ตามตารางที่ 3-7 

 

ตารางท่ี 3-7 ตารางการจัดแบ่งความปนเปื้อนของหินโรยทาง 

ระดับ ดัชนีการปนเปื้อน (%) ร้อยละการปนเปื้อน (%) 

สะอาด < 1 < 2 

สะอาดปานกลาง 1 ถึง < 10 2 ถึง < 9.5 

ปนเปื้อนปานกลาง 10 ถึง < 20 9.5 ถึง < 17.5 

ปนเปื้อน 20 ถึง < 40 17.5 ถึง < 34 

ปนเปี้อนมาก มากกว่าหรือเท่ากับ 40 มากกว่าหรือเท่ากับ 34 



                                                                 

 

 

3-19 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

การตัดสินใจทําความสะอาดหรือเปลี่ยนหินโรยทางนั้นสามารถใช้ วิธีสังเกตสภาพ 
ของชั้นหินโรยทางด้วยสายตา ประกอบลักษณะการเคลื่อนตัว เสียรูปของทาง  
หรือการพิจารณาจากดัชนีการปนเปื้อน หรือ ร้อยละการปนเปื้อน ของหินโรยทาง  
ในต่างประเทศ เช่น ประเทศออสเตรเลีย หรือ สหรัฐอเมริกา ในทางปฏิบัติจะพิจารณาทํา
ความสะอาดหินโรยทางเมื่อดัชนี การปนเปื้อนมีค่ามากกว่า 20% และร้อยละ 
การปนเปื้อนมากกว่า 17.5% 

 

3.7 การตรวจประเมินชั้นดินพื้นทาง 
 

3.7.1 ข้อพิจารณาทั่วไป 

ชั้นพื้นทาง (Roadbed) เป็นส่วนประกอบสําคัญของโครงสร้างทางรถไฟแบบมีหินโรยทาง 
ทําหน้าที่รองรับชั้นหินโรยทางและชั้นรองหินโรยทาง น้ําหนักจากการจราจรของรถไฟ
สามารถส่งผลกระทบต่อสมรรถนะทางวิศวกรรมของชั้นพ้ืนทางได้อย่างมีนัยสําคัญปัจจัย 
ที่ส่งผลกระทบต่อสมรรถนะของชั้นพ้ืนทางมีหลายประการ กล่าวคือ 
 

1) ปริมาณน้ําหรือความชื้นที่สะสมอยู่ภายในชั้นพ้ืนทางและความสามารถในการ 
ระบายน้ําของชั้นพ้ืนทาง และชั้นหินโรยทาง 

2) สมบัติของโครงสร้างทางและดินพ้ืนทางเอง เช่น ความหนาของชั้นหินโรยทาง  
ความหนาแน่นและกําลังของดินพ้ืนทาง เป็นต้น 

3) ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ปริมาณฝน อุณหภูมิ ลักษณะการไหลของน้ําใต้ดิน 
4) น้ําหนักจากการจราจรของรถไฟ กล่าวคือ น้ําหนักกดเพลา และ ความเร็วรถไฟ 
 

ปัจจัยที่ส่ งผลกระทบต่อสมรรถนะของชั้น พ้ืนทางที่สําคัญที่สุด คือ ปริมาณน้ํ า 
หรือความชื้นที่สะสมอยู่ภายในดิน วิศวกรสามารถลดอิทธิพลจากปัจจัยนี้ได้ด้วยการ
ออกแบบระบบระบายน้ําจากทางรถไฟที่เหมาะสม 

ชั้นพ้ืนทางประกอบด้วย ดินเดิมในบริเวณนั้นหรือดินที่ถูกนํามาถมจากแหล่งอ่ืน  
ส่วนที่เป็นตัวกําหนดสมรรถนะทางวิศวกรรมนั้นเป็นส่วนบนที่ถูกกระทําจากน้ําหนัก
การจราจรที่เข้มข้น ในโครงสร้างทางรถไฟที่สร้างขึ้นใหม่ ชั้นพ้ืนทางจะแยกออกจาก 
ชั้นหินโรยทางและชั้นรองหินโรยทางอย่างชัดเจน แต่ในทางที่ใช้งานมาแล้วโดยทั่วไป
ขอบเขตของชั้นจะไม่ชัดเจน กล่าวคือ วัสดุของชั้ นต่าง ๆ มีการแทรกตัวระหว่างกัน  
ช่วงที่น้ําหนักจากการจราจรส่งผลอย่างมีนัยสําคัญต่อพฤติกรรมของชั้นดินพ้ืนทาง  
คือ ช่วงความลึกประมาณ 1.5 เมตร ต่ําจากชั้นรองหินโรยทาง ที่ระดับความลึกมากกว่า
นั้นความเค้นที่เกิดขึ้นจะเบาบางมากจนไม่มีผลกระทบต่อสมรรถนะของโครงสร้างทาง 
ระยะตั้งแต่ผิวบนของชั้นพ้ืนทางลึกลงไปประมาณ 0.6 เมตร เป็นช่วงที่มีความสําคัญ 



                                                                 

 

 

3-20 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

อย่างยิ่ง ทั้งนี้เพราะความเค้นจากการจราจรมีความเข้มข้นสูง นอกจากนั้นยังเป็นบริเวณ 
ที่ได้รับอิทธิพลจากสภาพแวดล้อมได้มาก ปัญหาที่พบส่วนใหญ่ เช่น การทรุดตัว  
โคลนเหลวฉีดขึ้นมาในทางจะเกิดในส่วนบนสุด 0.6 เมตรของดินพ้ืนทางแทบทั้งสิ้น  
ดังนั้นการบํารุงดูแลรักษาชั้นพ้ืนทางที่ระยะตั้งแต่ผิวชั้นพ้ืนทางลึกลงไปประมาณ  
0.6 เมตร จึงสําคัญอย่างยิ่ง 
 

3.7.2 ชั้นพื้นทางที่มีอยู่เดิม 

พ้ืนทางของระบบรางรถไฟแบบมีหินโรยทางในปัจจุบันของประเทศส่วนใหญ่ ถูกสร้างขึ้น
ตามวิธีดั้งเดิม ในยุคสมัยที่ความรู้ความเข้าใจด้านวิศวกรรมฐานรากยังไม่ดีเท่ากับระดับ 
ในปัจจุบัน โครงสร้างทางรถไฟในหลาย ๆ พ้ืนที่นั้นถูกสร้างบนพ้ืนดินเดิมหรือนําดิน 
จากพ้ืนที่ใกล้เคียงมาถมซึ่งอาจไม่แน่นและถมตื้นเกินไปทําให้เกิดปัญหาการทรุดตัวตามมา
ภายหลัง อย่างไรก็ตามเมื่อเวลาผ่านไป พ้ืนทางมีแนวโน้มแน่นตัวและเข้าสู่เสถียรภาพ 
มากขึ้นจากการจราจรของรถไฟที่กระทําซ้ําไปมาทําให้เกิดการบดอัดและการบีบตัว 
คายน้ําของชั้นพ้ืนทาง 
โครงสร้างทางรถไฟในหลายบริเวณเกิดปัญหาการทรุดตัวร่วมกับโคลนเหลวถูกฉีด 
ขึ้นมาบนพ้ืนผิว (“Chronic Spots” หรือ “Soft Spots”) โดยหลักปัญหาเกิดจากสภาพ
ดินพ้ืนทางไม่เหมาะสม พบหินโรยทางเข้าไปผสมกับดินและมีลักษณะเป็นกระเปาะ 
(Ballast Pocket) กระเปาะหินโรยทางนั้นทําให้น้ําไม่สามารถระบายออกจากทาง 
ได้โดยปกติ 
 

3.7.3 ปัญหาชั้นดินพื้นทางเสียเสถียรภาพ 

ลักษณะหรืออาการปรากฏของทางรถไฟที่ดินพ้ืนทางเสียเสถียรภาพ มีหลายประการ 
ได้แก่ การเคลื่อนตัวเสียรูปของทางทั้งที่รางและหมอนยังอยู่ในสภาพที่ดี การปนเปื้อน 
ของชั้นหินโรยทางจากโคลน การบวมยกตัวของดินบริเวณข้างทางจากการพังวิบัติ วิศวกร
สามารถตรวจสอบลักษณะและขนาดของบริ เวณที่ดินพ้ืนทางเสียเสถียร ภาพได้ 
โดยการขุดร่องตัดขวางกับทางลึกลงในแนวดิ่งเพื่อสํารวจชั้นดิน 
การเคลื่อนตัวของดินพ้ืนทางนั้น อาจเกิดจากการเสียเสถียรภาพของดินในระดับ 
ลึกลงไป เช่น เกิดจากการไถลของลาดดิน วิศวกรควรเข้าใจสาเหตุเหล่านี้ให้ครบถ้วน 
ก่อนเริ่มวางแผนการซ่อมบํารุง อันจะเป็นการหลีกเลี่ยงปัญหาเดิมที่จะเกิดซํ้าอีก 

3.7.4 ชนิดของการเสียเสถียรภาพของชั้นพ้ืนทาง 
ลักษณะการเสียเสถียรภาพของดินพ้ืนทางอันก่อให้เกิดการเคลื่อนตัวเสียรูปของทาง 
และการปนเปื้อนของชั้นหินโรยทางจากโคลน สามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม คือ  
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1) การแทรกตัวของดินจากการฉีดของโคลนเหลวจากชั้นดินพ้ืนทาง เมื่อชั้นหินโรยทาง
ปนเปื้อนไปด้วยโคลนเหลวทําให้การระบายน้ํา เป็นไปได้อย่างยากลําบาก 
และทําให้กําลังของโครงสร้างชั้นหินโรยทางลดลง 

2) ชั้นดินพ้ืนทางเคลื่อนตัวในแนวดิ่งและหรือด้านข้างส่งผลต่อค่าระดับรางและแนว 
ของทางรถไฟ 

3.7.5 การตรวจประเมินเสถียรภาพของลาดดินตัด 

การพังวิบัติของลาดดินตัดส่วนใหญ่เกิดจากปัญหาด้านการระบายน้ํา วิธีการบริหารจัดการ
เกี่ยวกับการระบายน้ําสามารถดูได้ในมาตรฐาน มขร S-T-004-256x โดยการพังวิบัติ 
ของชั้นพ้ืนทางนั้นสามารถปูองกันได้ด้วยวิธีการที่มีประสิทธิภาพซึ่งประกอบด้วย 
การทําความเข้าใจปัญหาและจัดการกับปัญหาดังกล่าวเป็นขั้นตอน วิศวกรสามารถสังเกต
สัญญาณเตือนก่อนที่จะเกิดการพังวิบัติของลาดดินคันทางซึ่งมีอยู่หลายประการดังนี้ 
 

1) เกิดรอยแตกในชั้นพื้นทาง โดยเฉพาะจุดที่ใกล้กับไหล่ของชั้นหินโรยทาง 
2) ต้นไม้บนลาดดินเอียงเพ่ิมข้ึนเรื่อย ๆ 
3) รางระบายน้ําที่ฐานของชั้นพ้ืนทางถูกอุดตันไปด้วยดินที่พองตัวขึ้นมาจากการ

เคลื่อนที่ของมวลดิน 
4) รอยการพังวิบัติหรือไถลของลาดดินที่เห็นได้อย่างชัดเจน 
5) มีน้ําไหลซึมออกมาจากลาดดินหรือมีบริเวณท่ีดินอ่อนตัวมาก 

เมื่อตรวจพบสัญญาณเตือนดังที่กล่าวมาข้างต้น ควรมีการตรวจสอบเพ่ิมเติมเพ่ือกําหนด
ของเขตของปัญหา ระหว่างช่วงเวลาดังกล่าวให้งดการถมทาง หรือ ยกระดับรางด้วยการ
เติมหินโรยทาง ทั้งนี้เพราะน้ําหนักท่ีมากขึ้นจะเร่งให้ลาดดินเคลื่อนตัวมากและเร็วขึ้น 
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3.8 การตรวจประเมินแผ่นพ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟ 
 

พ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟ (Slab Track) เป็นโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กและโดยมากจะเป็น
โครงสร้างคอนกรีตอัดแรง ซึ่งในหลักการออกแบบโครงสร้างดังกล่าว จะต้องไม่เกิดรอยร้าวขึ้น  
ในระหว่างการใช้งาน ลักษณะของรอยร้าวที่ เกิดขึ้นบนพ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟได้  

แสดงรูปที่ 3-17 และรอยร้าวที่เกิดขึ้นบริเวณพ้ืนคอนกรีตส่วนล่างรองรับพื้นคอนกรีตรองรับทางวิ่ง 

(Slab Track) ได้แสดงในรูปที่ 3-18 

 

 

รูปที่ 3-17 รอยร้าวบริเวณพื้นคอนกรีตรองรับรางรถไฟ (Slab Track) 

 

รูปที่ 3-18 รอยร้าวบริเวณพื้นคอนกรีตส่วนล่างรองรับพื้นคอนกรีตรองรับทางว่ิง (Slab Track) 
 



                                                                 

 

 

3-23 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ดังนั้นการตรวจสอบพ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟ จะต้องทําการตรวจสอบตําแหน่งและขนาด 
ของรอยร้ าว เป็นหลั ก  หากรอยร้ าวมีขนาดใหญ่กว่ าที่ กํ าหนด ควรทํ าการซ่อมแซม 
เพ่ือไม่ให้ เกิดอันตรายกับโครงสร้างของพ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟ ขนาดของรอยร้าว 
สําหรับการตรวจสอบและซ่อมแซมได้แนะนําไว้ในตารางที่ 3-8  
 

ตารางท่ี 3-8 ขนาดของรอยร้าว 

ชิ้นส่วนที่เสียหาย 
 

ระดับ ค่าที่ก าหนด (มม.) หมายเหตุ 

พื้นคอนกรีตรองรับ 
ทางรถไฟ 

(Track Slab) 

A b ≥ 0.2 b = ความกว้าง 
 ของรอยร้าว B  0.2 > b ≥ 0.1  

C 0.1 > b ≥ 0.05 
 
 

โดยที่  A คือ ซ่อมแซมแก้ไขโดยเร่งด่วน 

  B คือ เตรียมซ่อมแซมแก้ไข 

C คือ บันทึกและติดตามขนาดรอยร้าว 
 

    โดยการวัดขนาดรอยร้าวสามารถใช้เกจวัดรอยร้าว (Crack Meter) ดังแสดงในรูปที่ 3-19 
 

 

รูปที่ 3-19 เกจวัดรอยร้าวของโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก 
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3.9 การตรวจประเมินระบบระบายน้ า 
 

3.9.1 หลักการในการระบายน้ํา 

หลักการโดยทั่วไปของระบบระบายน้ําบนทางรถไฟ 

ก) ระบบระบายน้ําที่ออกแบบและก่อสร้างต้องระบายน้ําออกจากทางรถไฟโดยเร็วที่สุด
เท่าท่ีจะเป็นไปได ้

ข) น้ําต้องไหลได้โดยสะดวก นั้นคือตลอดทางรถไฟจะต้องไม่มีน้ําขังอย่ างเด็ดขาด 
เนื่องจากน้ําจะเป็นตัวที่ทําให้คันทางรถไฟเสียกําลังแบกทาน 

ค) น้ําจะต้องไหลไปตามทิศทางท่ีออกแบบและไม่ไหลล้นไปสู่โครงสร้างอ่ืน ๆ 
ง) ความเร็วของการไหลไม่ควรต่ําเกินไปจนทําให้เกิดการตกตะกอนและสูงเกินไป 

จนทําให้เกิดการกัดเซาะ 
จ) ปัญหาการตกตะกอนและการกัดเซาะในระบบระบายน้ําและพ้ืนที่ข้างเคียง 

จะต้องได้รับการตรวจสอบอยู่เสมอ และเมื่อพบปัญหาควรต้องมีมาตรการแก้ไข
โดยเร็วเพ่ือปูองกันไม่ให้ปัญหาลุกลามแล้วทําให้เกิดการขาดเสถียรภาพของทางรถไฟ 

ฉ) สําหรับพ้ืนที่ราบเรียบมากความลาดชันของการไหลที่ออกแบบอาจไม่เป็นไปตาม 
ข้อแนะทําให้น้ําไหลช้าหรืออาจมีการท่วมขัง ในกรณีแบบนี้ไม่ควรที่จะยอมให้มี 
น้ําท่วมขังบริเวณตีนของคันทาง (Toe of the Embankment)  

ช) ไม่อนุญาตให้ใช้ระบบระบายน้ําบนทางรถไฟเพ่ือระบายน้ําจากแหล่งอ่ืน เช่น  
น้ําจากชุมชนข้างเคียง หรือเพ่ือประโยชน์อื่น เช่น เพ่ือการชลประทาน 

3.9.2 ปัจจัยที่บ่งชี้ถึงความไม่มีประสิทธิภาพของระบบระบายน้ํา 
ลักษณะดังต่อไปนี้เป็นปัจจัยที่บงชี้ถึงความไม่มีประสิทธิภาพของระบบระบายน้ํา 

ก) มีน้ําท่วมขังเป็นหย่อม ๆ 
ข) ระบบระบายน้ําเริ่มพังเสียหายและมีการอุดตัน 
ค) หินโรยทางสกปรก (น้ําจากด้านล่างได้พัดพาเม็ดดินขึ้นมาด้านบน) 
ง) หมอนรางรถไฟมีการเคลื่อนที่อย่างผิดปกติ 
จ) ระดับและแนวรางรถไฟผิดปกติ 

 เมื่อตรวจพบความไม่มีประสิทธิภาพของระบบระบายน้ํา 

- ค้นหาต้นเหตุของปัญหา 

- ดําเนินการแก้ไข (ไม่ควรเป็นการแก้ปัญหาแบบเฉพาะหน้า) 

3.9.3 สาเหตุของความไม่มีประสิทธิภาพของระบบระบายน้ํา 
ลักษณะดังต่อไปนี้อาจเป็นสาเหตุที่ทําให้ระบบระบายน้ําด้วยประสิทธิภาพ 
 

ก) ท่อระบายน้ําหรือรางระบายน้ําแตก 
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ข) การเปลี่ยนแปลงการใช้ประโยชน์ที่ดินแล้วมีน้ําจากนอกพ้ืนที่ไหลเข้ามาสู่ระบบ 
ค) การไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของเจ้าของพ้ืนที่ข้างเคียงเขตทางรถไฟ แล้วระบายน้ํา

จากพ้ืนที่ตนเองเข้าสู่ระบบระบายน้ําทางรถไฟ 
แนวทางการแก้ปัญหา 

- รู้และเข้าใจลักษณะพ้ืนที่ของการระบายน้ํา 

- รู้ว่าต้องระบายน้ําไปที่ไหน 
- รู้ปริมาณน้ําที่ต้องระบายรวมถึงต้องคาดการณ์ปริมาณน้ําสูงสุดที่ต้องระบาย 

ในอนาคตด้วย 
- ปูองกันมิให้มีสิ่งกีดขวางการไหล (การไหลต้องเป็นไปโดยสะดวก) 
- ตรวจสอบพ้ืนที่ เสี่ยงที่มีปัญหาการระบายน้ําอยู่ เสมอ ในกรณีนี้ควรพิจารณา 

ร่วมกับพื้นท่ีเสี่ยงภัยน้ําท่วมด้วยเพื่อเป็นการเฝูาระวังจุดเสี่ยง 
- มีบันทึกและรายงานการตรวจสอบอย่างสม่ําเสมอ 

3.9.4 ปัญหาน้ําท่วมและการกัดเซาะทางรถไฟ 

เนื้อหาในข้างต้นได้กล่าวถึงปัญหาการระบายน้ําและแนวทางแก้ไขโดยทั่วไป แต่ในส่วนนี้
จะได้กล่าวถึงปัญหาการระบายน้ําในกรณีวิกฤติ เช่น กรณีฝนตกหนักหรือตกติดต่อกันเป็น
เวลานานแล้วทําให้เกิดน้ําท่วม ลักษณะของปัญหาที่พบบ่อยคือการไหลข้ามทางรถไฟแล้ว
กัดเซาะหินโรยทางรวมถึงการพัดพาโครงสร้างอื่น ๆ 

ก) การกัดเซาะหินโรยทางและคันทาง 

ในกรณีที่เกิดฝนตกหนักและระบบระบายน้ําที่ออกแบบไว้ไม่สามารถระบายน้ํา 
ได้ทัน ผลที่ตามมาคือน้ําท่วมซึ่ งอาจจะไหลไปตามแนวทางรถไฟหรือไหล 
ข้างทางรถไฟ ได้แก่ กรณีที่ขนาดท่อลอด สะพาน ฯลฯ ที่ออกแบบไม่สามารถระบาย
น้ําปริมาณมากได้ทันท่วงท ี

สําหรับพ้ืนที่ราบคันทางรถไฟอาจเกิดน้ําท่วมและโครงสร้างดินคันทางเกิด 
การอ่ิมตัวซึ่งจะทําให้เกิดการทรุดตัวของคันทางรถไฟได้อย่างไรก็ตามปัญหาดังกล่าว
อยู่นอกเหนือขอบเขตของงานระบายน้ําในคู่มือนี้ แต่สําหรับปัญหาการกัดเซาะ 
หินโรยทางและการพัดพาหินโรยทางและโครงสร้างอ่ืน ๆ อันเนื่องมาจากปัญหาน้ํา
ไหลข้ามทางรถไฟอาจสามารถจําแนกได้เป็น 2 กรณีตามลักษณะเฉพาะของปัญหา 
คือในกรณีที่เกิดน้ําเอ่อท่วมทั้งสองข้างของคันทางรถไฟพร้อม ๆ กัน ในกรณีนี้ปัญหา
การกัดเซาะจะไม่รุนแรงมากนักเพราะระดับน้ําระหว่าง 2 ข้างของคันทางรถไฟ 
ไม่แตกต่างกันมากความเร็วของการไหลข้ามคันทางจะน้อยดังนั้นการกัดเซาะ 
หินโรยทางจะไม่มากนัก อย่างไรก็ตามถ้าน้ําท่วมขังเป็นเวลานานปัญหาหลัก 
ของกรณีนี้คือคันทางอาจทรุดตัวตกท้องช้าง สําหรับอีกกรณีคือระดับน้ําทั้ง 2 ข้าง
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ของคันทางรถไฟไม่เท่ากันและยิ่งแตกต่างกันมากความเร็วของการไหลจากข้างหนึ่ง
ไปยังอีกข้างหนึ่งจะยิ่งมาก ในกรณีหลังนี้เป็นปัญหาที่วิกฤติที่จะก่อให้เกิดการ 
กัดเซาะหินโรยทางรถไฟและการพัดพาโครงสร้างอ่ืนให้เสียหายได้ ความเสียหาย 
ที่เกิดขึ้นจะสัมพันธ์กับความเร็วของการไหลยิ่งไหลเร็วมากความเสียหายก็จะยิ่งมาก 
ดังนั้นแนวทางการลดความเสียหายคือต้องลดความเร็วของการไหลลงไม่ว่าจะด้วย
วิธีการใดก็ตาม เมื่อท่อลอดหรือสะพานระบายน้ําไม่ทันและน้ําได้ไหลข้างทางรถไฟ 
ปัญหาแรกที่อาจเกิดขึ้นคือหินโรยทางเริ่มถูกกัดเซาะและมาการพัดพาให้เคลื่อนที่  
ไปตามกระแสน้ํา เมื่อมีการกัดเซาะเพ่ิมมากขึ้นต่อจากนั้นก็จะเป็นกัดเซาะ 
ชั้นโครงสร้างคันทางรถไฟ 

เมื่อฝนตกหนักแล้วก่อให้เกิดน้ําท่วมถือเป็นพิบัติภัยธรรมชาติที่ยากต่อการคาดการณ์ 
ความเสียหายที่อาจเกิดแก่ทางรถไฟอาจจะมากน้อยแตกต่างกันไป และแนวทาง
แก้ไขแบบชั่วคราวก็แตกต่างกันออกไปทั้งนี้ขึ้นอยู่กับระดับของความเสียหาย  
วั ส ดุ  ร วมถึ ง เ ค รื่ อ งมื อ เ ครื่ อ ง จั กรที่ ส ามารถดํ า เนิ นการ ได้  ณ  ขณะนั้ น  
ดังนั้นการรวบรวมข้อมูลและศึกษาวิกฤติการน้ําท่วมในอดีตเป็นสิ่งที่เป็นประโยชน์
มากสําหรับการออกแบบเพ่ือหาแนวทางในการแก้ปัญหาในอนาคต เช่น ระดับน้ํา
สูงสุด ลักษณะน้ําเอ่อท่วม (ระดับน้ําทั้ง 2 ข้างของทางรถไฟ) ระดับความลึกของน้ํา 
ที่ไหลข้างทางรถไฟ ฯลฯ ข้อมูลข้างต้นสามารถนําไปประเมินเพ่ือปรับปรุ งระดับ
ความสูงของคันทางรถไฟให้พ้นจากระดับน้ําท่วมสูงสุดในอดีตและเป็นข้อมูลในการ
ขยายท่อลอดและสะพานให้สามารถระบายน้ําได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ง) การเตรียมการสําหรับน้ําท่วม 

การเตรียมการสําหรับน้ําท่วมในที่นี้หมายถึงการรวบรวมข้อมูลตัวแปรต่าง ๆ  
ที่เกี่ยวข้องที่จะก่อให้เกิดน้ําท่วม เช่น สถิติปริมาณน้ําฝน ระดับน้ําจากแม่น้ํา (ถ้ามี) 
การใช้ประโยชน์ที่ดิน การติดตามประกาศเตือนภัยพายุ แผนหรือมาตรการฉุกเฉิน 
บุคลากรหรื อ เจ้ าหน้ าที่ ที่ เ กี่ ย วข้ อ ง  เป็ นต้ น  ทั้ งนี้ ก็ เ พ่ื อรั บมื อกับปัญหา 
และเป็นแนวทางในการตัดสินใจ โดยทั่วไปทุก ๆ พ้ืนเสี่ยงภัยน้ําท่วมที่ต้อง 
มีมาตรการหรือแผนฉุกเฉินพร้อมระบบคาดการณ์ล่วงหน้าสําหรับรับมือกับปัญหา 
น้ําท่วม และหนึ่งในนั้นต้องมีมาตรการที่จะต้องให้รถไฟสามารถให้บริการได้ 
นอกจากนั้นแผนฉุกเฉินที่ได้พัฒนาขึ้นควรต้องปรับปรุงอยู่เสมอ นอกจากนั้นควรต้อง
อบรมเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องให้มีความเข้าใจในมาตรการที่ถูกต้องและพร้อมอยู่เสมอ 
ที่จะนํามาตรการนั้นมาใช้ 
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4. งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมโครงสร้างทางรถไฟ 

4.1 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมรางและรอยเช่ือม 

4.1.1 พิกัดการเปลี่ยนรางชํารุด  

ก) รางร้าว เมื่อพบรางร้าวที่ตรวจจากเครื่องตรวจรางร้าว ให้ทําเครื่องหมายแล้วเฝู าดู
อาการ เมื่อเห็นว่าไม่ปลอดภัยต่อขบวนรถ ให้ดําเนินการเจาะรูใส่สลักเกลียวแล้วเลื่อน
ระยะหมอน 

ข) รางหัก ให้ดําเนินการเปลี่ยนในทันทีหรือเร็วที่สุด (แก้ไขโดยใช้เหล็กประกับรางพิเศษ)  

- กรณีรางหักไม่เกิน 15 เซนติเมตร (ในประกับ) ไม่ต้องปิดทาง ให้ขบวนรถผ่านได้  
โดยลดความเร็ว  

- กรณีรางหักเกิน 15 เซนติเมตร ให้ปิดทางและเปลี่ยนรางทันที 

- กรณีรางหักในทาง เมื่อเกิดการแตกร้าวหรือหักในทาง จะต้องทําการตัดราง 
ส่วนที่แตกร้าวหรือหักออก (ความยาวไม่ต่ํากว่า 3.00 เมตร) เพ่ือนําทางใหม่ 
เข้ามาแทน (แซมราง) โดยทําการเชื่อมเทอร์มิตบริเวณหัวท้าย (2 รอย)  

ค) รางสึก รางสึกจะเกิดบริเวณหัวราง ส่งผลให้หัวรางหรือหัวต่อรางมีระดับไม่เสมอกัน  
จึงจําเป็นที่ต้องทําให้หัวรางมีระดับเสมอกันโดยการเชื่อมพอกหัวราง โดยการเชื่อม
ไฟฟูาแบบใช้ลวดเชื่อมหุ้มฟลักซ์ ซึ่งจะต้องมีการเลือกใช้ลวดเชื่อมและกรรมวิธี  
การเชื่อมที่ถูกต้อง 

4.1.2 พิกัดรางชํารุดจุดต่าง ๆ ที่ต้องเปลี่ยน ซึ่งรางชํารุดเกิดจากสันรางเป็นแผล เนื่องจากล้อดิ้น 

ก) สันรางเป็นแผลลึก 1-2 มิลลิเมตร ให้รายงานและเฝูาดูอาการ 
ข) สันรางเป็นแผลลึก 2-4 มิลลิเมตร ควรดําเนินการเชื่อมพอก การเชื่อมพอกสันราง 

โดยการเชื่อมไฟฟูาแบบใช้ลวดเชื่อมหุ้มฟลักซ์ ซึ่งจะต้องมีการเลือกใช้ลวดเชื่อม 
และกรรมวิธีการเชื่อมที่ถูกต้อง 

ค) สันรางเป็นแผลลึกมากกว่า 4 มิลลิเมตร ควรดําเนินการเปลี่ยนออกและแผลล้อดิ้น 
ที่มีจํานวนแผลเกิน 20% ของความยาวรางมาตรฐานก็ควรดําเนินการเปลี่ยนออก 

4.1.3 การแก้ปัญหาการชํารุดของรางแบบต่างๆ 

ก) การแก้ปัญหาสันรางเป็นคลื่น (Corrugation) 

- ใช้รางที่มีความแข็งมากขึ้น เช่น รางหัวแข็งที่ผ่านการผลิตโดยการกระทํา 
ทางความร้อน โดยเฉพาะบริเวณทางโค้ง รางที่มคีวามแข็งมากขึ้นสามารถที่จะรับ
ความเค้นได้มากขึ้น ทําให้รางไม่เสียรูปเป็นคลื่น 
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- เพ่ิมพ้ืนที่ (Profile) การสัมผัสระหว่างล้อกับรางให้มากขึ้น เพราะถ้าพ้ืนที่สัมผัส
ระหว่างล้อกับรางน้อย จะทําให้เกิดความเค้นที่รางมากขึ้นส่งผลให้สันราง 
เป็นคลื่น 

- ซ่อมบํารุงรางโดยการเจียร์รางอย่างสม่ําเสมอ 

- เมื่อพบสันรางเป็นคลื่น จะต้องมีการบันทึกไว้เพ่ือการเจียร์รางในอนาคต 
 

 

ข) การแก้ปัญหาการแตกเป็นเส้นที่หัวราง (Head checking) 
 

- ใช้รางที่มีความแข็งมากขึ้น เช่น รางหัวแข็งที่ผ่านการผลิตโดยการกระทําทาง
ความร้อน ซึ่งสามารถรับน้ําหนักกดเพลาได้เพ่ิมข้ึน และลดการสึกหรอรวมถึงการ
เสียรูปของราง 

- รางต้องไม่มีตําหนิ (Defects) เช่นสิ่งแปลกปลอมฝังใน ดังนั้นต้องมีการควบคุม
คุณภาพในขั้นตอนการผลิตราง 

- ปรับปรุงการหล่อลื่นระหว่างล้อกับราง 

- ซ่อมบํารุงรางโดยการเจียร์รางอย่างสม่ําเสมอ 
 

 

ค) การแก้ปัญหาการเป็นหลุมเนื่องจากการล้า (RCF) และล้อดิ้น 
โดยหลักการแล้วการแก้ปัญหารางเป็นหลุมหรือรอยยุบโดยการปูองกันไม่ให้เกิดขึ้น
ก่อน (Prevention) เพราะถ้าเกิดข้ึนแล้วจะแก้ไขได้ยาก อย่างไรก็ตามวิธีแก้ไข ได้แก่ 
 

- โดยการเชื่อม โดยใช้การเชื่อมไฟฟูาด้วยลวดเชื่อมหุ้มฟลักซ์และการเชื่อมแม็ก
(เชื่อมก่ึงอัตโนมัติโดยใช้ลวดม้วน) 

- ซ่อมบํารุงรางโดยการเจียร์ราง ในบางครั้งต้องเจียร์เป็นปริมาณมากจนไม่มี
ร่องรอยหลุมเหลืออยู่ เพราะถ้าถ้ายังมีหลุมเหลืออยู่อาจทําให้หลุมขยายได้ใน
อนาคต 

- ซ่อมบํารุงรางโดยการวางรางใหม ่

4.1.4 กรรมวิธีการเชื่อมซ่อมรางหัก โดยทําการเชื่อมเทอร์มิต 

โดยปกติจะใช้การเชื่อมเทอร์มิตเชื่อมซ่อมรางหัก โดยต้องทําการตัดรางส่วนที่แตกร้าวหรือ
หักออก (ความยาวไม่ต่ํากว่า 3.00 เมตร) เพ่ือนําทางใหม่ เข้ามาแทน จากนั้น 
ทําการเชื่อมเทอร์มิตบริเวณหัวท้าย โดยให้ยึดขั้นตอนการเชื่อมและการตรวจสอบ 
แนวเชื่อมเหมือนกับการเชื่อมปกติ (ดูรายละเอียดในคู่มือการก่อสร้าง) 

4.1.5 กรรมวิธีการเชื่อมซ่อมรางสึกบริเวณหัวรางและสันราง โดยการเชื่อมไฟฟูาแบบใช้ลวด
เชื่อมหุ้มฟลักซ์ 
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- ต้องมีการให้ความร้อนก่อนการเชื่อม (Preheat) บริเวณที่จะเชื่อมและบริเวณ 
รอบข้าง 50-70 มิลลิเมตร ที่อุณหภูมิ 350-400 ºC 

- อุณหภูมิระหว่างการเชื่อม (Interpass Temperature) ควรเหมือนกับอุณหภูมิ 
การให้ความร้อนก่อนเชื่อม 

- ลวดเชื่ อมควรให้ค่าความแข็งที่ ผิ ว เทียบเท่ากับราง เ พ่ื อปูองกันการแตก 
ของแนวเชื่อม 

- แนวเชื่อม แนะนําให้ทําการให้ความร้อนหลังเชื่อม (PWHT)  
 

4.1.6 การบํารุงรักษาทางรางเชื่อม 

การบํารุงรักษาทางรางเชื่อมโดยทั่วไปจะพิจารณาโดยภาพรวมดังนี้ 

4.1.6.1 ทางรางเชื่อม ต้องมีการบํารุงรักษาเป็นพิเศษ โดยต้องทราบถึงวิธีการ และปฏิบัติ
ตามคําแนะนําโดยเคร่งครัด  

4.1.6.2 หลักสําคัญของทางรางเชื่อม คือ  
ก) หินโรยทางต้องเต็มตามมาตรฐาน  
ข) เครื่องยึดเหนี่ยว สมอยึดราง ฯลฯ จะต้องมีครบ และหมั่นตรวจสอบ 

ให้อยู่ในลักษณะยึดราง ติดแน่นกับหมอนตลอดเวลา  
ค) การทํางานต้องกําหนดแผนงานไว้ล่วงหน้า และ เตรียมเครื่องมือให้พร้อม 

ควรทํางานใด ๆ ให้เสร็จในวันเดียวกัน เช่น เมื่อเปลี่ยนหมอนก็ควรจัดระยะ
หมอน แก้ไขเครื่องยึดเหนี่ยวราง เป็นต้น  

ง) ทํางานเป็นหน้าติดต่อกันจนเสร็จ เพ่ือไม่ต้องเสียเวลากลับมาแก้ไขบ่อยครั้ง 
ซึ่งจะทําให้ทางเสียความม่ันคงโดยไม่จําเป็น  

จ) งานที่ต้องรบกวนทาง เช่น การเปลี่ยนหมอน ตัดดินหัวหมอน ยกราง  
ดัดราง แก้ไขเครื่องยึดเหนี่ยวราง ฯลฯ จะต้องมีพนักงานเป็นผู้ควบคุม 
การทํางานและถ้าทางต้องถูกรบกวนมาก หรือ เป็นระยะยาวต้องประกาศ
ลดความเร็วของขบวนรถ  

ฉ) ต้องมีการตรวจสอบสภาพความเป็นไปของทางรางเชื่อมอยู่เสมอ ถ้ามี
ลักษณะผิดปกติต่าง ๆ เช่น ขณะที่อากาศร้อนเกินไป แต่หัวต่อรางห่างเกิน 
6 มิลลิเมตร หรือเมื่ออากาศเย็นจัด หัวต่อรางกลับชนติดกัน หรือตอน
กลางวันซึ่งมีอากาศร้อนจัด แนวรางคด หรือโก่ง เป็นต้น ให้พิจารณาถึง
สาเหตุและวิธีการแก้ไข หากไม่สามารถแก้ไขด้วยตนเองได้แล้ว ต้องรายงาน
ต่อผู้บังคับบัญชาตามลําดับชั้น เพ่ือหาทางแก้ไขและต้องรายงานผลการ
แก้ไขต่อผู้บังคับบัญชาตามลําดับชั้นทุกครั้ง  
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ช) ในกรณีที่สลักเกลียวต่อรางขาด หรือ รอยเชื่อมหัก รางดุ้งออกทางข้าง ต้อง
มี ก า ร ร าย ง านต่ อ  ผู้ บั ง คั บบัญช า เ พ่ื อ พิจ า รณาดํ า เนิ นกา รทั นที 
ที่มีการตรวจพบ 

ซ) การวัดและจัดระยะช่องว่างหัวต่อรางเชื่อมนั้น ผู้ดําเนินงานจะต้องได้รับการ
อบรม และปฏิบัติตามคําแนะนําของฝุายการช่างโยธาเกี่ยวกับเรื่องนี้
โดยเฉพาะ และก่อนที่จะตัดสินใจว่า ช่องว่างหัวต่อรางใดผิด หรือถูกจะต้อง
สอบประวัติของทางเมื่อวางรางเชื่อม แรงต้านทานของหินโรยทาง แรง
ต้านทานของเครื่องยึดเหนี่ยว เป็นต้น เ พ่ือ เป็นทางพิจารณาแก้ไข 
ให้ถูกต้องต่อไป 

ฌ) สําหรับแนวเชื่อมรางหลังจากการใช้งาน อาจจะเกิดความเสียหาย โดยทั่วไป
รูปแบบความเสียหาย ได้แก่ แนวเชื่อมหัก แนวเชื่อมโก่ง แนวเชื่อมเกิด
ตําหนิอ่ืน ๆ หลังจากการใช้งาน ซึ่งการตรวจสอบความเสียหายจากการใช้
งานมี 2 วิธีหลัก คือ ตรวจสอบด้วยสายตาและคลื่นเสียงอัลตราโซนิค 

 

4.2 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซม Track Geometry 

4.2.1 ขนาดทาง 

ก) (1) ในกรณีที่มีการขยายขนาดของทาง วิศวกรใหญ่ฝุายการช่างโยธา อาจสั่งให้ใส่  
รางกันด้วยก็ได้ สําหรับรางต่ําหรือรางใน ร่องระหว่างรางกันกับรางที่รถวิ่ ง   
(ซึ่งตามมาตรฐานสําหรับทางตรงที่ทางผ่านเสมอระดับมีความกว้าง 50 มิลลิเมตร) 
ควรจะเพ่ิมให้กว้างออกไปอีก ตามสัดส่วนของระยะขยายรางสําหรับทางโค้งแต่ร่อง
ระหว่างรางดังกล่าวนี้ ต้องไม่กว้างไปกว่า 65 มิลลิเมตร ไม่ว่ารัศมีของโค้ง 
จะแคบเท่าใดก็ตาม 
(2) การขยายขนาดของทางในประแจ ต้องให้เป็นไปตามแผนผัง  สําหรับทางตัด
ตายตัว (Fixed Crossing) นั้นไม่จําเป็นต้องขยายขนาดทาง 

ข. สํ าหรับทางโค้ ง  ต้องขยายขนาดของทางให้กว้ าง เท่ ากันตลอดความยาว 
ของโค้งวงกลม แล้วลดลงทีละน้อยที่โค้งต่อหรือทางตรง 

ค. ในขณะทําการปรับขนาดของทาง ต้องชี้แจงให้หัวหน้าคนงานผู้ควบคุมงานอยู่นั้น
เข้าใจโดยชัดแจ้งว่าจะต้องไม่ถอดเครื่องยึดเหนี่ยวรางออกจากหมอนที่อยู่ติดกัน 
เกินกว่า 2 หมอนในคราวเดียวกันใน ระยะไม่เกิน 25 เมตร ห้ามทําการปรับขนาด 
ของทาง เว้นไว้แต่นายตรวจทางจะได้ทําเครื่องหมายที่ หมอนซึ่งจะต้องปรับ 
ไว้ก่อนแล้ว 
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4.2.2  การปรับระดับ ปรับแนว และการดัดราง 

การปรับระดับ ปรับแนว และการดัดราง เพ่ือจะทําให้ลักษณะทางเรขาคณิตของทางรถไฟ
เป็นไปตามเกณฑ์ความคลาดเคลื่อนของทางรถไฟ ดังตารางที่ 3-2 

ก. ระยะยกข้ันต่ํา 
หินโรยทางต้องยกรางให้สูงพอสมควรเพ่ือให้แน่ใจว่าชั้นรองพ้ืนทางจะไม่ได้รับ 
ความเสียหายโดยเมื่อใส่เครื่องมือดัดราง 

ข. ระยะยกข้ันสูงสุด 
ผู้ดําเนินการต้องไม่ยกรางมากกว่าที่ต้องการเพ่ือขจัดข้อบกพร่องทางเรขาคณิต 
ในรางรถไฟ 
1) ระยะยกสูงสุดในการยกแต่ละครั้งไม่เกิน 100 มิลลิเมตร 
2) ระยะยกสูงสุดในการยกครั้งสุดท้ายไม่เกิน 50 มิลลิเมตร 
และผู้ดําเนินการต้องระบุวิธีที่จะปรับปรุงแก้ไขทางรถไฟที่ถูกยกมากเกินไป 

ค. วิธีการวางโค้งแนวทางรถไฟ 
ผู้ดําเนินการต้องระบุวิธีการวางโค้งซึ่งอาจใช้วิธีการดังต่อไปนี้ 
1) การดัดรางเรียบตามแนวโค้ง (Smoothing of curve) 
2) การวางโค้งตามแนวหมุดที่มีอยู่ 
3) สํารวจเส้นโค้งท่ีมีอยู่ ออกแบบใหม่ ปักหมุด และวางแนวตามหมุดท่ีปักใหม่ 
 

ง. การวางแนวเส้นทางใหม่ (New Alignment) 
สําหรับการวางแนวรางใหม่หรือการปรับเปลี่ยนแนวรางใหม่ ให้เป็นไปตาม 
ที่ออกแบบต้องจัดให้มีการจัดตําแหน่งแนวทางรถไฟโดยใช้หมุดที่มีระยะห่าง
ดังต่อไปนี้ 
1) หมุดจะถูกวางที่จุดตัดทั้งหมด ประกอบด้วย จุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของแนวทาง

เส้นตรง จุดเริ่มต้นและสิ้นสุดของโค้งเปลี่ยนผ่าน และจุดบนโค้ง 
2) บนเส้นโค้งการเปลี่ยนผ่านที่จุดต่อกับแนวเส้นตรงด้านนอกและด้านใน และทุก

ช่วงไม่เกิน 20 เมตรตามแนวโค้งเปลี่ยนผ่าน 
3) บนโค้งท่ีมีรัศมีต่ํากว่า 500 เมตร วางหมุดไม่เกิน ช่วงละ 20 เมตร 
4) บนโค้งท่ีมีรัศมีมากกว่า 500 เมตร วางหมุดไม่เกิน ช่วงละ 30 เมตร 
5) บนแนวทางตรง วางหมุดไม่เกิน ช่วงละ 50 เมตร 
สําหรับการวางแนวรางใหม่หรือการปรับเปลี่ยนแนวรางใหม่ เพ่ือให้คุณภาพการเดิน
รถสอดคล้องกับการออกแบบให้ดํา เนินการตามเกณฑ์ความคลาดเคลื่อน  
ตามตารางที่ 3-2 
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จ. การแก้ไขแนวด้านข้าง (Lateral Alignment Correction) 
การแก้ไขแนวทางด้านข้างต้องเป็นไปตามข้อกําหนดของการดัดรางซึ่งมีระยะยกขั้น
ต่ําสุด แนวรางรถไฟทางตรงทั้งหมด เมื่อยกครั้งสุดท้ายต้องเป็นตามแนว 
ที่กําหนด 

 

4.2.3   การดัดรางในตําแหน่งที่มีพ้ืนที่จํากัด (Restricted Clearance Locations) และตําแหน่ง
ของจุดอ้างอิงที่แสดง 

การดัดรางในพ้ืนที่จํากัด ผู้ดําเนินการต้องควบคุมพิกัดทางเรขาคณิต เพ่ือให้เหลือ 
ระยะเผื่อ เป็นไปตามข้อกําหนดตามมาตรฐาน มขร. ST002-25xx โดยเทียบกับจุดอ้างอิง
ที่ระบุเป็นเครื่องหมายในบริเวณนั้น 
ตําแหน่งที่มีพ้ืนที่จํากัดที่ไม่มีจุดอ้างอิงที่ระบุเป็นเครื่องหมายในบริเวณนั้น ผู้ดําเนินการ
ต้องต้องขออนุมัติและปฏิบัติตามคําแนะนําของเจ้าของโครงการ เมื่อเสร็จสิ้นการทํางาน
ในบริเวณดังกล่าวผู้ดําเนินการต้องตรวจสอบและประเมินระยะเผื่อขั้นสุดท้ายตาม
มาตรฐาน มขร. ST002-25xx 

4.2.4  การดัดรางในบริเวณใกล้จุดที่ตรึง 

ผู้ดําเนินการต้องระบุกระบวนการในการควบคุมพิกัดทางเรขาคณิตของทางรถไฟ 
และโปรไฟล์ของหินโรยทางเมื่อมีการดัดรางในบริเวณใกล้จุดที่ตรึง ซึ่งประกอบด้วย 
 

- ขอบสะพาน 
- อุโมงค์ 
- จุดต่อระหว่างหมอนรองรางและหมอนรองประแจ 
- จุดตัดถนน 
- พ้ืนทางคอนครีต (Concrete Slab Track) 

 

4.2.5   การดัดประแจและทางตัด 

พิกัดทางเรขาคณิตที่ประแจและจุดตัดต้องเป็นไปตามข้อกําหนดตามมาตรฐานแนวทาง
รถไฟทั่วไป (Plain Line Track) ผู้ดําเนินการต้องระบุวิธีการ ปรับระดับ ปรับแนว  
และการดัดราง และเพ่ิมเติมในส่วนต่างๆ ดังนี้ 

- หมอนรองประแจต้องถูกดัดตลอดความยาวเมื่อมีการยกชิ้นส่วนใด ๆ ขึ้น 
- หมอนรองประแจถูกยกท้ังกรณีทางราบและกรณีออกแบบให้มีการยกโค้ง 

4.2.6  ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้ในการปรับพิกัดทางเรขาคณิตของเส้นทางรถไฟ 

เมื่อดําเนินการดัดรางแล้วต้องตรวจสอบพิกัดทางเรขาคณิตของรางโดยทันทีเ พ่ือให้
สอดคล้องกับข้อกําหนดตามตารางที่ 3-2 
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4.3 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมเครื่องยึดเหนี่ยวราง 
 

อุปกรณ์ยึดเหนี่ยวรางมีหน้าที่สําคัญในการยึดรั้งให้รางอยู่ติดกับหมอนหรือพ้ืนคอนกรีตอย่างมั่นคง 
นอกจากนี้จะมีแรงต่าง ๆ ที่ส่งผ่านอุปกรณ์ยึดเหนี่ยวรางอยู่ตลอดเช่น แรงจากการยืดหดตัวและ
การโก่งตัวออกด้านข้าง รวมไปถึงการขยับขึ้นลงแนวดิ่งของราง แรงกระแทกจากล้อรถไฟ เป็นต้น  
 

หัวใจสําคัญในการบํารุงรักษาอุปกรณ์ยึดเหนี่ยวรางคือ ต้องสามารถยึดรางให้อยู่กับที่ได้อย่างมั่นคง
โดยที่คุณสมบัติเชิงกลของอุปกรณ์ต้องไม่เปลี่ยนแปลงไประหว่างการใช้งาน โดยจะสามารถลําดับ
ความสําคัญได้ดังนี้  
 

- สามารถรักษาตําแหน่งของรางไว้ให้อยู่บนหมอนอย่างมั่นคง ต้านทานแรงกระทํากับตัวรางใน
แนวดิ่ง แนวด้านข้างและแนวยาวได้อย่างปลอดภัย 

- สามารถดูดซับแรงสั่นสะเทือนที่เกิดจากล้อรถไฟโดยให้ความยืดหยุ่นกับระบบราง/หมอนรอง
ราง (Elastic Resilience) 

- เป็นฉนวนไฟฟูาสําหรับวงจรไฟฟูาของอุปกรณ์อาณัติสัญญาณ 
 

4.4 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมประแจ 
 

ประแจ คือเครื่องประดิษฐ์ ที่ใช้วางในทางเส้นหนึ่ง เพ่ือให้ขบวนรถหรือล้อเลื่อนใด ๆ สามารถวิ่ง
ผ่านออกจากทางเส้นนั้น แยกไปสู่ทางเส้นอ่ืนได้ สําหรับเครื่องประดิษฐ์ที่ใช้วางในทาง เพ่ือให้
ขบวนรถวิ่งในทางเส้นหนึ่งตัดผ่านทางเส้นอ่ืนได้ เรียกว่า “ทางตัดผ่าน” หรือ “จุดตัด” (Crossing) 
ซึ่งอนุโลมจัดอยู่ในพวกประแจเช่นกัน 
 

4.4.1 หลักการทั่วไปในการซ่อมบํารุง 

ก) ขนาดของทางและชิ้นส่วนประแจต้องอยู่พิกัดท่ียอมให้ 
ข) หินโรยทาง หมอนรองประแจ อุปกรณ์ยึดเหนี่ยวต่าง ๆ จะต้องกระชับแน่นหนา 

ปราศจากร่องรอยความเสียหาย 
ค) เมื่อมีการเปลี่ยนของที่ชํารุด ควรเปลี่ยนเป็นสํารับ โดยใช้ส่วนของประแจที่ถูกต้อง

ตามมาตรฐานและไม่พยายามใช้เครื่องประกอบที่ไม่ตรงกับมาตรฐานหรือดัดแปลง 
ง) การซ่อมประแจกลทุกชนิด ต้องมีเจ้าหน้าที่ของฝุายการอาณัติสัญญาณ และ

โทรคมนาคมเข้าร่วมดําเนินการด้วยทุกครั้ง 

4.4.2 การบํารุงรักษาประแจ 
การบํารุงรักษาประแจ หมายถึง งานตรวจสภาพประแจ และซ่อมประแจให้มั่นคงแข็งแรง 
มีความปลอดภัยต่อการเดินรถ มีมิติต่าง ๆ ถูกต้อง อยู่ ในพิกัด และอํานวยคว าม 
ถูกต้องการทํางานของระบบอาณัติสัญญาณ 
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ก) ต้องตรวจขันเครื่องยึดเหนี่ยวในประแจให้สมบูรณ์และแน่นอยู่เสมอ 

ข) ตรวจวัดระยะมาตรฐานต่าง ๆ ในประแจให้อยู่ ในพิกัดตามตารางที่  3-4  
ถึงตารางที่ 3-6 

ค) การซ่อมประแจ แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 

งานด้านวัสดุทางและขนาดทาง 

- เปลี่ยนชิ้นส่วนของประแจที่ชํารุด เช่น จานรองราง เป็นต้น 
- เปลี่ยนหรือซ่อมเครื่องยึดเหนี่ยวประแจให้อยู่ในลักษณะถูกต้อง ครบถ้วน

ตามมาตรฐานและกระชับแน่น  

- เปลี่ยนหมอน จัดระยะหมอน จัดหมอนที่เฉให้ได้แนว 

- จัดช่องว่างหัวต่อราง 

งานแก้ไขความคลาดเคลื่อนของมิติทางเรขาคณิตของทาง 

- ยกรางอัดหินตลอดชุดประแจ ทางต่อเชื่อมกับประแจทั้งหน้าประแจและ
ท้ายประแจ ทั้งทางตรงและทางหลีก ให้มีระดับถูกทั้งทางขวาง และทางยาว 

- ดัดแนวรางให้ถูกต้องทั้งทางตรงและทางหลีก 

- เกลี่ยหิน แต่งหิน กระทุ้งหินโรยทาง 

- ตัดหญ้าบ่าทาง และงานเบ็ดเตล็ดอ่ืน ๆ  
 

4.4.3 การบํารุงรักษาโค้งท้ายประแจ 

ก) โค้งท้ายประแจเป็นโค้งที่ไม่มีการยกรางนอกสูงกว่ารางในถ้าประแจนั้นเป็นประแจ
ธรรมดา จึงมีโค้งต่อสั้นมาก ตามแบบของโค้งท้ายประแจที่กําหนดมักมีโค้งต่อยาว 
10 เมตร แต่ในขณะใช้งานโค้งท้ายประแจนี้ จะจัดตัวเองจนมีโค้งต่อยาวขึ้น อาจถึง 
25 เมตร โค้งต่อที่เพ่ิมขึ้นนี้จะเรียกว่า โค้งต่อที่จัดตัวขึ้นเอง (Virtual Transition 
Curve) 

ข) โค้งท้ายประแจเป็นโค้งทางราบที่ต้องดูแลบํารุงรักษาให้แนวและระดับถูกต้องอยู่
เสมอ ในบางกรณีโค้งท้ายประแจจะถูกบังคับไว้ด้วยชานชาลา ซึ่งแนวและระดับของ
โค้งท้ายประแจที่เบี่ยงเบนไปจะทําให้ขบวนรถชนขอบชานชาลาได้ การบํารุงรักษา
โค้งท้ายประแจคงถือปฏิบัติเหมือนการบํารุงรักษาโค้งอ่ืน ๆ มีการกําหนดค่า
มาตรฐาน ขยาย – ยก ไว้ในโค้งเป็นระยะ ๆ และค่าความคลาดเคลื่อนของมิติทาง
เรขาคณิตของทางจะตอ้งอยู่ในพิกัดท่ียอมให้ 
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4.5 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมหมอนรองราง 
 

4.5.1 ทั่วไป 

หมอนรองรางเป็นส่วนประกอบทางรถไฟที่สําคัญมากอันหนึ่ง การบํารุงรักษาหมอน 
รองรางต้องทําเป็นประจําตามแผน เพ่ือให้หมอนรองรางยึดรางให้มีขนาดทางตามที่
ต้องการอย่างมั่นคง และถ่ายแรงจากรางรถไฟไปสู่หินโรยทางหรือหรือวัสดุอ่ืนที่รองรับ 
ได้ตามที่ออกแบบ และทําให้การใช้งานโครงสร้างทางรถไฟได้อย่างปลอดภัย เชื่อถือได้  
มีประสิทธิภาพ และคุ้มค่า 

 

4.5.2 ขอบเขต 

ก) คู่มือนี้ครอบคลุมหมอนคอนกรีตสําหรับทางรถไฟชนิดหินโรยทาง ประกอบด้วย 
ห ม อ น ค อ น ก รี ต อั ด แ ร ง แ ท่ ง เ ดี่ ย ว  ห ม อ น ค อ น ก รี ต เ ส ริ ม เ ห ล็ ก แ ท่ ง คู่  
และหมอนคอนกรีต อัดแรงสํ าหรับประแจ เ พ่ือใช้ ในโครงสร้ างทางรถไฟ 
ทั้งรถไฟขนส่งผู้โดยสาร (Passenger Train) และรถไฟขนส่งสินค้า (Freight Train)  
ที่มีขนาดทาง 1.000 เมตร (Meter Gauge) หรือ 1.435 เมตร (Standard Gauge)  
มีน้ําหนักบรรทุกกดเพลาไม่เกิน 39 ตัน และมีระยะเรียงหมอนรองรางระหว่าง  
500 – 750 มิลลิเมตร  

ข) คู่มือนี้ครอบคลุมหมอนคอนกรีตสําหรับทางรถไฟชนิดไม่มีหินโรยทาง ประกอบด้วย 
หมอนคอนกรีต อัดแรงฝั ง ในแผ่น พ้ืนคอนกรีตและหมอนคอนกรีต อัดแรง 
วางบนพ้ืนแอสฟัลท์ติกคอนกรีต สําหรับรถไฟขนส่งผู้ โดยสารทั้งความเร็วสูง 
และความเร็วปกติ ขนาดทาง 1.000 เมตร หรือ 1.435 เมตร น้ําหนักบรรทุกกดเพลา
ไม่เกิน 25 ตัน ระยะเรียงหมอนรองราง 500 – 750 มิลลิเมตร 

ค) คู่มือนี้ครอบคลุมระบบยึดเหนี่ยวรางแบบยืดหยุ่น (Elastic Rail Fastening 
System) เท่านั้น 

 

4.5.3 การตรวจประเมินและบํารุงรักษาหมอนรองราง 

ก) การเปลี่ยนหมอน  

- ห้ามเปลี่ยนหมอนออกจากทาง โดยมิได้รับอนุญาต 
- ห้ามเปลี่ยนหมอนออกจากทาง ถ้าหมอนนั้นยังใช้การได้ดีคือรองรับราง 

และจับเครื่องยึดเหนี่ยวรางได้มั่นคงตามเกณฑ์ที่กําหนด ก่อนที่จะถอดหมอน
ออกจากทาง ต้องทําเครื่องหมายไว้อย่างชัดเจน ห้ามเปลี่ยนหมอนท่อนใด ๆ  
ที่ยังมิไดท้ําเครื่องหมายไว้ เว้นแต่ในกรณีฉุกเฉิน 

- การเปลี่ยนหมอนเป็นค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษาทางที่สูงมากอันหนึ่ง สิ่งที่ต้อง
พิจารณาในการตัดสินใจเปลี่ยนหมอน คือ ความสําคัญของทางแต่ละสาย 
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ความเร็วที่ขบวนรถอาจใช้ สภาพของหมอนข้างเคียง และแนวของทาง  
ถ้าหมอนยังคงมีอายุการใช้ งานได้อย่างปลอดภัยอีกหนึ่ งปีก็ ไม่จํ า เป็น 
ต้องเปลี่ยนออก  

- หมั่นตรวจสภาพรางช่วงที่มีแผลสันราง จุดที่เป็นหัวต่อรางและแผ่นยาง 
รองรางบี้แบนชํารุด หากพบให้ดําเนินการแก้ไขโดยเร็ว เพราะอาจทําให้ 
หมอนคอนกรีตชํารุดแตกหักได้ 

ข) การเปลี่ยนหมอนเฉพาะแห่ง 
(1) เมื่อจะเปลี่ยนหมอนเฉพาะแห่ง ห้ามเปลี่ยนหมอนที่อยู่ข้างกันเกินกว่า 2 ท่อน  

ออกจากทางในช่วงเวลาเดียวกัน หรือมิให้เปลี่ยนหมอนออกเกินกว่า 2 ท่อน  
ต่อระยะ 6 เมตร  

(2) การเปลี่ยนต้องสอดหมอนใหม่เข้าที่ให้เรียบร้อยก่อนกําหนดเวลาที่ขบวนรถ 
จะมาถึง  

(3) ถ้ามีหมอนเสียในทางจํานวนมาก แต่มีหมอนใหม่สําหรับจะเปลี่ยนจํานวน 
น้อยกว่า หมอนที่หัวต่อรางและในทางโค้งต้องได้รับการพิจารณาเปลี่ยนก่อน  

ค) การเก็บรักษาหมอน 
(1) หมอนที่ได้รับเพื่อใช้ในการเปลี่ยนในทางหรือใช้งานอ่ืน ต้องมีการทําบัญชีหมอน

ให้เรียบร้อย แสดงจํานวนพร้อมบันทึกตําแหน่งที่กองเก็บหรือตําแหน่ง 
ที่ได้นําหมอนไปใช้  

(2) การกองเก็บหมอนต้องเรียบร้อย ห้ามทิ้งหมอนไว้ตามข้างทางหรือในร่องน้ํา 
ของทางตัด ควรกองเก็บหมอน ราง และวัสดุบํารุงทางอ่ืน ๆ ไว้ใกล้สถานที่ 
ที่สามารถดูแลได้โดยไม่เกิดการสูญหาย 

(3) หมอนเก่าท่ีถอดออกจากทางแล้วต้องทําการเก็บรักษาโดยทันที 
 

4.5.4 การเปลี่ยนหมอนคอนกรีต 

ก) เพ่ือความปลอดภัยและประหยัดค่าบํารุงรักษาทุก  ๆ ปี  จะต้องตรวจสภาพ 
หมอนคอนกรีตโดยละเอียดดังนี้ 
(1) ต้องตรวจสอบสภาพหมอนคอนกรีตเป็นประจําตามแผน เมื่อพบรอยแตก  

รอยร้าว หรือการชํารุดเสียหาย ต้องทํารายงานแจ้งผู้ที่เกี่ยวข้องทราบ 
(2) ผู้ที่ ได้รับแจ้งต้องรวบรวม/ตรวจสอบ แล้วรายงานจํานวนหมอนพร้อม 

เครื่องยึดเหนี่ยวที่ต้องเปลี่ยนพร้อมรายละเอียดไปยังวิศวกรผู้รับผิดชอบ 
เพ่ือดําเนินการจัดหาหมอนใหม่มาเปลี่ยน 
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(3) ต้องทําเครื่องหมายทีเ่ชิงรางสําหรับแผ่นยางรองรางที่ชํารุด และทําเครื่องหมาย 
บนเครื่องบังคับขนาดทาง (Insulator) ที่ชํารุด และให้เปลี่ยนออกโดยเร็ว 
ถ้ามีวัสดุสํารอง 

(4) ในโค้ งแคบ ต้องตรวจสอบสภาพ เครื่ องยึ ด เหนี่ ยว  แผ่นยางรองราง 
และเครื่องบังคับขนาดทาง (Insulator) เป็นพิเศษ 

ข) ผู้ที่มีอํานาจต้องเป็นผู้อนุมัติให้ทําการเปลี่ยนหมอน ถ้าจําเป็นต้องเปลี่ยนหมอน 
ท่อนใดเป็นการด่วนเพ่ือความปลอดภัยของทางแล้ว ต้องรีบดําเนินการทั นท ี
โดยไม่ต้องรอรับการอนุมัติจากผู้ที่มีอํานาจ แต่เมื่อได้ทําการเปลี่ยนหมอนนั้น 
เสร็จแล้ว ต้องรีบรายงานให้ผู้ที่มีอํานาจทราบทันที 

ค) ห้ามโยนหมอนลงจากรถบรรทุก และไม่วางหมอนล้ําเข้าไปในเขตโครงสร้าง 
ง) เครื่องยึดเหนี่ยวของหมอนคอนกรีตที่วางในอุโมงค์หรือชายฝั่งทะเล ควรหาวิธี 

ในการปูองกันสนิมเพ่ือปูองกันการผุกร่อน เช่น ทาสีกันสนิม หรือชุบสารปูองกันสนิม 
จ) การถอดและใส่เครื่องยึดเหนี่ยวหมอนคอนกรีต ควรทําด้วยเครื่องมือเฉพาะ 

ตามคู่มือที่กําหนดเท่านั้น 
ฉ) ในกรณีที่หมอนคอนกรีตชํารุดดังต่อไปนี้ แตกลึกในแนวดิ่งถึงแนวลวดอัดแรง  

คอนกรีตแตกร้าวบริเวณรางนั่ง บ่าจานรองราง (Shoulder) หักบิดเบี้ยวเสียรูป  
หรือขนาดทางแคบน้อยกว่า -5 มิลลิเมตร จนไม่สามารถควบคุมขนาดทางและยึดราง
ไดใ้ห้รีบเปลี่ยนออกในทันที ในกรณีท่ียังหาหมอนคอนกรีตมาทดแทนไม่ได้ อนุโลมให้
ใช้หมอนไม้ใส่แทนเป็นการชั่วคราว 

 

4.6 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมชั้นหินโรยทาง 

4.6.1 การบํารุงรักษาชั้นหินโรยทาง 

วิศวกรควรพิจารณาบํารุงรักษาชั้นหินโรยทางอย่างสม่ําเสมอให้มีหน้าตัด  กล่าวคือ  
ความหนา ระยะคลุมหัวหมอน และความเอียงของลาดด้านข้างของชั้นหินโรยทาง  
ให้เป็นไปตามข้อกําหนดในมาตรฐาน มขร.004 

4.6.1.1 การก่อสร้างชั้นหินโรยทางใหม่ 
ชนิดของหินและคุณสมบัติ ของวัสดุ สํ าหรับก่อสร้ างชั้นหินโรยทางนั้ น 
ให้ เป็นไปข้อกําหนดในตามมาตรฐาน มขร. 004 โดยปกติหินโรยทาง 
จะถูกเคลื่ อนย้ ายมายั งบริ เวณก่อสร้ า งด้ วยตู้ ขนย้ าย หรือ รถบรรทุก  
เตรียมผิวชั้นรองหินโรยทางให้เรียบร้อย ผิวต้องไม่มีลูกคลื่น หลุม หรือแอ่ง 
ที่ทําให้เกิดน้ําขัง ต้องควบคุมมิให้มีการจราจรบนชั้นรองหินโรยทางที่บดอัดแล้ว
เกินกว่าความจําเป็น นอกจากนั้นยังต้องควบคุมให้ความหนาแน่นหลังจากการ 
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บดอัดแล้วเป็นไปตามข้อกําหนดในมาตรฐาน มขร. 004 การเทหินโรยทางนั้น 
ให้ทําตามแนวกึ่งกลางไปตามด้านยาวของทาง ลักษณะการเทหินโรยทางนั้น
แปรเปลี่ยนได้มากตามชนิดของเครื่องจักรที่ใช้งาน อย่างไรก็ตามเมื่อเทแล้ว 
จึงทําการปาดเกลี่ยและบดอัดให้ได้รูปทรง จากนั้นวางหมอนและรางบน 
หินโรยทางที่บดอัดแล้วอย่างต่อเนื่อง ขั้นตอนนี้สามารถดําเนินการโดยการ 
ใช้เครื่องจักรสร้างทาง เติมหินเพ่ือถมช่องว่างระหว่างหมอน จากนั้นไถปาด 
หินโรยทางไปตามแนวยาวด้วยรถปาดที่ วิ่ งบนราง ขั้นตอนสุดท้ายคือ 
อัดหินโรยทาง (Tamping) และปรับแต่งหน้าตัดให้เป็นไปตามหน้าตัดมาตรฐาน 
(Surfacing) ระดับของรางต้องเป็นไปตามที่ออกแบบ ปรับความลึกในการอัด 
หินโรยทางให้เหมาะสม กล่าวคือ ชั้นรองหินโรยทางต้องไม่ได้รับความเสียหาย
จากการทํางานของเครื่องอัดหิน 

อาจมีการพิจารณาใช้เครื่องบดอัดชั้นหินโรยทาง (Ballast compactor) ซึ่งบดอัด 
หรือบีบหินโรยทางทั้งในแนวดิ่ง และแนวเอียงด้านข้างของชั้นหิน การบดอัด 
ในแนว เ อียงด้ านข้างจะเป็นการเ พ่ิมแรงพยุ งและเสถียรภาพขอ งทาง  
สิ่งนี้ช่วยรักษาแนวของทาง และเพ่ิมอายุการใช้งานของทาง 
 

4.6.2 การเปลี่ยนและการทําความสะอาดหินโรยทาง 

ควรพิจารณาเปลี่ยนหรือเติมหินโรยทาง เมื่ออนุภาคหินโรยทางสึกหรือช่องว่างระหว่าง
อนุภาคหินโรยทางเกิดการอุดตัน และ ชั้นรองหินโรยทางไม่สามารถทําหน้าที่  ๆ  
พึงกระทําได้  การสึกของหินโรยทางนั้นเกิดจากการแตกหักและพุพังของอนุภาค  
การอุดตันของชั้นหินโรยทางเกิดจากเศษอนุภาคขนาดเล็กจากการแตกหักของหินโรยทาง
เองหรือจากวัสดุแปลกปลอมอย่าง อ่ืนที่ เข้ามาปะปน เช่น ดิน พ้ืนทาง เป็นต้น  
ชั้นหินโรยทางที่อุดตันอาจมีวัชพืชขึ้นและเป็นส่วนช่วยลดความสามารถในการระบายน้ํา
ของทาง และเป็นอุปสรรคต่อการเดินรถ  หินโรยทางที่อุดตันจะทําให้ทางรถไฟระบายน้ํา
มิได้อย่างที่พึงเป็นและจะเหนี่ยวนําให้เกิดความชื้นหรือปริมาณน้ําในทางโดยเฉพาะชั้นพ้ืน
ทางค่อนข้างมากทําให้กําลังของดินฐานรากลดต่ําลงและก่อให้เกิดปัญหาทางเสียรูป 
เคลื่อนตัวของทางขึ้นในที่สุด  

วิศวกรควรพิจารณาให้มีการบํารุงรักษาชั้นหินโรยทางให้มีหน้าตัดเป็นไปตามหน้าตัด
มาตรฐานอยู่เสมอ การพิจารณาว่าจะเปลี่ยนหินโรยทางที่สึก หรือ อุดตันแล้วออก 
ทั้งชั้น  หรือเติมหิน ให้เต็มหน้าตัดนั้นขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายชนิด ปัจจัยหนึ่งที่ สําคัญที่สุด 
คือ ค่าใช้จ่ายเปรียบเทียบระหว่างการรื้อหมอนออก ไถดันไหล่ของชั้นหินโรยทางออก  
นําหินโรยทางใหม่เข้ามาเท และบดอัดลงบนทางกับการทําความสะอาดหินที่มีอยู่เดิม  
ด้วยเครื่องจักรและเติมหินใหม่ ข้อพิจารณาสําคัญสําหรับกระบวนการนี้ คือ ปริมาณหิน 
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ที่สามารถนํากลับมาใช้ใหม่ได้จากเครื่องจักรทําความสะอาด ปริมาณดังกล่าวนั้น
เปลี่ยนแปลงไปได้อย่างยิ่งขึ้นอยู่กับเครื่องจักรและสภาพเดิมของชั้นหินโรยทาง 

สําหรับช่วงทางที่มีการซ่อมบํารุงเป็นระยะนั้น ระดับของทางจะถูกยกขึ้นและอัดหินใหม่  
ลงช่องว่างระหว่างหมอนและบริเวณใต้หมอน กระบวนการนี้ อิงอยู่บนสมมติฐาน 
ที่ว่าเศษวัสดุที่ปนเปื้อน ชั้นหินโรยทางนั้นได้เคลื่อนตัวออกไปและการยกทางนั้น
ดําเนินการอยู่บนชั้นหินที่สะอาดอยู่ ในข้อเท็จจริงนั้นบริเวณไหล่ของชั้นหินโรยทาง  
อาจมีการปนเปื้อนของเศษวัสดุได้มากเช่นกัน การเปลี่ยนหินเฉพาะส่วนในของทาง 
อาจไม่ช่วยให้การระบายน้ํ าของทางดีขึ้น  ดังนั้นจึ งควรให้มีการ 1) ไถไหล่ของ 
ชั้นหินโรยทางออกและถมหินโรยทางใหม่ตลอดทั้งความกว้างของชั้นหินโรยทางเอง  
2) ล้างหินโรยทางบริเวณไหล่ทางด้วย  

ในกรณีที่ยกระดับของรางขึ้นไม่ได้ เนื่องจากระยะให้ด้านบนไม่เพียงพอ หรือ ระยะ 
ให้ด้านข้างน้อย ไม่สามารถไถไหล่ของชั้นหินโรยทางออกได้ การรื้อแยกหมอนออกจาก 
หิ น โ รยทา ง  ( Skeletonization)  อาจทํ าด้ ว ยการขุ ดลอกด้ านล่ า ง  ( Undercut)  
ด้วยเครื่องจักรเฉพาะ 

การเทหินโรยทางสําหรับเติมหรือบํารุ งทางนั้นให้ทําตามแนวกึ่ งกลางด้านยาว 
ของทาง ลักษณะการเทหินโรยทางนั้นแปรเปลี่ยนได้มากตามชนิดของเครื่องจักร 
ที่ใช้งาน ยกระดับรางขึ้นด้วยแม่แรงแล้วจึงทําการบดอัดด้วยเครื่องจักร แม่แรงยกรางนั้น
อาจเป็นส่วนหนึ่งของเครื่องอัดหินหรือไม่ก็ได้ ควรหลีกเลี่ยงการบดอัดหินโรยทางด้วยมือ 
เพราะจะได้ความหนาแน่นของหินโรยทางที่ไม่คงที่ตามความยาว ระยะการยกรางขึ้น 
เพ่ืออัดหินไม่ควรเกิน 10 เซนติเมตร ทั้งนี้เพราะหากมากกว่านั้นจะก่อให้เกิดการทรุดตัว  
ที่มากขึ้นตามมา ข้อพิจารณาระหว่างการอัดหินสําหรับการบํารุงรั กษานั้นเหมือนกับ 
กรณีสร้างทางใหม่ กล่าวคือ ชั้นรองหินโรยทางต้องไม่ได้รับความเสียหายจากการทํางาน
ของเครื่องอัดหินบนชั้นหินโรยทางขณะบดอัดทาง 
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4.7 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมชั้นดินพื้นทาง 
 

4.7.1 การแก้ปัญหาการแทรกตัวและการฉีดของโคลนจากชั้นพื้นทาง 

ดินจากชั้นดินพื้นทางสามารถฉีดตัวเข้าไปในช่องว่างของชั้นหินโรยทางได้เนื่องจากน้ําหนัก
จากการจราจรที่กระทําซ้ําไปซ้ํามามากเกินไป ดินจําพวกทรายละเอียด ตะกอนทราย  
ดินเหนียว ดินเหนียวปนทรายเมื่อมีน้ําหรือค่าความชื้นส่วนเกินมาก ๆ จะกลายเป็น 
โคลนเหลวและทําให้ฉีดตัวเข้าปนเปื้อนชั้นหินโรยทาง 

วิศวกรสามารถพิจารณาควบคุมและขจัดปัญหาการแทรกตัวและการฉีดของโคลน 
จากชั้นพ้ืนทางได้โดยวิธีต่อไปนี้ 

ก) หมั่นคอยดูแลตรวจสอบ หรือ ปรับปรุงระบบระบายน้ําเพื่อให้ชั้นพื้นทางแห้งอยู่เสมอ 
การลดระดับน้ําที่ผิวดินหรือระดับน้ําใต้ดินจะช่วยลดแรงดันน้ําภายในชั้นพ้ืนทาง 
และทําให้กําลังของดินเพ่ิมข้ึน  

ข) ทําความสะอาดหรือเปลี่ยนหินโรยทางที่สกปรกและสร้างชั้นรองหินโรยทางใหม่ให้มี
ความหนาที่เหมาะสมและสามารถเปลี่ยนทางน้ําไม่ให้ไหลลงไปสู่ชั้นพ้ืนทางได้  
ชั้นรองหินโรยทางควรมีความสามารถในการปูองกันวัสดุจากชั้นพ้ืนทางและชั้นดิน 
คันทางฉีดหรือเคลื่อนตัวเข้าไปกับชั้นหินโรยทาง ชั้นรองหินโรยทางควรประกอบด้วย
การคละขนาดของหินที่เหมาะสมตามที่ระบุในมาตรฐานการออกแบบ ชั้นรอง 
หินโรยทางไม่ควรหนาต่ํากว่า 15 เซนติเมตร และได้รับการบดอัดตามข้อกําหนด 
ในมาตรฐานการการออกแบบ มขร.004 

ค) เปลี่ยนชั้นพ้ืนทางส่วนบนและแทนที่ด้วยกําลังวัสดุสูง มีความยืดหยุ่น และแข็งแรง
ทนทาน เช่น ยางมะตอยคลุกมวลหยาบ หรือ ดินผสมปูนขาว หรือ ปอร์ตแลนด์
ซีเมนต์ วัสดุทดแทนเพ่ือเสริมประสิทธิภาพเหล่านี้ต้อง มีความหนาเพียงพอ 
และเมื่อใช้แล้วสามารถปูองกันการฉีดของโคลนเหลวได้และเมื่อติดตั้ งแล้ว
ความสามารถในการระบายออกจากทางยังเป็นปกติ 

ง) ใช้แผ่นทอใยสังเคราะห์ (Geotextile) หรือวัสดุจําพวกสิ่งทอมาวางใต้ชั้นหินโรยทาง 
หน้าที่หลักของแผ่นทอใยสังเคราะห์ คือ แยกชั้นหินโรยทางและชั้นรองหินโรยทาง
ไม่ ให้ เข้าไปปนผสมกับชั้นดิน พ้ืนทางและยังช่วยเสริมกําลั งของชั้น พ้ืนทาง 
และลดการแทรกตัวของชั้นหินโรยทางเข้าไปในชั้นพื้นทาง 

จ) ฉีดสารเคมี เช่น น้ําปูน เถ้าลอย หรือ ปอร์ตแลนด์ซีเมนต์ เข้าไปภายในชั้นพ้ืนทาง
เพ่ือเสริมกําลัง ชนิดของสารเคมีและวิธีการฉีดสารเคมีควรทําหลังจากการสํารวจ
พ้ืนที่ เก็บตัวอย่าง การทดสอบดินผสมเคมีเหล่านั้นในห้องปฏิบัติการเพ่ือพิจารณาว่า
สารเคมีใดที่เหมาะสมและเมื่อนํามาใช้ในการเสริมกําลังของดินและเกิดประสิทธิภาพ
สูงสุด 
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ฉ) ยกระดับของรางและเพ่ิมความหนาของชั้นหินโรยทางซึ่งจะทําให้หน่วยแรงหรือ 
ความเค้นที่กระจายตัวลงไปยังชั้นดินพื้นทางเบาบางลง 

4.7.2 การแก้ปัญหาชั้นดินพื้นทางเคลื่อนตัวในแนวดิ่งและด้านข้าง 

ปัญหาการทรุดตัวหรือเสียระดับของรางแทบทั้งหมดเกิดจากการเคลื่อนตัวของชั้นดิน 
พ้ืนทางในรูปของการทรุดตัวและการเสียรูปถาวรของวัสดุ การทรุดตัวนั้นอาจเกิดพร้อมกับ
การฉีดตัวของดินโคลนเหลวขึ้นมายังโครงสร้างส่วนบน อีกสาเหตุหนึ่งคือน้ําหนัก 
จากการจราจรเหนี่ยวนําทําให้เกิดการพังวิบัติของพ้ืนทางและดินทะลักออกมาด้านข้าง
ของทางเกิดเป็นการเสียรูปขึ้นในชั้นดิน บริเวณที่พบปัญหาการเคลื่อนตัวดังกล่าว  
(Soft Spot) มักพบดินพื้นทางที่มีกําลังต่ําและอ่ิมตัวไปด้วยน้ํา 

น้ําหนักการจราจรของรถไฟที่กระทําซ้ําไปมาทําให้แรงดันน้ําในดินเพ่ิมสูงขึ้นส่งผลให้กําลัง
ของดินต่ํา ชั้นพ้ืนทางเกิดการเสียรูปจากการเคลื่อนตัวของดินในแนวด้านข้างที่ไหล่ทาง
มากขึ้ น เรื่ อย  ๆ แรงกระทํ าซ้ํ ายั งทํ า ให้ ชั้ นหิน โ รยทางจมลงไปในดินมากขึ้ น  
เกิดเป็นกระเปาะซึ่งกักน้ําไม่ให้สามารถระบายออกได้จากทางได้ 

เทคนิคการแก้ไขปัญหาการเคลื่อนตัวของชั้นดินพ้ืนทางสามารถแบ่งได้เป็น 1) แบบไม่เปิด
โครงสร้าง และ 2) แบบเปิดโครงสร้างทางรถไฟ 

ก) แบบไม่เปิดโครงสร้าง หากไม่สามารถเปิดโครงสร้างทางรถไฟมาแก้ไขปัญหาต่าง ๆได้ 
วิธีการแก้ไขปัญหาการเคลื่อนตัวของดินพ้ืนทางที่สามารถทําได้มีดังต่อไปนี้ 
- ทําการปรับปรุงระบบการระบายน้ําที่ผิวดินโดยการสร้างรางระบายน้ํา 

เพ่ือการระบายน้ําเป็นไปอย่างรวดเร็วขึ้น ข้อควรระวังสําหรับวิธีนี้คือ  
ต้องระวังการกัดเซาะของชั้นพ้ืนทางเนื่องจารการไหลของน้ํา  

- ใช้ระบบการระบายน้ําใต้ดินซึ่งมีการติดตั้งอย่างถูกวิธีจะมีประสิทธิภาพมาก 
สามารถระบายน้ํ าที่ จะถูกกัก ไว้ที่ ชั้ นดินคันทางออกได้และยั งทํ า ให้
ความสามารถในการรับน้ําหนักของชั้นพ้ืนทางเพ่ิมชึ้นด้วย วิธีการที่แนะนําคือ 
ขุดสํารวจจากด้านข้างของทางเข้าไปพร้อมกับติดตั้งทางระบายน้ําที่ถมกรวด 
(French drain) ซึ่งระบายน้ําได้ดีเข้าไป ควรติดตั้งหรือห่อกรวดส่วนที่ติดกับผิว
ดินด้วยวัสดุแผ่นทอใยสังเคราะห์ (Geotextile) เพ่ือปูองกันดินไหลเข้าไป 
อุดตันทางระบายน้ําดังกล่าว 

- วิธีหนึ่งที่ช่วยระบายน้ําใต้ผิวดินที่สามารถทําได้อย่างมีประสิทธิภาพ คือ  
ติดตั้งทางระบายน้ําที่ถมกรวด (French drain) ขนานไปกับปลายหมอน  
และมีระบบท่อน้ําดึงน้ําออกทางด้านข้างของทางเป็นระยะ ๆ 

- ติดตั้งแผ่นทอใยสังเคราะห์ หรือ ตาข่ายเสริมกําลังดิน (Geogrid) ระหว่าง 
การเปลี่ยนหินด้านล่างของทางด้วยเครื่องจักรหรือวิธีอ่ืน ๆ ที่ไม่ได้รื้อทาง
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ทั้งหมดออก หากติดตั้งอย่างเหมาะสมวัสดุเสริมกําลังเหล่านี้จะช่วยจับยึด 
หินโรยทางและดินพ้ืนทางให้ขยับตัวลดลง ควรพิจารณาติดตั้ งแผ่นทอ 
และตาข่ายเสริมกําลังที่ความลึกราว 20-30 เซนติเมตร นับจากใต้หมอน  
ความลึกดังกล่าวต้องมากพอที่จะหลีกเลี่ยงความเสียหายต่อวัสดุเสริมกําลังเอง
จากการซ่อมบํารุงทางด้วยเครื่องจักร 

- การเพ่ิมกําลังชั้นพื้นด้วยการฉีดสารละลายปูนขาว เถ้าลอย หรือ การฉีดซีเมนต์ 
เทคนิคนี้สามารถทําให้ช่องว่างระหว่างอนุภาคดินถูกเติมเต็มและลดความชื้น 
ในดิน วิธีนี้ เป็นการปรับปรุงดินโดยใช้สารเคมีที่ทําปฏิกิริยากับน้ําในดิน 
และทําให้ดินแข็งตัว มีกําลังดีขึ้น ควรพิจารณาเลือกใช้วิธีหลังจากได้ทําการ
สํารวจดินและเข้าใจสาเหตุของปัญหาเป็นอย่างดีแล้ว และหลังจากได้ทดสอบ
กําลังของดินจากการปรับปรุงด้วยสารเคมีชนิดต่าง ๆ ในห้องปฏิบัติการ วิธีการ
ฉีดสารเคมีไปในชั้นพ้ืนทางที่เสียเสถียรภาพนั้นได้ผลดีกับดินเหนียว ทรายหรือ
กรวด และตะกอนทราย วิธีการฉีดสารเคมีใช้ปรับปรุงดินได้จนถึงระดับความลึก
ประมาณ 12 เมตร อาจมีการพิจารณาฉีดสารเคมีซ้ําในบริเวณส่วนบน 
ของดินพ้ืนทาง ซึ่งรับน้ําหนักจากการจราจรที่เข้มข้น 

- หากทางรถไฟถูกสร้างอยู่บนคันทางที่แคบ ลาดด้านข้างอาจเสียเสถียรภาพ 
และเกิดการเคลื่อนตัวของดินได้ สาเหตุหลักเกิดจากแรงพยุงด้านข้างของลาด 
มีน้อยเกินไป ในกรณีเช่นนี้สามารถแก้ไขได้โดยก่อสร้างคันดินเสริมที่บริเวณลาด
ด้านข้างของคันทางหลัก สิ่งสําคัญประการหนึ่งที่ต้องพิจารณา คือ เมื่อก่อสร้าง
คันดินเสริมแล้วระบบลาดดินทั้งหลักและเสริมยังต้องระบายน้ําได้เป็นอย่างดี 
ระดับของคันดินเสริมนั้นควรอยู่ต่ํากว่าชั้นหินโรยทางและชั้นรองหินโรยทาง
ทั้งนี้ เ พ่ือให้น้ํ าระบายออกจากโครงสร้างทางได้ตามปกติ ความลาดชัน 
ของคันดินเสริมนั้นต้องมากพอให้น้ําไหลด้านข้างได้โดยไม่เกิดการกัดเซาะ 
ที่ผิวดินด้วยปริมาณที่มากเกินไป 

ข) แบบเปิดโครงสร้างทางรถไฟ ในกรณีที่สามารถเปิดโครงสร้างทางรถไฟเพ่ือซ่อมบํารุง
และสามารถเปลี่ยนแปลงรูปร่างของชั้นพ้ืนทางได้ บริเวณที่มี Soft Spots  
และกระเปาะของหินโรยทางที่เกิดขึ้นสามารถแก้ไขได้ด้วยดังต่อไปนี้ 

- ปรับปรุงพัฒนาระบบระบายน้ําทั้งบนผิวดินและใต้ดิน ทําร่วมกับการขุดดินที่มี
ปัญหาออก ทําความสะอาดหรือเปลี่ยนหินโรยทางที่ปนเปื้อน ทําการบดอัดดิน
ส่วนซึ่ งมาแทนที่ดิน เดิมที่มีปัญหาและบดอัดให้ เป็นไปตามมาตรฐาน  
และก่อสร้างชั้นรองหินโรยทางโดยให้เป็นไปตามมาตรฐาน มขร.004 
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- เมื่อรื้อทางจนถึงถึงระดับต่ํากว่าดินที่มีปัญหาอยู่ เดิมและทําการเปลี่ยน 
และบดอัดวัสดุใหม่ วิศวกรสามารถพิจารณาติดตั้งแผ่นทอใยสังเคราะห์  
และ/หรือ ตาข่ายเสริมกําลังดิน ระหว่างชั้นหินโรยทางและชั้นพ้ืนทาง  
หรือระหว่างชั้นรองหินโรยทางและชั้นพ้ืนทาง แผ่นทอใยสังเคราะห์และตาข่าย
เสริมกําลังดินสามารถช่วยปูองกันไม่ให้วัสดุจากชั้นต่าง ๆ แทรกตัวและผสมกัน
จนเกิดปัญหาของทางขึ้นได้ 

- การฉีดสารละลายปูนขาว เถ้าลอย หรือ ซีเมนต์ เข้าไปที่ชั้นดินคันทาง 
และชั้นดินฐานราก ร่วมกับวิธีที่กล่าวมาข้างต้นนั้น ควรพิจารณาเลือกใช้วิธี
หลังจากได้ทําการสํารวจดินและเข้าใจสาเหตุของปัญหาเป็นอย่างดีแล้ว  
และหลังจากได้ทดสอบกําลังของดินจากการปรับปรุงด้วยเคมีชนิดต่าง  ๆ  
จากห้องปฏิบัติการ  

4.7.3 การบํารุงรักษาลาดหินตัด 

4.7.3.1 หินร่วงตก 

เมื่อมีการตัดหินเพ่ือก่อสร้างทางรถไฟอาจพบปัญหาหินร่วงตก (Rock Fall)  
ได้ การคาดเดาลักษณะการตกของหินและการกระเด็นเข้ามาในเขตทาง 
ทําได้ยากมาก อย่างไรก็ตามผู้ที่มีประสบการณ์จะสามารถระบุตําแหน่งที่มี  
อัตราการตกของหินมากกว่าบริเวณอ่ืนได้ หินร่วงตกอาจก่อให้เกิดปัญหาสืบเนื่อง
หลายประการ เช่น อุปสรรคต่อการเดินรถทําให้รถล่าช้ากว่ากําหนดนอกจากนั้น
อาจก่อให้เกิดความเสียหายทั้งร่างกายและทรัพย์สินของผู้ใช้ทาง 

ก) วิธีการแก้ไขปัญหา 

วิ ธี ก ารแก้ปัญหาหินตกนั้ นแบ่ ง ได้ เป็ น  2  ส่ วนคื อ  1 )  วิ ธี ปู อ งกัน 
ไม่ให้หินตก และ 2) วิธีปูองกันอันตรายจากหินตก 

- ทําการปูองกันมิ ให้ เกิดการเคลื่อนที่ของหิน อันไม่ พึงประสงค์  
เช่น การลดความชัน นําหินที่คาดว่าจะตกออกจากพ้ืนที่ก่อน  
และยึดหมุดหรือตะขอกับมวลหินที่อาจเคลื่อนตัวเพ่ือเสริมกําลัง 

- ปูองกันทางรถไฟเมื่อเกิดเหตุหินตก กล่าวคือ ปูองกันไม่ให้หินตกเข้ามา
ในเขตทางอันจะก่อให้เกิดอันตราย และเป็นอุปสรรคต่อการเดินรถ  
วิธีแนะนําสําหรับปกปูองทางได้แก่ การสร้างตะข่าย กําแพงหรือสร้าง
หลังคากันหิน 

- วิศวกรสามารถพิจารณาใช้ปู าย ระบบหรือสัญญาณเตือนภัย 
ตามจุดเสี่ยงที่จะเกิดหินร่วงตกต่าง ๆ 
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รูปที่  4-1 แสดงให้ เห็นถึงวิธีและกระบวนการการจัดการปัญหาหินร่วง 
หรือตก งานด้านการปรับปรุง รักษา แก้ไขลาดหินเพ่ือปูองกันหินร่วงตก  
ควรให้อยู่ในดุลยพินิจของวิศวกรผู้มีประสบการณ์ 

ควรพิจารณาจดบันทึกวันเวลาและจุดที่เกิดหินร่วงหรือตก และผลกระทบ 
ที่มีต่อการเดินรถให้ชัดเจน ข้อมูลที่บันทึกควรรวมถึงการทําความสะอาด 
ร่องดักหินข้างทาง ทั้งนี้ เพ่ือให้การวางแผนแก้ไขปัญหาเป็นไปได้อย่างตรงจุด 
และแม่นยํา 

 

 
รูปที่ 4-1 วิธีและกระบวนการการจัดการปัญหาหินร่วงหรือตก 

 
ข) ติดตามผลการตรวจสอบ 

คว ร พิจ า รณาตรวจสอบ พ้ืนที่ เ สี่ ย งที่ จ ะมี หิ น ร่ ว งตก เป็ นประจํ า 
โดยผู้มีประสบการณ์ ทั้งนี้เพ่ือประเมินความเสี่ยงทางด้านต่าง ๆ การแก้ไข
ปัญหาและการทํ า งานที่ เ กี่ ย ว พันกั บหิ นนั้ น คว ร เ ลื อกผู้ รั บ เหมา 
ที่มีประสบการณ์ เข้าใจสภาพเฉพาะของงาน สามารถวางแผนงาน 
และรับมือกับเหตุการณ์ที่คาดไม่ถึงได้ 

 



                                                                 

 

 

4-19 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

4.7.4 การบํารุงรักษาและซ่อมแซมลาดดินตัด 

การพังวิบัติของลาดดินตัดบางครั้งสามารถยับยั้งได้โดยการใส่น้ําหนักเพ่ิมไปที่ฐาน 
ของลาดดินตัดนั้น  ๆ (ลาดดินเสริม) วิศวกรควรตรวจสอบรูปร่างและขอบเขต 
ของการพังวิบัติให้แน่ชัดก่อนกําหนดขนาดของลาดดินเสริม วัสดุที่เหมาะสมในการ 
เพ่ิมน้ําหนักที่ฐานของลาดดินนั้นคือการถมด้วยหินซึ่งมีช่องว่า งระหว่างอนุภาคมาก 
และไม่กีดขวางทางระบายน้ํา 

4.7.4.1 วิธีฟ้ืนฟูลาดดินตัด 

การเลือกใช้วิธีฟ้ืนฟูลาดดินตัดให้กลับมามีเสถียรภาพนั้นควรอิงจากผลการสํารวจ
และวิเคราะห์เสถียรภาพลาดดินหลังจากปรับปรุงแล้ว อย่างไรก็ตามมีปัจจัย
สําคัญอ่ืน ๆ ที่ต้องพิจารณาถึงก่อนเลือกวิธีปรับปรุงลาดดินได้แก่ ความเป็นไปได้
ของวิธี ความเหมาะสม และค่าใช้จ่าย วิศวกรอาจใช้เวลาในการพิจารณาเลือกวิธี
ปรับปรุงอย่างพิถีพิถัน หากระหว่างพิจารณาสามารถเคลื่อนย้ายทางรถไฟ 
ออกจากจุดเสี่ยงภัยหรือจุดที่มีปัญหาได้ วิธีการฟ้ืนฟูลาดดินตัดให้กลับมา 
มีเสถียรภาพ โดยพิจารณาตามตารางที ่4-1 

 

ตารางท่ี 4-1 วิธีการฟื้นฟูลาดดินตัดให้กลับมามีเสถียรภาพ 

วิธีการ ข้อเสนอแนะ 

การลดแรงหรือน้ าหนักที่ท าให้ลาดดินไถล 
1. ขนย้ายดินที่จุดบนสุดของลาดดินออก

และลดความชันของลาดดิน 
ใช้ได้กับบางกรณี 

2. เปลี่ยนเส้นทางการไหลของน้ําผิวดิน
เพ่ือลดการกัดเซาะผิวและการซึมผ่าน
ของน้ําลงมาในดิน 

จัดทําทางระบายน้ํา และเพ่ือลดการซึมผ่านของน้ํา 
ลงในลาดดินควรคลุมลาดด้วยวัสดุที่ยากต่อการซึมผ่าน
ของน้ํา เช่น แผ่นพลาสติก หรือ ชั้นดินเหนียวบดอัด 

3. ลดระดับน้ําภายใต้ลาดดินตจากการขุด การระบายน้ําสามารถทําได้หลากหลายรูปแบบ เช่น 
การขุดรูระบายน้ํา การเจาะทางน้ําไหลทั้งในแนวราบ
และแนวดิ่ง 

เพิ่มแรงต้านทานการไถลของลาดดิน 
1. การทับหน้าลาดดินด้วยชั้นวัสดุพรุน 

เช่น กรวด 
เพ่ือปูองกันไม่ให้หน้าดินหลุดออกจากลาด ปูองกัน 
การกัดเซาะ 
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ตารางท่ี 4-1 วิธีการฟื้นฟูลาดดินตัดให้กลับมามีเสถียรภาพ (ต่อ) 

วิธีการ ข้อเสนอแนะ 

เพิ่มแรงต้านทานการไถลของลาดดิน 
2. สร้างคันดินเสริมบริเวณ

ฐานของลาดดินหลัก 
เป็นวิธีช่วยปูองกันการไถลของลาดดินอย่างมีประสิทธิภาพ คันดินเสริม
ควรก่อสร้างจากวัสดุที่สามารถระบายน้ําได้ดี ระหว่างก่อสร้างบดอัดคัน
ดินให้แน่น คันดินเสริมที่สร้างขึ้นใหม่ต้องไม่เป็นอุปสรรคต่อการระบาย
น้ําของระบบทาง (คันทางหลัก) 

3. ติดตั้งกําแพงกันดิน ต้องก่อสร้างกําแพงบนพื้นดินหรือวัสดุฐานรากที่แข็งแรง วิธีนี้อาจมี
ราคาค่าก่อสร้างสูง 

4. ติดตั้งเสาเข็มในแนวดิ่ ง
ตลอดทางราง 

ติดตั้งเสาเข็มลงด้านข้างตลอดช่วงความยาวของทางท่ีมีปัญหา ความ
ยาวเสาเข็มต้องลึกเพียงพอ และส่วนล่างต้องอยู่ในชั้นดินแข็ง เพ่ือให้มี
กําลังรับแรงด้านข้างที่สามารถทานการเคลื่อนตัวของลาดดินได้  

 

4.7.5 การขยายพื้นที่ขุด 

4.7.5.1 การขยายพื้นที่ขุดในหิน 

สํารวจลักษณะเชิงวิศวกรรม และ ธรณีวิทยาเฉพาะของหิน เช่น รอยต่อ 
และลักษณะการวางตัวของชั้นหิน รอยแตก และรอยที่หินอาจเคลื่อนตัว  
วางแผนการขุด (หรือ ระเบิด) กล่าวคือ ลาดหินที่ขยายแล้วจะต้องมีรูปทรง 
ทางเรขาคณิตเหมาะสมกับลักษณะทางวิศวกรรม และธรณีวิทยาของหิน  
ทั้งนี้ เพ่ือลดการซ่อมแซมบํารุงรักษาที่อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต เช่น หินที่มี 
รอยแยกภายในที่ชันอยู่แล้ว ควรได้รับการตัดที่มุมดังกล่าวเพ่ือตัดปัญหา 
การเคลื่อนตัวภายหลัง  
ในบางกรณีการบํารุงรักษาลาดหินเดิม ด้วยการเพ่ิมเสถียรภาพ หรือการแก้ปัญหา
หินร่วงอาจเป็นแนวทางที่ดีกว่าการตัดหินใหม่เข้าไปในบริเวณที่มีเสถียรภาพ 
ต่ํากว่า ในกรณีที่ตัดหินใหม่ เ พ่ือขยายเขตทางแล้ววิศวกรควรพิจารณา 
เพ่ิมเสถียรภาพลาดใหม่ และการแก้ปัญหาหินร่วงควบคู่กันไปด้วย 

4.7.5.2 การขยายพื้นที่ขุดในดิน 

โดยปกติการขยายพ้ืนที่ขุดทําเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการระบายน้ําของทาง  
เพ่ิมเสถียรภาพลาดดิน เพิ่มความง่ายในการบํารุงรักษาลาด หรือเพ่ือเป็นแหล่งยืม
สําหรับงานถมบริเวณใกล้เคียง ไม่ว่าจะเป็นเพื่อวัตถุประสงค์ใด เมื่อขยายพ้ืนที่ขุด
แล้วการระบายน้ําออกจากทางยังต้องมีประสิทธิภาพดีอยู่ตลอดเวลา 
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มุมหรือความเอียงของลาดที่เหมาะสมสําหรับการขยายพ้ืนที่ขุดในดินให้เป็น 
ไปตามข้อกําหนด ในมาตรฐานการออกแบบ (มขร. 004) วิศวกรควรพิจารณา
ติดตั้งระบบระบายน้ําทางราบออกจากลาดดิน ควรพิจารณาความชันของลาด 
ที่อยู่ในเสถียรภาพบริเวณใกล้เคียงที่มีสภาพเหมือนกับลาดที่กําลังพิจารณาอยู่ 
ประกอบสําหรับการออกแบบความเอียงของลาดใหม่ 
ในงานขยายพ้ืนที่ขุดในดิน ควรเลี่ยงการขุดที่ชันเกินไปในทุกกรณี (รวมถึงการขุด
แบบชั่วคราวด้วย) โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงฤดูฝนและเป็นช่วงที่ระดับน้ําใต้ดิน
ค่อนข้างสูง หากจําเป็นต้องทําการขุดที่ชันอาจพิจารณาใช้เสาเข็มหรือระบบ
กําแพงกันดินแบบชั่วคราวอื่น ๆ เพื่อรักษาลาดให้อยู่ในเสถียรภาพระหว่างการขุด 
การขุดผ่านลาดเขา ไม่ควรกองดิน หรือ วัสดุจากการขุดในบริเวณไหล่เขา  
ทั้งนี้เพราะจะเป็นการเพ่ิมน้ําหนักและเหนี่ยวนําให้ลาดดินไถลและพังวิบัติได้ 
ระบบของรากพืชสามารถช่วยเพ่ิมเสถียรภาพของลาดดินและช่ว ยปูองกัน 
การกัดเซาะได้เป็นอย่างดี ต้นไม้และพืช ช่วยในการระบายน้ําใต้ดินส่วนที่อยู่ติด 
กับผิวดินออกจากลาด ดังนั้นควรพิจารณาบํารุงรักษา พืชหรือต้นไม้ในบริเวณ 
ลาดดินให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดยไม่กีดขวางการบํารุงรักษาทางในส่วนอ่ืน 
ในลาดที่ตัดใหม่ควรพิจารณาปลูกพืชคลุมดินทันทีทั้งนี้เ พ่ือเพ่ิมเสถียรภาพ 
ของลาดดิน 
 

4.7.6 การควบคุมการระบายน้ําและการกัดเซาะหน้าดิน 

4.7.6.1 ร่องระบายน้ําและการระบายน้ํา 
การระบายน้ําเป็นสิ่งสําคัญอย่างมากในการรักษาความมั่นคงของดินพ้ืนทางราง
และท่อระบายน้ําชนิดต่าง ๆ ต้องได้รับการบํารุงรักษาอย่างสม่ําเสมอเพ่ือรักษา
ความสามารถในการระบายน้ํา กําจัดวัชพืชหรือเศษดินหรือวัสดุอ่ืนเป็นระยะ ๆ 
หากไม่นําเศษวัสดุเหล่านี้ออกจะเกิดการอุดตันและทําให้ดินบริเวณเปียก 
และอ่ิมน้ํา ระดับของการแก้ไขปัญหาและงบประมาณที่ใช้จะเพ่ิมขึ้นอย่างมาก 
ดังนั้นการทําความสะอาดและดูแลร่องระบายน้ําและท่อระบายน้ําเป็นประจํา
สม่ําเสมอจึงเป็นสิ่งจําเป็นอย่างยิ่งสําหรับการบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 
แบบมีหินโรยทาง นอกจากนั้นควรดําเนินการดูแลรักษาส่วนประกอบอ่ืน ๆ  
ของระบบระบายน้ํา เช่น บ่อพัก โดยนําตะกอนที่สะสมออกอย่างสม่ําเสมอ 
ควรล้างท่อระบายน้ําในแนวราบและทําความสะอาดตะกอนที่อุดตันอยู่ด้านใน 
ที่อาจกีดขวางการระบายของน้ําในท่อได้ สิ่งกีดขวางเหล่านี้หากมิได้นําออก 
อาจทําให้เกิดการสะสมตัวของแรงดันน้ําในท่อและชั้นดินพ้ืนทางซึ่งจะนําไปสู่  
การเสียเสถียรภาพและการพังวิบัติของชั้นโครงสร้างทางดังกล่าวได้  
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4.7.6.2 การควบคุมการกัดเซาะผิวดิน 

การกัดเซาะของพ้ืนที่ลาดข้างทางรถไฟหรือร่องระบายน้ําเกิดจากการชะล้าง 
ของน้ําฝนซึ่งปริมาณและอัตราที่เกิดขึ้นแปรผันโดยตรงกับความชันและความสูง
ของลาด ส่ วนความสามารถทนต่อการกัด เซาะของดินขึ้นอยู่ กับกําลั ง 
และแรงเชื่อมประสานของเม็ดดินและปริมาณพืชคลุมดิน 
ควรพิจารณาก่อสร้างร่องดักน้ําที่ส่วนบนสุดของลาดขอบทางทั้งนี้เพ่ือลดปริมาณ
การไหลของน้ําลงไปในลาดดินซึ่งจะก่อให้เกิดการกัดเซาะที่มาก ความเอียง 
และความสูงของคันทางควรเป็นไปตามที่ออกแบบอย่างเคร่งครัดและต่อเนื่อง
ออกไปมากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้เ พ่ือการไหลของน้ําบนไหล่ทางเป็นไป 
อย่างสม่ําเสมอ 
วิธีการปูองกันการกัดซะหน้าดินทําได้หลายวิธี ได้แก่ การปรับความชันของลาด 
ให้ลดลง การปลูกพืชคลุมดิน การใช้วัสดุมวลหยาบถมหน้าดิน เป็นต้น 

4.7.6.3 การปลูกพืชหรือหญ้าคลุมดิน 

วิศวกรสามารถพิจารณาปลูกพืชหรือหญ้าคลุมผิวของลาดดินที่ถูกกัดเซาะ 
ขั้นตอนประกอบด้วย ถมดินในร่องที่เกิดจากการกัดเซาะ ใส่ปุ๋ย โรยเมล็ดพืช 
หรือปลูกหญ้า บํารุงรักษาหว่านเมล็ดใหม่หรือปลูกหญ้าใหม่เมื่อจําเป็นจนกว่า 
ต้นพืชจะครอบคลุมพื้นที่ พึงระวังการใช้สารเคมีที่ใช้สําหรับกําจัดวัชพืชในบริเวณ
ทางวิ่งของรถไฟ ทั้งนี้เพราะอาจทําให้พืชที่ปลูกไว้ปูองกันการกัดเซาะบริเวณ 
ลาดดินด้านข้างตายได้ 

การปลูกหญ้าคลุมดินมักจะใช้ในงานที่ต้องการผืนหญ้าอย่างเร่งด่วนหรือในงาน 
ที่ต้องการความสวยงาม อย่างไรก็ตามแผ่นหญ้าที่ปลูกใหม่อาจเคลื่อนตัว 
และไถลได้ ดังนั้นอาจพิจารณาใช้หมุดตรึงแผ่นหญ้าและคลุมด้วยตาข่ายบาง  
เพ่ือเพ่ิมความม่ันคงของชั้นหญ้าคลุมดิน 

4.7.6.4 การใช้วัสดุมวลหยาบถมหน้าดิน 

วิศวกรสามารถพิจารณาปูองการการกัดเซาะของผิวของลาดดินได้ด้วยการถม 
หรือคลุมหน้าด้วยวัสดุมวลหยาบ ในกรณี เช่นนี้ ควรบังคับให้น้ํ า ไหลลง 
ตามทางลาดอย่างสม่ําเสมอเท่ากัน กล่าวคือ ไม่กระจุกตัวในบริเวณใดบริเวณหนึ่ง 
หากมีร่องในดินที่เกิดจากการกัดเซาะของน้ําพึงหลีกเลี่ยงการถมร่องเหล่านั้น 
ด้วยวัสดุมวลหยาบโดยตรง ทั้งนี้ เพราะไม่สามารถปูองกันการกัดเซาะได้  
ควรพิจารณาถมร่องเหล่านั้นให้ เรียบร้อยด้วยดินเดิมก่อนที่จะถมคลุม 
ด้วยวัสดุมวลหยาบ 
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การใช้ชั้นกรองเป็นหนึ่งในวิธีการปูองการกัดเซาะของผิวลาดดิน เมื่อมีน้ําไหลซึม
ออกมาจากลาด การไหลซึมดังกล่าวอาจก่อให้เกิดการกัดเซาะของอนุภาคดิน  
ในกรณีเช่นนี้การใช้ชั้นกรองที่ได้รับการออกแบบที่เหมาะสมสามารถปูองกัน
ปัญหาดังกล่าวได้ โดยชั้นกรองทําหน้าที่กดดินบนลาดให้อยู่กับที่ในขณะที่อนุญาต
ให้น้ําไหลซึมผ่านได้ ความหนาของชั้นกรองขึ้นอยู่กับปริมาณน้ําฝนในพ้ืนที่ 
และมุมเสียดทานภายในของวัสดุชั้นกรองเอง โดยปกติจะพิจารณาใช้วิธีการ 
ใช้ชั้นกรองเพ่ือช่วยปูองกันการกัดเซาะหน้าดินเมื่อวิธีการปลูกพืชและการปลูก
หญ้าคลุมดินไม่เป็นผลสําเร็จ 
 

4.7.6.5 ชั้นกรองแบบแผ่นทอใยสังเคราะห์ 

การติดตั้งแผ่นทอใยสังเคราะห์สามารถปูองกันการกัดเซาะหน้าดินของลาดได้ 
แผ่นทอใยสังเคราะห์เหล่านี้ต้องมีช่องเปิดที่เล็กเพียงพอเพ่ือปูองกันการเคลื่อนตัว
ของอนุภาคดินแต่ในเวลาเดียวกันต้องมีความพรุนเพียงพอที่จะให้น้ําไหลผ่าน 
ไปได้โดยสะดวก 

โดยทั่วไปแผ่นทอใยสังเคราะห์มีสมรรถนะการเป็นตัวกรองที่ดีกว่าชั้นวัสดุ 
มวลหยาบ ทั้งนี้เพราะมีคุณสมบัติที่แน่นอนชัดเจนและไม่เปลี่ยนไปตามคุณภาพ 
ของการก่อสร้างเหมือน เช่น ชั้นวัสดุมวลหยาบ โดยปกติแผ่นทอใยสังเคราะห์  
ใช้คลุมลาดดินที่มีความสม่ําเสมอ หากมีร่องก็ทําการถมหรืออุดให้เรียบร้อย 
จากนั้นปูวางแผ่นทอใยสังเคราะห์บนผิวของลาด ให้ซ้อนทับที่ขอบของแผ่น 
และทําต่อเนื่องไปเรื่อยจากล่างขึ้นบน ใช้หมุดตรึงเป็นระยะ ๆ จากนั้นวาง 
ชั้นหินคละขนาด เพ่ือกดให้แผ่นทอชิดอยู่กับผิวของลาด แผ่นทอใยสังเคราะห์นี้
ต้องมีความทนทานที่ดีเพ่ือปูองกันการฉีกขาดจากการวางหินทับเพ่ือปูองกันแผ่น
เคลื่อนหลุด 
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4.8 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมแผ่นพ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟ  

4.8.1 การประเมินรอยร้าว 

เมื่อเกิดรอยร้าวที่มีขนาดมากกว่า 0.2 มิลลิเมตร ขึ้นบนพ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟ  
ควรมีการซ่อมแซมอย่างเร่งด่วน ก่อนทําการซ่อมแซมควรมีการประเมินหาสาเหตุ 
ของการแตกร้าวนั้น หากการแตกร้าวเกิดจากสาเหตุที่ ไม่ ใช่ เกิดจากการสูญเสีย 
กําลังรับน้ําหนักของแผ่นพ้ืน เช่น การหดตัวจากผิวที่ขาดน้ํา (Drying Shrinkage)  
การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิอย่างเป็นวัฎจักร (Thermal Cycling) ให้ทําการซ่อมแซม 
ตามคําแนะนําในหัวข้อที่ 4.8.2 แต่ถ้าหากผลการประเมินพบว่าเกิดจากการสูญเสียกําลัง
ในการรับน้ํ าหนัก ให้ทํ าการเสริมกําลั งแผ่น พ้ืนตามหลักการในหัวข้อที่  4 .8.3  
เพ่ือให้แผ่นพื้นมีกําลังรับน้ําหนักกลับมาในระดับที่ไม่น้อยกว่าเดิม 

4.8.2 การซ่อมแซมรอยร้าว 

ในการซ่อมแซมรอยร้าวนั้น แนะนําให้ซ่อมโดยวิธีการอัดฉีดอีพอกซี่เรซิน หรือวิธีการเย็บ
รอยแตก (Stitching) เพ่ือหยุดรอยแตกนั้น ๆ ได้โดยแต่ละวิธีมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

4.8.2.1 การซ่อมด้วยอีพอกซ่ีเรซิน  

ก) การสกัดคอนกรีตที่เสียหาย และการเตรียมพ้ืนผิว 

การซ่อมแซมรอยร้าวในคอนกรีตจําเป็นต้องสกัดคอนกรีตเดิมที่เสียหายออก 
เพ่ือให้การซ่อมแซมเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และควรทําแนวสําหรับ 
การซ่อม โดยการตัดคอนกรีตตามแนวรอยร้าวด้วยเลื่อยหรือ เครื่องมือ 
ที่เหมาะสมอื่น ๆ เพื่อเปิดรอยร้าวให้มีพ้ืนที่เพียงพอสําหรับการฉีดและปิดด้วย
อีพอกซี่เรซิน อย่างน้อยควรกว้าง 6 มิลลิเมตร ดังแสดงในรูปที่ 4-2  

ควรทําความสะอาดผิวหน้าของแนวรอยร้าวและปล่อยให้แห้งก่อนการซ่อม 
 

 

รูปที่ 4-2 การเปิดแนวรอยร้าวเพื่อท าการฉีดอีพอกซี่เรซิน 
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ข) การอัดฉีดด้วยอีพอกซ่ีเรซิน 

ทําโดยการอัดฉีดอีพอกซี่เรซินที่เป็นของเหลวลงไปในรอยแตกการอัดสามารถ
อัดฉีดจากทางผิวด้านนอก (Grouting from Surface)  และอัดฉีดภายใน 
(Interior Grouting) โดยท่ออัดฉีดจะมีขนาด 3 ถึง 6 มิลลิเมตร การติดตั้ง 
ยึดฝังทางกลหรือใช้ปูนทายึดไว้กับคอนกรีต เดิมวัสดุประเภทนี้สามารถ 
ช่วยให้คอนกรีตมีกําลังรับน้ําหนักได้ดีเหมือนเดิม และสามารถปูองกัน 
การขยับตัวหรือขยายตัว ของรอยร้าว แต่ถ้าในอนาคตบริเวณดังกล่าว 
ต้องต้ านทานแรงดึ งหรือแรงเฉือน รอยร้ าวใหม่ก็อาจเกิดขึ้น ได้ อีก 
ในบริเวณใกล้ ๆ รอยร้าวเดิม หากต้องการลดโอกาสในการเกิดรอยร้าวใหม่ 
ให้ทําการเสริมรอยร้าวด้วยวิธีการเย็บติดในหัวข้อที่ 4.8.2.2 การอัดฉีดด้วย 
อีพอกซี่เรซิน สามารถใช้กับรอยร้าวที่มีขนาดกว้าง 0.05 มิลลิเมตรขึ้นไป 
สารเคมีประเภทที่แข็ งตั วจะยึดเกาะได้ดีกับผิ วคอนกรีตที่ แห้ งสนิท  
และอาจยึดอีพอกซี เรซิน มีคุณสมบัติการยึดเกาะที่ดีกับพ้ืนผิวที่แห้ง 
และสะอาด หรือในบางกรณีอาจใช้กับพ้ืนผิวที่เปียกก็ได้ อีพอกซีเรซิน 
ที่ใช้ในงานอัดฉดีรอยแตกต้อง มีคุณภาพตามมาตรฐาน ASTM C-881 Type I 
หรือ IV, Grade 1, Class B หรือ C  เพ่ือให้โครงสร้างคอนกรีตกลับมามีกําลัง
ไม่น้อยกว่าเดิม 

4.8.2.2 การเย็บติด (Stitching) 

วิธีการนี้ประกอบไปด้วยการเจาะรูทั้งสองฝั่งของรอยร้าว และติดตั้งเหล็กเสริม
หรือลวดเหล็กรูปตัวยู (U) ขาสั้น (Stitching Dog) และอัดด้วยวัสดุเชื่อมประสาน 
เช่น อีพอกซีเรซิน เป็นต้น โดยให้เหล็กเสริม หรือลวดเหล็กพาดข้ามความกว้าง
ของรอยร้าว ดังแสดงในรูปที่ 4-3 วิธีนี้เป็นวิธีที่สามารถใช้เพ่ิมเติมภายหลัง 

การอัดฉีดอีพอกซี่เรซินเข้าไปในรอยร้าวแล้ว วิธีการนี้สามารถใช้ได้ในกรณี 
ที่ต้องการรักษากําลังดึงของคอนกรีตในแนวตั้งฉากกับ รอยร้าว วิธีนี้จะส่งผล 
ในการเพ่ิมการยึดรั้งในโครงสร้างคอนกรีตซึ่งอาจทําให้เกิดรอยร้าวในบริเวณอ่ืน  
ดังนั้นจึงอาจจะจําเป็นต้องเสริมความแข็งแรงของคอนกรีตในบริเวณใกล้เคียง
ด้วยเสริมเหล็กเพ่ิมหรือเทคอนกรีตทับหน้า  
ในการเย็บติดจะต้องเจาะรูทั้งสองฝั่งของรอยร้าว และทําความสะอาดรูที่เจาะ
แล้วจึงติดตั้งเหล็กเสริมรูปตัวยู โดยให้ขาของตัวยูอยู่ในรูที่เจาะแล้ วจึงยึดไว้  
การจัดระยะของลวดโลหะรูปตัวยู ควรน้อยลงเมื่อเข้าใกล้ปลายของรอยร้าว
นอกจากนี้ควรเจาะรูที่ปลายรอยร้าวทุกปลายเพ่ือหยุดการร้าวและเพ่ือกระจาย
ความเข้มของแรงในบริเวณปลายรอยร้าว หากเป็นไปได้ ควรเย็บรอยร้าว 
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ทั้งสองด้านของคอนกรีตที่ร้าวเพ่ือปูองกันไม่ให้เหล็กเสริมหรือลวดเหล็กงอตัว
หรือหลุดออกหากมีการเคลื่อนไหวของคอนกรีตส่วนนั้น  
 

 
รูปที่ 4-3 วิธีการซ่อมแซมด้วยวิธีการเย็บติด (Stitching) 

 

 

4.8.3 การเสริมกําลังโครงสร้าง 

หากได้ทําการวิเคราะห์โครงสร้างแล้วพบว่า รอยร้าวนั้ นเกิดจากน้ําหนักบรรทุก 
จากการใช้งานเกินกว่ากําลังที่ พ้ืนคอนกรีตรองรับทางรถไฟนั้นจะรับได้ ควรทําการ 
เสริมกําลังให้โครงสร้างพ้ืนให้มีกําลังรับน้ําหนักได้ไม่น้อยกว่าเดิม การเสริมกําลังที่แนะนํา
ให้ใช้เป็นวิธีการเสริมกําลังจากภายนอก (Exterior Reinforcement) การเสริมกําลัง 
จากภายนอกอาจกระทําได้ โดยใช้แผ่นเหล็ก คอนกรีตเสริมเหล็ก หรือวัสดุ อ่ืน  
เช่น คาร์บอนไฟเบอร์ (CFRP) หรือเส้นใยแก้ว (GFRP) ปะกับผิว ภายนอกของโครงสร้าง
คอนกรีตเดิม วัสดุเสริมกําลังที่เพ่ิมเข้าไปนี้อาจถูกหุ้มอีกทีด้วยคอนกรีต คอนกรีตดาด  
ปูนทราย ปูนพลาสเตอร์ สารกันไฟ สารกันน้ําหรือไม่หุ้มด้วยวัสดุอ่ืนแต่ทาสารเคลือบผิว
เพ่ือปูองกันการกัดกร่อนก็ได้ วัสดุเสริมกําลัง อาจจะเป็นเหล็กข้ออ้อย ตะแกรงลวด  
แผ่นเหล็ก หรือวัสดุประกอบอ่ืน ๆ ของแผ่นพ้ืนที่เสียหายจากการรับน้ําหนักเกินพิกัด  
การกัดกร่อน การขัดสี หรือปฏิกิริยา เคมี คอนกรีตส่วนที่ชํารุดเสียหายหรือเสื่อมสภาพ
ควรถูกสกัดออกและวัสดุเสริมกําลังใหม่จะถูกติดตั้งโดยรอบแนบติดกับเนื้อคอนกรีตเดิม
วัสดุที่เสริมกําลังที่เพ่ิมขึ้นนี้จะถูกหล่อให้รวมเป็นเนื้อเดียวกับคอนกรีตเดิมโดยการเทหุ้ม
ด้วยคอนกรีตหรือ คอนกรีตดาด ในกรณีที่ผิวคอนกรีตเ ดิมอยู่ในสภาพดี วัสดุเสริม 
กําลั ง ใหม่อาจถูกยึด เข้ากับผิวคอนกรีตโดยตรงหลั งจากมีการเตรียมพ้ืนผิวได้  
วัสดุ เชื่อมประสานที่ใช้ยึดวัสดุเสริ มกําลังเข้ากับคอนกรีตเดิม เช่น อีพอกซีเรซิน  
หรือสารเชื่อมประสานอ่ืน เช่น คอนกรีตปอร์ตแลนด์ นอกจากนี้อาจจะใช้การยึดทางกล 
เช่น สลักเกลียว ก็ได้ แต่ถ้าหากวิเคราะห์แล้วการเสริมกําลังไม่สามารถทําให้พ้ืนคอนกรีต
รองรับทางรถไฟกําลังกลับมามีกําลังรับน้ําหนักเท่าเดิมได้ ควรมีการเปลี่ยนชิ้นส่วนพ้ืน
คอนกรีตรองรับทางรถไฟใหม่ 
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4.9 งานบ ารุงรักษาและซ่อมแซมระบบระบายน้ า 

ไม่ว่าระบบระบายน้ําจะออกแบบและก่อสร้างมาดีเพียงใดก็ตามแต่เมื่อใช้งานไปในระยะเวลาหนึ่ง
และขาดการบํารุงรักษา ประสิทธิภาพของระบบระบายน้ําย่อมลดลงและท้ายที่สุดน้ําที่ไม่สามารถ
ระบายได้อย่างมีประสิทธิภาพนั้นจะทําลายโครงสร้างทางรถไฟ ดังนั้นการบํารุงรักษาระบบระบาย
น้ําอย่างสม่ําเสมอจึงเป็นสิ่งที่จําเป็นและมิอาจหลีกเลี่ยงได้ 

ปัญหาและผลกระทบที่สําคัญของปัญหาการระบายน้ําบนทางรถไฟคือการอุดตันของระบบระบาย
น้ํา โดยหลักการน้ําจะต้องระบายออกจากทางรถไฟเร็วที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ แต่เมื่อเกิดการ 
อุดตันทั้งระบบระบายน้ําผิวดินและใต้ผิวดิน น้ํามิอาจระบายได้โดยสะดวกและอาจทําให้  
คันทางรถไฟเสียกําลังแบกทานและท้ายที่สุดเสียเสถียรภาพ หรือในกรณีน้ําท่วมน้ําอาจพัด 

ให้ทางรถไฟเสียหายบางส่วนหรือขาดเลยก็เป็นได้ (รูปที่ 4-4) ดังนั้นจึงสามารถที่จะกล่าวได้ว่า

ระบบระบายน้ําที่มีประสิทธิภาพเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักที่สามารถลดค่าการบํารุงรักษาโครงสร้าง
ทางรถไฟและองค์ประกอบอ่ืน ๆ รวมถึงการให้บริการของรถไฟได้ดีตลอดอายุการใช้งาน 
ที่ออกแบบ ดังนั้นเพ่ือให้การระบายน้ําเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและปูองกันความเสียหาย 
ที่อาจจะเกิดขึ้น จึงต้องมีการวางแผนบํารุงรักษาและปรับปรุงทาง ระบายน้ําเป็นประจํา  
เนื้อหาในส่วนนี้จะได้กล่าวถึงลักษณะหรือปัจจัยที่บงชี้ถึงปัญหาการระบายน้ํา ปัญหาโดยทั่วไป 
และแนวทางแก้ไข และการเตรียมการเพื่อรับมือกับปัญหา 

 

  
รูปที่ 4-4 ทางรถไฟที่เสียหายจากภัยธรรมชาติ (รูปซ้าย)  

และการปรับปรุงระบบระบายน้ า (รูปขวา) 
 

4.9.1 การระบายน้ําผิวดิน 

การระบายน้ําผิวดินโดยหลัก ๆ คือการลําเลียงและระบายน้ําโดยรางระบายน้ําด้านข้าง 

(รูปที่ 4-5) ส่วนการดําเนินการด้านบํารุงรักษาระบบระบายน้ําอาจสามารถจําแนก  

หรือรวมเป็นกลุ่มงานต่าง ๆ ได้ดังนี้ 
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- งานการควบคุมวัชพืชหรือหญ้า 
- งานปูองกันและเก็บขยะ สวะ หรือเศษวัสดุ อ่ืน ๆ ซึ่งอาจจะมาจากแหล่งอ่ืน 

หรือจากการบํารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟเอง 
- งานขุดลอกตะกอน 
- งานปรับปรุงความลาดชันของรางระบายน้ําเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพ 

 

               
รูปที่ 4-5 รางระบายน้ าด้านข้าง 

 

วัชพืชหรือหญ้าที่ขึ้นตามรางหรือร่องระบายน้ําจะทําให้ความเร็วของการไหลช้าลง 
ซึ่งเป็นสาเหตุหลักที่ทําให้เกิดการตกตะกอน เมื่อเวลาผ่านไปอีกระยะหนึ่งวัชพืช 
อาจหนาแน่นมากขึ้น การสะสมของตะกอนก็อาจมากขึ้นตามลําดับจนทําให้รางระบายน้ํา
ขาดประสิทธิภาพไปโดยสิ้นเชิง ตัวอย่างเช่น รางดักน้ําบริเวณลาดทางตัดซึ่งมีวัชพืช 
ขึ้นหนาแน่น เมื่อฝนตกหนักน้ําจากลาดเชิงเขาด้านบนอาจไหลล้นรางดักน้ําแล้วไหล 
เป็นชั้นบาง ๆ ผ่านผิวหน้าของลาดทางตัด ซึ่งพฤติกรรมดังกล่าวจะทําให้เกิดการกัดเซาะ
ผิวหน้าของลาดทางตัดหรืออาจทําให้ลาดทางตัดพังได้ ทั้งนี้ปริมาณน้ําและตะกอนทั้งหมด
ก็จะไหลสู่รางระบายน้ําด้านข้าง และถ้ารางระบายน้ําด้านข้างมีปัญหาเช่นเดียวกัน 
ก็อาจเกิดการไหลล้นรางระบายน้ําด้านข้างทําให้น้ําไหลข้ามทางรถไฟได้ซึ่งเป็นพฤติกรรม
ที่ไม่พ่ึงประสงค์ที่ต้องปูองกันมิให้เกิดขึ้นตลอดทางรถไฟ การกําจัดวัชพืชหรือหญ้า 
ก็สามารถทําได้โดยใช้แนวทางทั่วไปคือการตัดอยู่เป็นประจําโดยเฉพาะช่วงก่อนฤดูฝน 
หรืออาจพิจารณาใช้สารเคมีฉีดเพ่ือฆ่าหญ้าก็ได้ อย่างไรก็ตามหญ้าที่ขึ้นตามคันทางรถไฟ 
หน้าทางตัด ก็มีประโยชน์ เช่ นกันคือจะช่วงลดปัญหาการกัด เซาะของหน้าดิน  
ดังนั้นตรงพื้นที่ดังกล่าวจึงควรปล่อยให้หญ้าขึ้นได้แล้วควบคุมโดยการตัดเพ่ือมิให้สูงเกินไป
และอาจเป็นแหล่งอาศัยของสัตว์อ่ืน ๆ เช่น หนู เป็นต้น 
หมอนและรางรถไฟเก่าที่ถูกเปลี่ยนออกเนื่องจากอายุการใช้งานไม่ควรวางไว้ข้าง ๆ  
ทางรถไฟ ควรมีพ้ืนที่เก็บวัสดุเก่าเหล่านี้ในที่ที่เหมาะสม เพราะหากวางไว้ด้านข้างตลอด
แนวทางรถไฟ วัสดุเหล่านี้จะประหนึ่งเป็นคันกันน้ําขนาดเล็กทําให้เกิดพ้ืนที่น้ําขัง 
ขนาดเล็กเป็นหย่อม ๆ ซึ่งไม่ควรมีตลอดทางรถไฟ 
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ตะกอนที่ทับถมตามรางระบายน้ําจะต้องมีการขุดลอกอยู่เสมอ เครื่องมือและเครื่องจักร 
ที่ใช้ก็ข้ึนอยู่กับปริมาณของตะกอน ในกรณีที่ตรวจพบว่ารางระบายน้ํามีตะกอนสะสมมาก
อยู่เสมอแสดงให้เห็นว่าความลาดชันของรางระบายน้ําที่ออกแบบน้อยเกินไปทําให้น้ําไหล
ช้า แนวทางแก้ไขก็ควรพิจารณาออกแบบแก้ไขรางระบายน้ําให้มีความชันมากขั้น  
ในทางตรงกันข้ามสําหรับบางพ้ืนที่ที่ตรวจพบว่ามีการกัดเซาะรางเนื่องจากความเร็ว 
ของการไหลมากก็ควรมีระบบลดความเร็วของการเพ่ือปูองกันการกัดเซาะรางเอง  
เช่น มีการดาดผิวราง เป็นต้น จากลักษณะของงานด้านการบํารุงรักษาระบบระบายน้ํา 
ผิวดินข้างต้น สามารถสรุปทั้งปัญหาที่พบเจอโดยปกติและข้อแนะนําในการแก้ไขได้ 
ดังตารางที่ 4-2 
 

ตารางท่ี 4-2 สรุปลักษณะและแนวทางบ ารุงรักษาระบบระบายน้ าผิวดิน 
 

ประเภทของการระบายน้ า 
 

ลักษณะปัญหา 
 

แนวทางแก้ไข 
 

รางระบายน้ําด้านข้าง 
 

การหน่วงการระบาย 
เนื่องจากวัชพืช 

 

ตัดหรือใช้ยาฆ่าหญ้า 

หมอนรถไฟ รางรถไฟเก่าและ
อ่ืน ๆ จากการบํารุงรักษา 

ในการซ่อมบํารุงรักษาโครงสร้างทาง
รถไฟ เช่น หมอน ราง ฯลฯ อาจมีการ
ถอดตัวเก่าทิ้ง ดังนั้นตัวเก่าท่ีทอดทิ้ง
ไม่ควรทิ้งไว้ในเขตทางรถไฟควร
เคลื่อนย้ายไปเก็บหรือทิ้งที่อ่ืน 

การตกตะกอนทับถมในราง
ระบายน้ํา 

ลอกตะกอนและควรปูองกันมิให้หน้า
ดินเกิดการชะล้างตะกอน 

รางทรุดและเสียระดับความ
ลาดชัน 

ซ่อมและปรับความลาดชันใหม่ 

รางดัก 
 

ปัญหาเช่นเดียวกับรางระบาย
น้ําด้านข้าง 

ใช้แนวทางการแก้ปัญหาเดียวกันกับ
รางระบายน้ําด้านข้าง 

สัตว์ เช่น พวกหนู ขุดรูทําให้
รางเสียหาย 

กําจัดและอุดรู 

รางมีความลาดชันไม่เหมาะสม ปรับความลาดชันใหม่ 
การกัดเซาะเนื่องจากความเร็ว
ของการไหลเพราะโดยทั่วไป
รางดักมักมีความชันมาก 

อาจต้องวางโครงสร้างเพ่ือลด
ความเร็วของการไหลหรือปรับความ
ลาดชันใหม่ หรือดําเนินการทั้งสอง
อย่าง 



                                                                 

 

 

4-30 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี 4-2  สรุปลักษณะและแนวทางบ ารุงรักษาระบบระบายน้ าผิวดิน (ต่อ) 
 

ประเภทของการระบายน้ า 
 

ลักษณะปัญหา 
 

แนวทางแก้ไข 

รางระบายน้ําออกนอกพ้ืนที่ 
พ้ืนที่อ่ืน ๆ 

การกัดเซาะโดยเฉพาะ 
ด้านท้ายทางระบายน้ําออก 

ปรับความลาดชันของรางใหม่ หรือ
ก่อสร้างอาคารกําแพงปากท่อแล้ว
เรียงหินทิ้ง 

น้ําท่วมเป็นบ่อเล็ก ๆ ปรับพื้นที่ให้เรียบและไม่ให้มีวัสดุหรือ
วัชพืชกีดขวางการไหล 

 

4.9.2 การระบายน้ําใต้ผิวดิน 

สําหรับการดําเนินการด้านบํารุงรักษาระบบระบายน้ําใต้ผิวดินนั้นประกอบด้วย  
การตรวจสอบ การทําความสะอาดวัสดุอุดตัน การซ่อมแซมท่อ บ่อรวมน้ําหรือบ่อตรวจ 
และทางระบายน้ําออก 
 

 

  
รูปที่ 4-6 บ่อตรวจ 

 

ก) ท่อและบ่อตรวจ 

ท่อและบ่อตรวจมักมีปัญหาการอุดตันอยู่เสมอ ไม่ว่าจะเป็นจากหินโรยทาง ขยะ  
รากวัชพืช เศษทรายหรือหินจากการตกตะกอน หรือแม้แต่ท่อแตก 
สําหรับบ่อตรวจจะมีฝาปิดบ่อซึ่งอาจเป็นฝาคอนกรีตหรือเป็นตะแกรงดังแสดง 
ในรูปที่ 4-6 ก็ได้ การบํารุงรักษาก็ทําได้โดยเปิดฝาบ่อออกแล้วขุดลอกตะกอน 

หรือขยะอ่ืน ๆ ออกแล้วข้นย้ายไปทิ้งในที่เหมาะสม เครื่องมือที่ใช้โดยทั่วไปคือ พลั่ว 
(สําหรับบ่อรวมน้ําที่ไม่ลึก) ในกรณีที่บ่อรวมน้ําลึกมากกว่า 2 เมตร การทําความ
สะอาดโดยใช้พลั่วจะยากลําบากจึงแนะนําให้ใช้ เครื่องดูดหรือเปุาล้างแทน  
โดยทั่วไปควรมีการทําความสะอาดปีละ 2 ครั้ง 



                                                                 

 

 

4-31 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

การทําความสะอาดท่อระหว่างบ่อตรวจก็สามารถทําได้โดยใช้ท่อนวัสดุที่ยื่นหยุ่นได้
และมีปลั๊กที่หัวขนาดเส้นผ่าศูนย์กลางเล็กกว่าขนาดท่อเล็กน้อยดันเข้าที่ปลายท่อ
ด้านหนึ่ งและไปออกที่บ่อรวมน้ําอีกด้านหนึ่ง หรืออาจใช้แรงดันน้ําเปุาล้าง 
ในการทําความสะอาดก็ได้ อย่างไรก็ตามแรงดันน้ําที่ใช้ไม่ควรแรงมากนักเพราะอาจ
ทําให้จุดต่อระหว่างท่อเกิดความเสียหายได้ แต่ในเบื้องต้นสามารถใช้ไฟฉายส่อง
ดูก่อนไดว้่ามีเศษขยะหรือการตกตะกอนในท่อหรือไม่ ถ้าไม่มีก็ไม่จําเป็นต้องทํา 
การทําความสะอาดก็สามารถทําได้เป็นคู่ ๆ ระหว่างบ่อรวมน้ําสองบ่อและท่อ 
ไปเรื่อย ๆ ตลอดระบบ ตารางที่ 4-3 ได้สรุปลักษณะปัญหาและแนวทางบํารุงรักษา
ระบบระบายน้ําใต้ผิวดินเพ่ือเป็นแนวทางการทํางานได้รวดเร็วขึ้น อย่างไรก็ตาม 
การแก้ปัญหายังขึ้นอยู่กับสภาพจริงของปัญหาซึ่งอาจประยุกต์ใช้แนวทางอ่ืน ๆ ได้ 
 

ตารางท่ี 4-3 สรุปลักษณะและแนวทางบ ารุงรักษาระบบระบายน้ าใต้ผิวดิน 

ประเภทของการระบายน้ า ลักษณะปัญหา แนวทางแก้ไข 
ท่อ บ่อตรวจ 
แผ่นใยสังเคราะห์  
(การระบายน้ าตามยาว) 

การอุดตันจากเศษขยะ  
หินโรยทาง และอ่ืน ๆ 

เก็บออก 

ตกตะกอน ขุดลอกหรือเปุาล้าง 

กัดเซาะ ท่อแตก ปูองกันการกัดเซาะหรือต้องออกแบบ
แก้ไขเพ่ือลดความเร็วของการไหล 

บ่อตรวจและฝาปิด ตะกอนทับถมมาก 
และฝาปิดบ่อแตก 

ขุดลอกตะกอน ส่วนฝาบ่อหากเสียหาย
มากควรเปลี่ยนใหม่ 

จุดระบายน้ าออก กัดเซาะ ก่อสร้างอาคารปูองกันการกัดเซาะ 
(กําแพงปากท่อ) หรือลดความเร็วของการ
ไหล หรือดําเนินการทั้งสองอย่าง 

อุดตัน (วัชพืชปกคลุม) ทําความสะอาดและอาจเรียงหินเพื่อ
ปูองกันวัชพืชขึ้นในอนาคตซึ่งจะช่วย
ปูองกันการกัดเซาะได้ด้วย 

 

 

 



                                                                 

 

 

4-32 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ข) จุดระบายน้ําออก 

จุดระบายน้ําออกถือได้ว่าเป็นจุดวิกฤติที่สุดของระบบระบายน้ําใต้ผิวดินเนื่องจากน้ํา
จากระบบทั้งหมดต้องระบายออกผ่านจุดนี้ ปัญหาที่มักเกิดขึ้นและเป็นอุปสรรคต่อ 
การระบายน้ําคือวัชพืชขึ้นปกคลุมทางระบายน้ํา การตกตะกอนหน้าทางระบายน้ํา 
การอุดตันของเศษขยะหรือวัสดุอ่ืน ๆ ที่ไม่พึงประสงค์หน้าทางระบายน้ํา รวมถึงปัจจัย
ที่เกิดจากสัตว์หรือกิจกรรมของมนุษย์เอง  เพ่ือให้จุดระบายน้ํายังคงทําหน้าที่ได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพแนวทางการบํารุงรักษาสามารถทําได้ตามข้อแนะนําในตารางที่ 4-3 
และควรจะต้องมีการตรวจสอบจุดนี้อย่างน้อยปีละหนึ่งครั้งโดยควรจะเป็นช่วงก่อน
หรือช่วงเริ่มต้นฤดูฝน 
ตําแหน่งระบายน้ําออกควรเรียงหินเพ่ือปูองกันการกัดเซาะ เนื่องจากในกรณี 
ที่ต้องระบายน้ําในปริมาณที่มาก ความเร็วของการไหลสูง ควรมีการปักปูายแสดงให้
เห็นโดยชัดเจน เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ที่ เกี่ยวข้องทราบว่าจุดระบายน้ําออกอยู่ที่ ใด 
เพ่ือประโยชน์ด้านการบํารุงรักษาอย่างสม่ําเสมอ 

 

4.9.3 ปัญหาน้ําท่วมและการกัดเซาะทางรถไฟ 

ปัญหาการระบายน้ําในกรณีวิกฤติ เช่น กรณีฝนตกหนักหรือตกติดต่อกันเป็นเวลานานจน
ทําให้เกิดน้ําท่วม ลักษณะของปัญหาที่พบบ่อยคือการไหลข้ามทางรถไฟแล้วกัดเซาะ 
หินโรยทางรวมถึงการพัดพาโครงสร้างอื่น ๆ 

ก) การกัดเซาะหินโรยทางและคันทาง 
ในกรณีที่การกัดเซาะและพัดพาหินโรยทางไม่มากนักและไม่อาจสามารถจัดหา 
หินโรยทางเข้ามาทดแทนส่วนที่น้ําพัดหายไป การแก้ปัญหาเฉพาะหน้าก็สามารถ 
ทําได้โดยการเกลี่ยหินโรยทางบริเวณใกล้เคียงมาชดเชยในส่วนที่น้ําพัดหายไป วิธีการ
ข้างต้นจะส่งผลให้รถไฟสามารถให้บริการได้เป็นการชั่วคราว แต่การแก้ปัญหาหรือ
การซ่อมถาวรโดยการนําหินโรยทางจากแหล่งอ่ืน ๆ ที่เตรียมไว้เพ่ือการซ่อม 
ก็ต้องรีบดําเนินการโดยเร็วที่สุด 

  

รูปที่ 4-7 การซ่อมคันทางรถไฟชั่วคราวที่ถูกน้ าพัดขาด 



                                                                 

 

 

4-33 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

สําหรับตําแหน่งที่คันทางรถไฟถูกน้ําพัดขาด การซ่อมชั่วคราวเพ่ือให้รถไฟสามารถ
ให้บริการได้เป็นการเฉพาะกิจอาจดําเนินการได้โดยนําไม้ซุงหรือหมอนรถไฟเก่าที่ถูก
เปลี่ยนออกมาวางเป็นชั้น ๆ ตลอดแนวคันทางที่ถูกน้ําพัดขาดดังแสดงในรูปที่ 4-7 

แต่ต้องพึงตระหนักอยู่เสมอว่าวิธีการแก้ปัญหาข้างต้นเป็นกรณีชั่วคราวเท่านั้น โดย
จุดที่ต้องระวังมาก ๆ คือ ระดับรางรถไฟต้องอยู่ในแนวระดับเดียวกับระดับรางรถไฟ
บริเวณใกล้เคียงที่ไม่ถูกน้ําพัดขาด เมื่อเครื่องจักรและวัสดุพร้อมก็ต้องรีบดําเนินการ
ซ่อมแบบถาวรโดยเร็วที่สุด 

 



                                                                 

 

 

5-1 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

5. ความปลอดภัยในงานบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

5.1 ความปลอดภัยในงานบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ในการเข้าปฏิบัติเพ่ือบํารุงทางรถไฟ พนักงานต้องตระหนักถึงความปลอดภัยในการทํางาน 
บนทางรถไฟ ดังนี้ 

5.1.1 การตระหนักถึงความปลอดภัยในการทํางาน 

ให้ผู้ปฏิบัติงานทุกคนนึกถึงความปลอดภัยไว้ก่อน การทํางานด้วยความระมัดระวั ง 
และรอบคอบย่อมนํามาซึ่งความปลอดภัยในการปฏิบัติงานไม่ว่าจะเป็นงานชนิดใด 
ให้กระทําด้วยวิธีที่ยังความปลอดภัยที่สุด  

5.1.2 หน้าที่สําหรับการรักษาความปลอดภัย 

เป็นหน้าที่ของผู้ปฏิบัติงานทุกคนจะต้องช่วยกันรักษาความปลอดภัยของตนเอง 
และเพ่ือนร่วมงาน โดยไม่ละเมิดกฎว่าด้วยความปลอดภัย ไม่ว่าการละเมิดนั้น ๆ  
จะส่งผลให้มีผู้ใดได้รับบาดเจ็บอันตรายด้วยหรือไม่ก็ตาม ผู้ปฏิบัติงานที่ฝุาฝืนละเมิดกฎ 
จะอ้างข้อเท็จจริงที่ว่าผู้อื่นเคยฝุาฝืนมาแล้วขึ้นเป็นข้อแก้ตัว ไม่ได้เป็นอันขาด 

5.1.3 การตระหนักถึงอันตรายและคําเตือน 

ผู้ปฏิบัติงานต้องตระหนักถึงอันตรายต่าง ๆ ภายในบริเวณงานของตนและต้องเอาใจใส่ 
ต่อคําเตือนให้ระวังอันตรายที่แจ้งไว้ไม่ว่าจะเป็นด้วยวาจา ลายลักษณ์อักษร แถลงการณ์ 
เครื่องหมาย หรือโดยประกาศ 

5.1.4 การแก้ไขกระบวนการที่ยังพบว่าบกพร่อง 

ถ้าผู้ปฏิบัติ งานเห็นว่าวิธีการหรือการปฏิบัติ งานอย่าง อ่ืนอย่างใดมี ข้อบกพร่อง 
ซึ่งอาจก่อให้เกิดภัยอันตรายขึ้นได้แล้วต้องพยายามแก้ไขเสียให้ถูกต้อง พร้อมทั้ง 
แจ้งให้ผู้บังคับบัญชาทราบทันที 

5.1.5 ความหวาดกลัวต่ออันตราย 

ผู้ปฏิบัติงานคนใดที่ทํางานหรือได้รับมอบหมายให้ไปทํางานอันอาจเกิดอันตรายได้  
หากมีความรู้สึกหวาดกลัวและไม่สามารถหักห้ามหรือขจัดความหวาดกลัวให้หายไปได้ 
ให้ผู้ปฏิบัติงานนั้นรีบแจ้งหัวหน้างานหรือผู้บังคับบัญชาทราบโดยทันที 

5.1.6 การสัญจรไปมาผ่านรถ 

ในการเดินทางไปและกลับจากสถานที่ทํางานห้ามมิให้ผู้ปฏิบัติงานปีนข้ามหรือลอดใต้รถ 
ไม่ว่ารถนั้นหยุดอยู่กับที่หรือกําลังเคลื่อนที่และถ้าช่องว่างระหว่างหัวต่อรถมีระยะไม่ถึง  
3 เมตร ห้ามเดินผ่านช่องระหว่างรถตอนนั้นเป็นอันขาด แห่งใดที่ทางการได้จัดทําทางเดิน
ไว้ให้โดยเฉพาะให้ใช้ทางนั้นเป็นทางเดินผ่านไป 
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5.1.7 การห้ามขว้างปาสิ่งของหรือหยอกล้อกัน 

ห้ามมิให้ผู้ปฏิบัติงานขว้างปากันด้วยเครื่องมือหรือสิ่งของอ่ืน ๆ หรือหยอกล้อเล่นกัน 
ในระหว่างปฏิบัติงานทั้งนี้ เพราะการกระทําดังกล่าวอาจนํามาซึ่งความไม่ปลอดภัย 

5.1.8 ความสามัคคีและร่วมมือกัน 

การมีความสามัคคีกัน การมีนิสัยเป็นคนไม่ประมาท การปฏิบัติงานด้วยความระมัดระวัง
รอบคอบ ตั้งอกตั้งใจ และการร่วมมือกันทํางานด้วยความยินดีและเต็มใจ ถือเป็นสิ่งสําคัญ
สําหรับความปลอดภัยในงาน 

5.1.9 การได้รับบาดเจ็บ 

ผู้ปฏิบัติ งานคนใดได้รับบาดเจ็บจะมากหรือน้อยก็ตาม ต้องแจ้งให้หัวหน้างาน 
หรือผู้บังคับบัญชาทราบทันที 

5.1.10 ความพร้อมของเครื่องมือ เครื่องจักร 

ผู้ปฏิบัติงานต้องแน่ใจแล้วว่าเครื่องจักร เครื่องมือ เครื่องใช้ต่าง ๆ ที่ตนจะต้องใช้นั้น 
อยู่ในสภาพดีเรียบร้อยและเหมาะสมแก่การใช้งาน 

5.1.11 การกระทําที่เสี่ยงอันตราย 

ผู้ปฏิบัติงานต้องไม่นําตนเองเข้าเสี่ยงอันตราย อาทิเช่น กระโดดขึ้นหรือลงจากรถจักร  
รถพ่วง หรือขบวนรถท่ีกําลังแล่นอยู่ 

5.1.12 การสังเกตขบวนรถ 

ผู้ปฏิบัติงานต้องสังเกตขบวนรถต่าง ๆ อย่างถ้วนถี่ และถ้าพบเห็นสิ่งใดอาจก่อเหตุ
อันตรายขึ้ น ได้ ต้ องแสดงอาณัติ สัญญาณให้พนั กงานขบวนรถทราบหรือแจ้ ง 
ต่อนายสถานีหรือพนักงานควบคุมการเดินรถ ณ สถานีที่ใกล้ที่สุด หัวหน้าคนงาน 
ต้องแบ่งแยกคนงานในหมู่ของตนเพ่ือคอยสังเกตการณ์ท้ังสองด้านของขบวนรถท่ีผ่าน 

5.1.13 การระมัดระวังขบวนรถ 

ขบวนรถอาจมีเดินไม่ว่าเวลาใด หรือขึ้นล่องในทางใดก็ได้โดยผู้ปฏิบัติงานไม่ทราบ  
ฉะนั้นให้ใช้ความระมัดระวังเพ่ือหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุ 

5.1.14 การห้ามมิให้ไขกุญแจยึดรางลิ้น 

ห้ามมิให้ไขกุญแจยึดรางลิ้นในทางสายประธานขณะขบวนรถกําลังเข้าสู่หรือกําลังผ่าน
สถานีผู้ปฏิบัติงานทุกฝุายต้องยืนอยู่ห่างจากประแจทางหลีกไม่น้อยกว่า 5 เมตร  
เพราะอาจได้รับอันตรายจากอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากความผิดพลาดในการใช้ประแจ 
หรือความบกพร่องของตัวประแจนั้น 
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5.1.15 ความรู้เข้าใจถึงวิธีปฏิบัติ 

ในการยกรางหรือเคลื่อนย้ายรางเหล็ก ไม้หมอน หรือวัสดุต่าง ๆ ผู้ปฏิบัติงานต้องเข้าใจถึง
วิธีปฏิบัติโดยแน่ชัดเพ่ือปูองกันอุบัติเหตุหรือการบาดเจ็บ 

5.1.16 การกลบหลุมหรือล่อง 

หลุมหรือร่องที่ขุดไว้ตามบริเวณทางรถไฟ จะต้องกลบดินเสียให้เสร็จภายในเวลากลางวัน 
แต่ถ้าไม่สามารถทําเช่นนั้นได้ จะต้องจัดการปูองกันให้เรียบร้อย 

5.1.17 ตําแหน่งยืนบนขบวนรถ 

ผู้ปฏิบัติงานที่มีหน้าที่ขึ้นไปบนขบวนรถสินค้าหรือขบวนรถงาน ต้องอยู่ตอนกลางรถ 
ให้มากที่สุดเท่าที่จะทําได้ เพ่ือหลีกเลี่ยงอันตรายที่จะพึงได้รับ 

5.1.18 การยืนอยู่บนวัสดุที่บรรทุก 

ห้ามผู้ปฏิบัติงานขึ้นไปอยู่บนวัสดุที่บรรทุกอยู่บนรถเทข้าง และขณะที่ทําการลงหิน 
ถมทาง ดินมูลเถ้า ฯลฯ จากรถเทข้างหรือบนรถบรรทุกอ่ืน ๆ ผู้ปฏิบัติงานต้องไม่ยืนอยู่บน
สิ่งบรรทุกเหล่านั้น 

5.1.19 การสวมแว่นปูองกัน 

การทํางานบํารุงทางที่ใช้เหล็กสกัด หรืองานที่อาจได้รับอันตรายจากสะเก็ด ผู้ปฏิบัติงาน
ต้องสวมแว่นที่ทางการกําหนดให้  ผู้ อ่ืนที่ ไม่ เกี่ยวข้องต้ องอยู่ห่างพอที่จะไม่ต้อง 
ได้รับบาดเจ็บจากสะเก็ดกระเด็นมาถูก 

5.1.20 การสกัดแปูนควงออกจากสลักเกลียว 

ในการสกัดแปูนควงออกจากสลักเกลียวในทางต้องระมัดระวังมิให้กระเด็นไปถูกผู้อ่ืนได้ 

5.1.21 การยืนให้ห่างจากตัวรถเมื่อมีขบวนรถผ่าน 

เมื่อจะมีขบวนรถผ่านผู้ปฏิบัติงานต้องไปยืนให้ห่างพอพ้นอันตราย เพราะถ้ายืนชิด 
ทางรถไฟประตูรถหรือหิน หรือสิ่งบรรทุกอ่ืน ๆ อาจหล่นถูกได้ ผู้ปฏิบัติงานต้องไม่ยืน  
ในทางรถไฟนอกจากมีงานต้องปฏิบัติโดยเฉพาะ  

5.1.22 การเดินปูายตรวจทางรถไฟ 

คนเดินปูายตรวจทาง ยามหรือผู้อ่ืนใดที่มีหน้าที่ต้องเดินบนทางรถไฟที่มีมากกว่า 1 ราง 
ขึ้นไป ถ้าสามารถทําได้ต้องเดินสวนทางรถและระมัดระวังขบวนรถที่เดินอยู่ทั้งขึ้น 
และล่อง และถ้าอยู่ในสภาพที่ไม่สามารถมองเห็นขบวนรถที่จะมาได้ เนื่องจากมีพายุ 
หมอก รถจักร รถพ่วง หรือสิ่ง อ่ืน  ๆ ที่บังรถอยู่บริ เวณริมทางก็ตาม ต้องใช้ความ
ระมัดระวังเพ่ิมข้ึนเป็นพิเศษเพ่ือปูองกันอุบัติเหตุ 
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5.1.23 การเกาะปีนปุายบนเครื่องจักร 

ห้ามมิให้ผู้ปฏิบัติงานขึ้นเกาะไปบนเครื่องปั้นจั่น เครื่องขุดดิน หรือรถที่บรรทุกเครื่องกล 
เหล่านี้นอกจากมีหน้าที่ 

5.1.24 การเกาะปีนปุายบนรถ 

ห้ามมิให้ผู้ปฏิบัติงานขึ้นเกาะบนรถจักร รถพ่วง หรือเครื่องจักรที่เคลื่อนที่ ได้ทุกชนิด
นอกจากมีหน้าที่ 

5.1.25 การข้ึนหรือลงรถท่ีตนใช้ปฏิบัติงาน 

ในการขึ้นหรือลงรถที่ตนใช้ปฏิบัติงานซึ่ งจอดอยู่ ในทางหลีกชิดกับทางประธาน 
ผู้ปฏิบัติงานต้อง ไม่ใช้ประตูท้ายรถหรือประตูข้างรถด้านตรงข้ามกับทางประธาน 
ถ้าสามารถทําได้ ในขณะรถวิ่งต้องปิดและใส่สลักประตูลวดลายตาข่ายให้มั่นคง 

5.1.26 การเก็บกองวัสดุ 

วัสดุต่าง ๆ ต้องเก็บกองไว้ให้เรียบร้อยในลักษณะปลอดภัยและต้องไม่ล้ําโครงสร้าง 

5.1.27 การโยนเครื่องมือเครื่องใช้หรือวัสดุ 

ห้ามโยนเครื่องมือเครื่องใช้หรือวัสดุใด ๆ ออกจากรถเว้นเสียแต่จะทราบแล้วว่าการกระทํา
เช่นนั้น ไม่มีอันตราย 

5.1.28 การเก็บเครื่องมือ 

เครื่องมือทุกชนิดต้องเก็บไว้ให้เรียบร้อยและปลอดภัย เช่น ของหนักต้องวางข้างล่าง  
และของแหลมคมต้องเก็บไว้ในหีบห่อ หรือในราวเก็บเครื่องมือ 

5.1.29 แม่แรงยกราง 

แม่แรงยกรางต้องใช้ทางด้านนอกของรางเสมอไป แต่ถ้าไม่สามารถทําได้ต้องเตรียม 
ธงสัญญาณไว้ปูองกัน  

5.1.30 การใช้เครื่องปูองกันอันตราย 

ผู้ปฏิบัติงานต้องใช้เครื่องปูองกันอันตรายในการปฏิบัติงาน เช่น แว่นตาสําหรับปูองกัน 
เศษเหล็กกระเด็น เป็นต้น ที่ทางการได้จัดไว้ให้โดยเฉพาะ 

5.1.31 ความสูงของสายพาดผ่านทางรถไฟ  

สายโทรเลขโทรศัพท์ ฯลฯ ที่ขึงผ่านทางรถไฟ ต้องรักษาระดับให้สูงตามมาตรฐานเสมอ 

5.1.32 บริเวณใต้รถ 

ห้ามมิให้ผู้ปฏิบัติงานอาศัยนั่งหรือนอน หรืออาศัยผ่านลอดใต้รถ 
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5.1.33 การจับต้องไม้หมอนหรือไม้อ่ืน ๆ ชนิดอาบน้ํายา 

เมื่อจับต้องไม้หมอนหรือไม้อ่ืน ๆ ชนิดอาบน้ํายา ห้ามใช้มือขยี้ตาหรือลูบหน้าก่อนล้างมือ
ให้สะอาด 

5.1.34 การห้ามนําไม้หรือวัตถุมาทําเครื่องนั่งร้าน 

ไม้เนื้อแข็งหรือวัตถุที่ชํารุด จะนํามาใช้ในการทําเครื่องนั่ งร้านไม่ได้ และก่อนจะใช้บันได
เชือกและรอกจะต้องตรวจตราว่าไม่ชํารุดและอยู่ในสภาพที่ดี 

5.1.35 การเผาหญ้าวัชพืชข้างทาง 

ในการเผาหญ้าวัชพืชข้างทาง ต้องเฝูาอยู่จนกว่าไฟจะดับหมดแล้วหรือไฟจะไม่ลาม 
ต่อไปอีกได้ และในการเผาไม้หมอนเก่าและขยะมูลฝอย จะต้องเตรียมการปูองกันไว้ 
มิให้ไฟลุกลามไปทําลายทรัพย์สินของการรถไฟฯ หรือของผู้อื่นขึ้นได้ 

5.1.36 การห้ามวางสิ่งของในบริเวณต่าง ๆ 

ในย่านสถานี บริเวณโรงงาน และสถานที่ทุกแห่ง ห้ามมิให้วางหรือเก็บกองสิ่งของใด ๆ  
ไว้ในที่ที่อาจเกิดอันตรายแก่ผู้ปฏิบัติงานได้วัสดุที่ใช้ไม้หมดให้เก็บกองไว้ให้เรียบร้อย  
เศษวัสดุ เช่น หิน ดิน ฯลฯ ต้องเก็บกวาดให้เรียบร้อยทันที พ้ืนดินตามทางที่เป็นหลุม 
เป็นบ่อต้องกลบให้หมด 

5.1.37 การเข้าใจข้อปฏิบัติการใช้รถบํารุงทาง 

ผู้ปฏิบัติงานที่ใช้รถบํารุงทางทุกชนิดจะต้องเข้าใจและปฏิบัติตามกฎข้อบังคับและระเบียบ
การเดินรถ ที่วางไว้ 

5.1.38 การห้ามวางเครื่องมือบํารุงทาง 

เครื่องมือที่ใช้ในการบํารุงทาง รถบํารุงทาง หรือวัสดุอ่ืน ๆ ห้ามวางไว้บนชานชาลาสถานี
หรือใกล้ทางเดิน หรือทางผ่าน ซึ่งอาจมีคนสะดุดล้ม  
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6. การจัดการด้านสิ่งแวดล้อม 

6.1 การควบคุมเสียงดังและการสั่นสะเทือน (Noise and Vibration Control) 

เสียงดังจากการเดินรถไฟนั้นมาจากแหล่งกํา เนิดหลายแหล่ง ( Source) ซึ่ งแต่ละชนิด 
จะมีอิทธิพลต่อการเกิดเสียงดังโดยรวมและส่งผลกระทบต่อผู้รับ (Receiver) ที่อยู่ในบริเวณ 

โดยการส่งผ่านทางอากาศ (Path) ดังแสดงได้ในรูปที่  6-1 แหล่งกําเนิดเสียงดังเหล่านั้น 

อาจจะมาจากการสัมผั สกันระหว่ างตัวรถไฟและรางรถไฟในระหว่างการเดินรถไฟ 
และการเบรกรถไฟ รวมถึงเสียงดังที่เกิดจากตัวรถไฟที่วิ่งผ่านอากาศที่ความเร็วสูงและเสียงดัง  
ที่เกิดจากเครื่องยนต์ต้นกําลังและพัดลมระบายอากาศของรถไฟ  
 

 
รูปที่ 6-1 ลักษณะการส่งผ่านเสียงดังจากแหล่งบนทางรถไฟไปสู่ผู้รับ 

 

 

ส่วนการสั่นสะเทือนนั้นจะเกิดการส่งผ่านทางพ้ืนดินเมื่อมีการเดินรถไฟผ่านพ้ืนที่ ความแรง 
ของการสั่นสะเทือนนั้นจะขึ้นอยู่ กับสภาพล้อและราง รวมถึงสภาพของทางรถไฟด้วย  
ซึ่งในบางกรณีอาจจะเกิดความรุนแรงเมื่อมีการสั่นพ้องเกิดขึ้นในอุปกรณ์ของล้อและรางทําให้มี  
การส่งผ่านพลังงานในรูปของคลื่นการสั่นสะเทือนผ่านชั้นหินและดินในบริเวณนั้นไปสู่อาคาร
บ้านเรือน บริเวณใกล้เคียง โดยส่งผลให้อาคารบริเวณใกล้เคียงนั้นเกิดการสั่น หรือมีเสียงดัง  
สร้างความไม่สะดวกสบาย และบางครั้งถ้ามีการสั่นพ้องรุนแรงอาจจะก่อให้เกิดความเสียหาย 
ต่ออาคารบ้านเรือนในบริเวณนั้น ๆ ด้วย 



                                                                 

 

 

6-2 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

 
รูปที่ 6-2 การส่งผ่านการสั่นสะเทือนจากแหล่งก าเนิดในรูปของคลื่นไปสู่อาคารบ้านเรือน 

 ผ่านชั้นดินและหิน 
 

6.1.1 มาตรการควบคุมเสียงดังและการสั่นสะเทือนทั่วไป 

โดยการใช้มาตรการลดหรือปูองกันเสียงดังจากแหล่งกําเนิดจะประกอบไปด้วย  

ก) การใช้ดิสเบรกส์แบบใหม่ที่ไม่เป็นโลหะซึ่งสามารถลดระดับเสียงดังจากล้อเลื่อน 
ลงได้ 8-10 เดซิเบล เปรียบเทียบกับการใช้ดิสเบรกส์แบบเหล็ก ซึ่งยังสามารถ 
ลดการสึกกร่อนของล้อและรางได้ด้วย 

ข) การลดค่าความขรุขระของผิวทางรถไฟโดยการบํารุงรักษาล้อและรางรถไฟ 
เป็นประจํา 

ค) พิจารณาเปลี่ยนการใช้รางเชื่อมแบบเดิมมาเป็นรางเชื่อมยาว (CWR) 
ง) การติดตั้งอุปกรณ์ควบคุมเสียงที่แหล่งกําเนิด เพ่ือลดการเกิดเสียงดัง เช่น การติดตั้ง 

ฝาครอบเครื่องยนต์และที่ครอบท่อไอเสียสําหรับเครื่องยนต์ดีเซล  
จ) การติดตั้งแผ่นกั้นเสียงที่ล้อรถไฟ 

ตําแหน่งของพ้ืนที่อาจจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อ เสียงดังและการสั่นสะเทือนควรจะมี 
การพิจารณาเพ่ือระบุไว้ในการออกแบบเส้นทางรถไฟ การก่อสร้างเส้นทางรถไฟ  
และการเดินรถไฟ เช่น การติดตั้งกําแพงกั้นเสียงในเขตที่อยู่ใกล้แหล่งชุมชนหรืออาคาร
สถานที่พักอาศัย 

 

 



                                                                 

 

 

6-3 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

6.1.2 มาตรการควบคุมเสียงดังในการทํางานบนทางรถไฟ 

ในส่วนของการทํางานบนทางรถไฟ พนักงานอาจจะได้รับผลกระทบจากเสียงดัง 
ของหัวรถจักร ตัวรถไฟ และเครื่องจักร ในระหว่างเข้าทํางาน รวมถึงการได้รับผลกระทบ
จากแรงกระแทกและแรงสั่นสะเทือนใกล้เคียง ซึ่งสามารถกระทําได้ดังนี้ 

ก) ใช้ระบบปรับอากาศในห้องพนักงานขับเพ่ือลดผลกระทบจากลมและเสียงดังภายนอก 
ข) ปรับหม้อลมเบรกให้เหมาะสมเพื่อลดเสียงดังช่วงทําการเบรก 
ค) สวมใส่อุปกรณ์ปูองกันเสียงดัง 
ง) หลีกเลี่ยงการเข้าไปในบริเวณท่ีเครื่องจักรที่มีการกระแทกกําลังทํางาน 
 

6.1.3 มาตรการในการควบคุมการสั่นสะเทือนที่เกิดจากการเดินรถไฟ 

การควบคุมการสั่นสะเทือนสามารถกระทําได้โดยการตรวจสอบการส่งผ่านการสั่นสะเทือน
เบื้องต้น โดย 

ก) วัดแรงสั่นสะเทือนจากจุดศูนย์กลางของทางรถไฟเป็นระยะ ๆ ไปจนถึงบริเวณ 
อาคารบ้านเรือนในบริเวณใกล้เคียงดังแสดงได้ในรูปที่ 6-3 

 

 

 

รูปที่ 6-3 ตัวอย่างผลการวัดการสั่นสะเทือนจากจุดศูนย์กลาง 
 ของทางรถไฟไปสู่ระยะรัศมีรอบทางรถไฟ 

 

 

 



                                                                 

 

 

6-4 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ข) ทําการปรับปรุงตัวแปรที่มีอิทธิผลต่อการส่งผ่านการสั่นสะเทือนจากแหล่งกําเนิด 
ได้ดังนี้ 

- การวิ่งรถไฟในความเร็วที่ลดลง 16 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะสามารถลด 
การสั่นสะเทือนลงได้ 1.9 เดซิเบล 

- การปรับปรุงค่าความแข็งของช่วงล่างของรถไฟให้ยึดจะช่วยลดการสั่นสะเทือนได้
ถึง 8 เดซิเบล  

- การบํารุงรักษาสภาพล้อมิให้สึกหรอหรือแบนจะช่วยลดการสั่นสะเทือนลงได้  
10 เดซิเบล 

- ปรับปรุงสภาพรางและการเชื่อมจะช่วยลดการสั่นสะเทือนได้กว่า 15 เดซิเบล 

ค) ทําการปรับปรุงตัวกลางส่งผ่านการสั่นสะเทือนได้ดังนี้ 

(1) พ้ืนดินและชั้นหินใต้ดินบริเวณรอบ ๆ ทางรถไฟจะส่งผ่านการสั่นสะเทือน 
ได้สูงกว่า 10 เดซิเบล ดังนั้นการใช้แผ่นรองรางจะช่วยลดการสั่นสะเทือน 
ได้สูงถึง 10 เดซิเบล 

(2) การปรับปรุงฐานรากของอาคารก็ส่งผลให้ตัวอาคารเกิดการสั่นสะเทือน 
ได้กว่า 13 เดซิเบล 

ง) ทําการปรับปรุงตัวแปรรับการสั่นสะเทือนได้ดังนี้   

(1) การปรับปรุงพ้ืน ผนัง และประตูหน้าต่างจะช่วยลดการสั่นสะเทือนจากการ 
สั่นพ้องลงได้กว่า 6 เดซิเบล 

 

6.2 มลพิษ (Pollution) 

6.2.1 มลพิษทางอากาศ (Air Pollution) 

เครื่องยนต์หัวรถจักรอาจเป็นสาเหตุสํ าคัญของมลพิษทางอากาศในเขตเมือง 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณใกล้เคียงกับย่านจอดรถไฟ ทั่วโลกประมาณร้อยละ 60  
ของรถไฟโดยสาร และร้อยละ 80 ของรถไฟบรรทุกสินค้าถูกขับเคลื่อนด้วยหัวรถจักรดีเซล
ที่สามารถปล่อยก๊าซจากการเผาไหม้ (IFC, 2007) ได้แก่ ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx)  
และฝุุนละออง (PM) ซึ่งทั้งสองอาจก่อให้เกิดปัญหาด้านสาธารณสุข รวมถึงก๊าซ 
เรือนกระจก (คาร์บอนไดออกไซด์ มีเทน ไนตรัสออกไซด์ โอโซน และคลอโรฟลูโอโร
คาร์บอน) การขนส่งและการเคลื่อนย้ายวัสดุเม็ดแห้ง เช่น แร่ธาตุ และธัญพืช อาจทําให้
เกิดการปลดปล่อยฝุุน ในขณะที่การจัดเก็บและเคลื่อนย้ายเชื้อเพลิงหรือสารระเหยง่าย
อาจส่งผลให้เกิดการปล่อยชั่วขณะ  

ข้อปฎิบัติที่ดีที่สุดในปัจจุบันเพ่ือปูองกัน ลด และควบคุมการปล่อยก๊าซต้องใช้ขั้นตอน 
การบริหารจัดการเชิงรุกเพ่ือควบคุมการปลดปล่อยอากาศเสียในบริเวณพ้ืนที่ที่มี  
ความอ่อนไหว บางสถานีปลายทางและสถานีคลังสินค้าการใช้ไฟฟูาจากแหล่งจ่ายไฟฟูา



                                                                 

 

 

6-5 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

บนชานชาลาจะช่วยลดการใช้กําลังเครื่องยนต์ได้มาก สําหรับรถไฟรุ่นใหม่ที่การควบคุม
ปริมาณการใช้ เชื้อเพลิงสามารถทําได้ดีขึ้นสามารถถูกระบุรวมไว้ในข้อกําหนด 
การออกแบบ รวมถึงการปิดเครื่องยนต์ได้เองโดยอัตโนมัติหลังจากระยะเวลาที่ได้  
กําหนดไว้ ดังนั้นขั้นตอนการบริหารจัดการเชิงรุกที่สามารถช่วยลดเหตุ รําคาญจากการ
ปล่อยอากาศเสีย การลดเสียงรบกวน รวมถึงการอนุรักษ์พลังงาน  (ORR, 1994)  
มีดังต่อไปนี้ 

ก) ตรวจสอบให้แน่ใจว่าคนขับรถไฟได้ตระหนักถึงพ้ืนที่ที่อ่อนไหวต่อการปล่อยอากาศเสีย 
ข) ตรวจสอบให้แน่ใจว่ามีขั้นตอนของการบํารุงรักษาที่สามารถวินิจฉัยและแก้ไขปรับปรุง

เครื่องยนต์ทํางานผิดปกติซึ่งเป็นต้นเหตุทําให้เกิดการปล่อยอากาศเสียมากเกินไป 
ค) ตรวจสอบให้แน่ใจว่ามีการจัดทําข้อแนะนําเพ่ือช่วยลดเหตุรําคาญจากการปล่อย

อากาศเสียในบริเวณพ้ืนที่ที่มีความอ่อนไหว เช่น ระยะเวลาช่วงจอดนิ่งสูงสุดบริเวณ
สถานีรถไฟ สถานีคลังสินค้า และปูายหยุดรถไฟ 

ง) ตรวจสอบการจัดหาแหล่งจ่ายไฟบนชานชาลา ณ สถานีคลังสินค้า และสถานี
ปลายทาง 

ในระยะยาวสามารถประกาศใช้มาตรฐานควบคุมการปล่อยทิ้งอากาศเสียที่เข้มงวด 
มากขึ้นตามคุณลักษณะเฉพาะของรถไฟที่ขับเคลื่อนด้วยดีเซลรุ่นใหม่ รวมถึงรายละเอียด
สําคัญต่าง ๆ เช่น การควบคุมปริมาณการใช้เชื้อเพลิงที่ดีขึ้น และอุปกรณ์ปิดอัตโนมัติ 
ของเครื่องยนต์ ซึ่งในขณะนี้ยังไม่มีการประกาศใช้มาตรฐานควบคุมการปล่อยทิ้ง  
อากาศเสียจากระบบราง แต่สามารถพิจารณาแนวทางของมาตรฐานการปลดปล่อย
อากาศเสียจากเครื่องจักรกลเคลื่อนที่ที่ไม่ใช้ถนน (Non-road Mobile Machinery, 
NRMM) ของสหภาพยุโรป และแนวทางการตรวจวัดมลพิษในอากาศของกรมควบคุม
มลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ตามควรดําเนินการ
วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติทั้งเชิงพ้ืนที่และเวลา (Spatial and Temporal Statistical 
Analysis) (Gilbert, 1987)  

6.2.2 มลพิษทางน้ํา (Water Pollution) 

แม้ว่าการศึกษาถึงผลกระทบของระบบรางต่อคุณภาพน้ําผิวดินจะมีจํานวนไม่มากนัก  
แต่ผลที่ได้รับแสดงให้เห็นอย่างตรงกันว่าการเดินรถไฟทั้งในอดีตและปัจจุบันส่งผลให้  
เกิดการเพ่ิมระดับของมลพิษ เนื่องจากน้ําฝนที่ตกลงมาชะล้างจะถูกระบายลงสู่  
แหล่งน้ําธรรมชาติโดยตรง แต่ในปัจจุบันการจัดการน้ําของทางรถไฟเป็นเพียงเน้นหนัก 
ไปทางการระบายน้ําออกจากทางรถไฟ ความสําคัญอย่างมีนัยสําคัญของมลพิษทางน้ํา
บริเวณทางรถไฟโดยพิจารณาจากคุณภาพน้ําท่าชะล้างผิวดิน (Stormwater Runoff 



                                                                 

 

 

6-6 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

Quality) ที่ถูกระบายลงไปในระบบระบายน้ําทางรถไฟ จึงไม่อาจละเลยหรือเพิกเฉยได้ 
มลพิษที่มักพบในน้ําท่าชะล้างผิวดินที่ถูกระบายลงไปในระบบระบายน้ําทางรถไฟ   

 

แหล่งก าเนิดท่ีปลดปล่อย
น้ าฝน

(ความเข้ม ความถ่ี และปริมาตร)

สสาร

(ปริมาณ รูปแบบ และคุณลักษณะ)

น้ าท่าผิวดิน

(ลักษณะทางรถไฟ และระบบระบายน้ า)

เคลื่อนที่ I สูญเสีย

(ดิน I ลักษณะทางรถไฟ)

การซึมลงดิน I การย่อยสลาย I การดูดซับและการคายซับ

มลพิษในน้ าท่าผิวดิน

รูปที่ 6-4 เส้นทางของมลพิษในบริเวณทางรถไฟ–ปรับปรุงจาก Vo et al., (2015) 
 

ขั้นตอนการบริหารจัดการคุณภาพน้ําท่าชะล้างผิวดินที่ถูกระบายลงไปในระบบระบายน้ํา
ทางรถไฟ (ORR, 1994; Vo et al., 2015) มีดังต่อไปนี้ 

ก) สร้างความตระหนักให้แก่พนักงานรถไฟที่เกี่ยวข้องถึงปัญหาและแนวทางการบริหาร
จัดการ 

ข) จัดเตรียมขั้นตอนแนวทางการรับมือและวิธีการทําความสะอาดสําหรับการหก 
และรั่วไหลโดยอบุัติเหตุ 

ค) จัดเตรียมขั้นตอนแนวทางการจัดการศัตรูพื ช ทั้ งวิธีการใช้ยาปราบศัตรู พืช  
การหลีกเลี่ยง การใช้ยาปราบศัตรูพืชในบางพ้ืนที่ เช่น พ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงต่อการ 
เจือปนลงไปในน้ําบาดาล และการใช้แนวทางเลือกอ่ืน ๆ  

ง) เลือกใช้สารเคมีทดแทนที่ เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและสามารถย่อยสลายได้ 
ทางชีวภาพ 

จ) สํารวจคุณภาพของน้ําท่าชะล้างผิวดินที่ถูกระบายลงไปในระบบระบายน้ําทางรถไฟ 
บริเวณสถานีรถไฟ ย่านจอดรถไฟ และสถานีคลังสินค้า 
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ฉ) จําลองพฤติกรรมการเคลื่อนที่และการจัดสรรแหล่งกําเนิดของมลพิษในน้ําท่าชะล้าง
ผิวดินที่ถูกระบายลงไปในระบบระบายน้ําทางรถไฟ มีรายละเอียดดังแสดงในคู่มือ
ผลกระทบน้ําฝนตกลงบนพ้ืนดิน (Stormwater Effects Handbook) (Burton and 
Pitt, 2002 และ Soonthornnonda et al., 2008) 

ช) สํารวจการเปลี่ยนแปลงรูปของมลพิษในน้ําท่าชะล้างผิวดิน เช่น โพลีไซคลิกอะโร
มาติกไฮโดรคาร์บอน โลหะหนัก และยาปราบศัตรูพืช ในสภาวะจริงของทางรถไฟ 
(Christensen and Li, 2014) 

ซ) สํารวจการกระจายขนาดอนุภาคของมวลรวมในทางรถไฟ ซึ่งเป็นผลโดยตรง 
กับการเลือกแนวทางการบําบัดน้ําท่าชะล้างผิวดินที่ถูกระบายลงไปในระบบ 
ระบายน้ําทางรถไฟ 

ฌ) เลือกแนวทางที่เหมาะสมในการบําบัดน้ําท่าชะล้างผิวดินที่ถูกระบายลงไปในระบบ
ระบายน้ําทางรถไฟ ตัวอย่างของแนวทางการบําบัดน้ําท่าชะล้างผิวดินบริเวณทาง
รถไฟที่ใช้พ้ืนที่น้อยแต่มีความสวยงามพอสมควร ตลอดจนง่ายต่อการดูแลรักษา 
แสดงได้ดังนี้ 

(1) แถบกันชน (Buffer Strips) เป็นพ้ืนที่พืชพันธุ์ซึ่งตั้งอยู่ระหว่างแหล่งกําเนิด
มลพิษและแหล่งน้ําธรรมชาติมีความสามารถลดทอนปริมาณขยะมูลฝอย มลพิษ
พ้ืนฐาน ของแข็งแขวนลอย ฟอสฟอรัสทั้งหมด ไนโตรเจนทั้งหมด และแบคทีเรีย  

(2) ร่องน้ําแคบปูหญ้า (Grass Swales) มีความสามารถลดทอนปริมาณ 
ของแข็งแขวนลอย ไนโตรเจนทั้งหมด ฟอสฟอรัสทั้งหมด สารอินทรีย์ น้ํามัน
และไขมัน และแบคทีเรีย 

การจัดทํา โครงการเฝูาระวั งคุณภาพน้ํ าท่ าชะล้างผิวดินบริ เวณทางรถไฟ  
(Track Runoff Quality Monitoring Program) โดยให้มีระยะเวลาที่เหมาะสม 
จํานวนข้อมูลที่เพียงพอ และดําเนินการตามแนวทางการเก็บตัวอย่างและวิเคราะห์
ตัวอย่างมลพิษทางน้ํา ทั้งนี้สามารถใช้เครื่องมือเก็บตัวอย่างน้ํา ท่าอัตโนมัติ 
(Automatic Stormwater Sampler) และอุปกรณ์ส่งสัญญาณพ้ืนที่–ความเร็ว 
(Area Velocity Sensor) สําหรับตรวจวัดระดับและความเร็วการไหลของน้ําท่า 
รวมถึงการพิจารณาเปรียบเทียบปริมาณมลพิษที่ได้จากผลการวิเคราะห์กับมาตรฐาน
คุณภาพน้ําในแหล่งน้ําผิวดิน/มาตรฐานคุณภาพน้ําทิ้งของกรมควบคุมมลพิษ 
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม หรือ เกณฑ์คุณภาพน้ําที่ความเข้นข้น
สูงสุดที่ยิมยอมให้มีอยู่ในน้ําได้ของสถาบันประมงน้ําจืดแห่งชาติ กรมประมง 
กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ อย่างไรก็ตามควรดําเนินการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ  
ทั้งเชิงพ้ืนที่และเวลา (Spatial and Temporal Statistical Analysis) (Gilbert, 
1987)  
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6.3 สุขภาพ (Health) 

6.3.1 การเดินรถ (Rail Operations) 

ประเด็นสําคัญด้านอาชีวอนามัย (Occupational Health) และสภาพแวดล้อม 
ในการทํางานที่เก่ียวข้องกับการเดินรถ มีดังต่อไปนี้ 

ก. รถไฟ I อุบัติเหตุของพนักงานรถไฟ พนักงานรถไฟที่กําลังทํางานในละแวกทางรถไฟ
อาจจําเป็นต้องเผชิญกับรถไฟที่กําลังวิ่งอยู่ ขั้นตอนการบริหารจัดการที่แนะนํา มีดังนี้ 
(1) การฝึกอบรมพนักงานรถไฟในด้านความปลอดภัยบนทางรถไฟ 
(2) การปิดการจราจรของรถไฟบนเส้นทางที่ กํ าลั งดํ า เนินการซ่อมแซม 

และบํารุงรักษา ถ้าไม่สามารถปิดเส้นทางการเดินรถได้ก็ให้ใช้ระบบแจ้งเตือน
อัตโนมัติ หรือการใช้วิธีสุดท้ายโดยการใช้คนเฝูาเพ่ือแสดงการแจ้งเตือนให้เห็น 

(3) การออกแบบและก่อสร้างทางรถไฟให้มีพ้ืนที่ว่างกว้างพอสําหรับพนักงานรถไฟ 
(4) การแยกส่วนพ้ืนที่จอดรถไฟ พ้ืนที่จัดขบวนรถไฟ และพ้ืนที่บํารุงรักษารถไฟ 

ออกจากเส้นทางวิ่งประจําของรถไฟ  
 

ข. อากาศเสียจากเครื่องยนต์ดีเซล พนักงานรถไฟทั้งท่ีทํางานบนขบวนรถ ทํางานประจํา
สถานี ทํางานบริเวณย่านจอดรถไฟ และทํางานในโรงซ่อมบํารุง อาจได้รับอากาศเสีย
จากเครื่องยนต์ดีเซลของหัวรถจักรและเครื่องยนต์ดีเซลอ่ืน ๆ พนักงานรถไฟที่ทํางาน
บนขบวนรถในระยะใกล้ชิดติดกับบริเวณด้านหลังของเครื่องยนต์หัวรถจักร 
และพนักงานรถไฟที่ทํางานบริ เวณพ้ืนที่กลับรถไฟในร่มซึ่ งส่วนใหญ่รถไฟ 
จะพร้อมเดินเครื่อง บางครั้งการทํางานเป็นเวลานานทําให้พนักงานรถไฟเหล่านี้
มักจะได้รับได้อากาศเสียในปริมาณที่มากเป็นพิเศษ  ขั้นตอนการบริหารจัดการ 
ที่แนะนํา มีดังนี้ 
(1) การอนุญาตให้รถไฟเดินเครื่องด้วยระยะเวลาที่จํากัดบริเวณในร่ม  และการใช้ 

รถดันเพ่ือเคลื่อนรถไฟเข้าและออกจากโรงซ่อมบํารุง 
(2) การระบายอากาศของโรงซ่อมบํารุง หรือพ้ืนที่ปิดอ่ืน ๆ ที่อากาศเสียสามารถ

สะสมได้ 
(3) การกรองอากาศบริเวณพ้ืนที่ทํางานของพนักงานรถไฟบนขบวนรถ 
(4) การใช้อุปกรณ์ปูองกันส่วนบุคคล เช่น หน้ากากปูองกัน แว่นตา เพ่ือเป็นการ

ควบคุมด้านวิศวกรรมทําได้ไม่เพียงพอที่จะลดการสัมผัสกับอากาศเสียในระดับ 
ที่ยอมรับได ้

 
 
 

ค. ความล้า วิศวกรรถไฟและพนักงานรถไฟอ่ืน ๆ มักต้องทํางานเป็นชั่วโมงทํางาน 
ที่ผิดปกติซึ่งอาจส่งผลให้ เกิดความล้า ความล้าอาจเป็นผลมาจากระยะเวลา 
และเวลาของการเข้าเวรทํางาน เช่น การเข้าเวรกลางคืนที่ยาวนาน และเวลาเริ่ม 
ของการเข้าเวร ธรรมชาติของรูปแบบการเปลี่ยนเวรทํางาน  ความสมดุลในความ
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เข้มข้นและการกระตุ้นจากกิจกรรมในงานที่รับผิดชอบดําเนินการ การพัก 
ที่ ไม่ เ พียงพอ เวลาที่ทํางาน ความล้าที่ เกิดกับพนักงานขับรถไฟ ผู้ควบคุม 
ระบบอาณัติสัญญาณ พนักงานซ่อมบํารุง และอ่ืน  ๆ ซึ่งรับผิดชอบดูแลงาน 
ที่มีความสําคัญต่อการเดินรถที่มีความปลอดภัยและอาจก่อให้เกิดการเผชิญ 
ความเสี่ยงด้านความปลอดภัยอย่างรุนแรงกับพนักงานรถไฟด้วยกันเอง หรือ
แม้กระทั่งประชาชนทั่วไป หน่วยงานที่รับผิดชอบการเดินรถควรกําหนดตาราง 
การพักท่ีเหมาะสมในช่วงการเข้าเวรทํางานในเวลากลางคืนเพ่ือให้การพักผ่อนเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพและให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงาน  

ง. อันตรายจากไฟฟูา ระบบรางที่ใช้ไฟฟูาจะใช้สายส่งเหนือศีรษะ  หรือรางนําไฟฟูา  
เพ่ือจ่ายไฟฟูาให้หัวรถจักร หรือขบวนรถไฟแบบชุด สายส่งไฟฟูาเหนือศีรษะ 
อาจพบได้เช่นกันในบริเวณใกล้เคียงเส้นทางรถไฟที่ไม่ได้ขับเคลื่อนด้วยไฟฟูา   

การบริหารจัดการโดยทั่วไปให้พนักงานรถไฟที่มีความเสี่ยงที่จะเผชิญอันตราย 
จากไฟฟูาต้องได้รับการฝึกอบรมในด้านความปลอดภัยบนทางรถไฟ และเฉพาะ
พนักงานรถไฟที่ได้รับการฝึกอบรมเป็นพิเศษและได้รับการรับรองอย่างเป็นทางการ
เท่านั้นที่จะได้รับอนุญาตให้ทํางานเกี่ยวข้องกับสายส่งไฟฟูาเหนือศีรษะและราง 
นําไฟฟูาได้  

จ. สนามไฟฟูาและสนามแม่เหล็ก พนักงานรถไฟที่ทํางานประจําเกี่ยวข้องกับระบบราง 
ที่ใช้ไฟฟูาอาจมีโอกาสสัมผัสสนามไฟฟูาและสนามแม่เหล็กได้มากกว่าประชาชน
ทั่วไป เนื่องจากเป็นการทํางานในพ้ืนที่ที่มีสายส่งไฟฟูา อาชีวอนามัยของการสัมผัส
สนามไฟฟูาและสนามแม่เหล็กควรจะเน้นการปูองกันและลดทอนผลกระทบ 
โดยการจัดทําโครงการความปลอดภัยจากสนามไฟฟูาและส นามแม่เหล็ก  
ซึ่งมีองค์ประกอบสําคัญ ดังนี้ 

 

(1) การจัดหาและระบุพ้ืนที่ปลอดภัยเพ่ือแยกความแตกต่างระหว่างพ้ืนที่ทํางาน 
ซึ่งจะมีระดับสนามไฟฟูาและสนามแม่เหล็กในระดับสูงและพ้ืนที่ที่การสัมผัส 
ของประชาชนทั่วไปอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ และจํากัดการเข้าถึงให้เฉพาะ
พนักงานรถไฟที่ผ่านการฝึกอบรมเท่านั้น 

(2) การจัดเตรียมแผนปฏิบัติการที่สามารถระบุค่าระดับของการสัมผัสที่ยืนยันได้  
ว่าเกินค่าระดับมาตรฐานของอาชีวอนามัยที่กําหนดโดยหน่วยงานระดับสากล 
เช่น คณะกรรมการสากลด้านการปูองกันการแผ่กัมมันตรังสีประเภท 
ไม่ก่อไอออน (International Commission on Non-Ionizing Radiation 
Protection, ICNIRP) ขององค์การอนามัยโลก (World Health Organization, 
WHO)  
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6.3.2 การซ่อมบํารุงรถจักรและล้อเลื่อน (Maintenance of Rolling Stocks) 

การเสี่ยงอันตรายจากงานอาชีพที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมด้านการซ่อมบํารุงทางราง 
ประกอบด้วยการเสี่ยงอันตรายทางกายภาพ การเสี่ยงอันตรายทางเคมี และการเสี่ยง
อันตรายทางชีวภาพ รวมถึงการเสี่ยงอันตรายจากการเข้าไปในพ้ืนที่ อับอากาศ  
การเสี่ยงอันตรายทางกายภาพจะเกี่ยวข้องกับการทํางานในพ้ืนที่ที่มีเครื่องจักรกล 
ที่กําลังเคลื่อนที่อยู่ ความปลอดภัยเกี่ยวกับเครื่องจักร เครื่องมือพกพาได้ และความ
ปลอดภัยด้านไฟฟูา การเสี่ยงอันตรายทางเคมีจะเกี่ยวข้องกับการสัมผัสโดยตรง 
กับวัตถุอันตรายต่าง ๆ เช่น แร่ใยหิน โพลีคลอริเนตเต็ดไบฟีนิล โลหะหนัก สารอินทรีย์
ระเหย สีที่เป็นพิษ รวมถึงการใช้สีที่มีตัวทําละลายและตัวทําละลายเพ่ือทําความสะอาด 
ในพ้ืนที่อับอากาศ การเสี่ยงอันตรายทางเคมียังรวมถึงการเกิดไฟไหม้และการระเบิด
ระหว่างการทํางานที่มีความร้อนในถังเก็บน้ํามัน การเสี่ยงอันตรายทางชีวภาพจะเกี่ยวข้อง
กับการสัมผัสเชื้อโรคที่อยู่ในช่องเก็บสิ่งปฏิกูล ส่วนข้อแนะนําในการบริหารจัดการอาจให้
เป็นไปตามพระราชบัญญัติ กฎกระทรวง หรือประกาศกระทรวง ที่มีเนื้อหาเกี่ยวข้องกับ
ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการทํางาน  

 

6.4 การขนส่งวัตถุอันตราย (Transportation of Hazardous Materials) 

วัตถุอันตรายที่หมายความตามพระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 การขนส่งวัตถุอันตราย
ทางรางแม้มีความปลอดภัยแต่ก็ยังมีความเสี่ยงของการหกและรั่วไหลออกมาภายนอกในกรณี  
เกิดอุบัติเหตุ ตัวอย่างเช่นการรั่วไหลของวาล์วหรือวาล์วนิรภัยเกิดได้ทั้งในทางรถไฟที่มีแรงดัน  
ทางรถไฟที่ให้บริการทั่วไป หรือแม้กระทั่งตู้สินค้าที่บรรจุวัตถุอันตราย ในตู้สินค้าที่สามารถใช้ได้ 
กับหลายรูปแบบการขนส่งการหกและรั่วไหลมักเกิดขึ้นจากการบรรจุหีบห่อที่ไม่ดี และการขยับ
เคลื่อนตําแหน่งของน้ําหนักหีบห่อระหว่างการขนส่ง อีกทั้งการหกและรั่วไหลของน้ํามันดีเซล
ระหว่างการเติมน้ํามัน ในปัจจุบันการขนส่งวัตถุอันตรายทางรางของประเทศไทยส่วนใหญ่  
เป็นประเภท 1 (วัตถุระเบิด) 2 (ก๊าซไวไฟ ก๊าซไม่ไวไฟ และก๊าซพิษ) และ 3 (ของเหลวไวไฟ)  
โดยที่การขนส่งวัตถุอันตรายประเภทที่ 3 มีปริมาณมากที่สุด ในอนาคตอันใกล้คาดว่าจะมี 
ประเภทอ่ืน ๆ เพ่ิมมากขึ้นเนื่องจากการมีรถไฟทางคู่ที่สะดวกและรวดเร็วยิ่งขึ้น ข้อแนะนํา 
ในการบริหารจัดการการขนส่งวัตถุอันตราย มีดังต่อไปนี้  

ก) การสร้างระบบการการกลั่นกรอง การรับ และการขนส่งวัตถุอันตราย ตลอดจนการตรียม 
การก่อนการขนส่ง สามารถพิจารณาเปรียบเทียบกับคู่มือการขนส่งวัตถุ อันตราย 
ของกรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  

 

ข) การใช้ทางรถไฟ รวมถึงรถจักรและล้อเลื่อนต่าง ๆ สามารถพิจารณาเปรียบเทียบกับประกาศ
กระทรวงอุตสาหกรรม เรื่อง การขนส่งวัตถุอันตรายที่กรมโรงงานอุตสาหกรรมรับผิดชอบ 
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ค) การเตรียมการปูองกันและควบคุมการหกและรั่วไหล โดยการจัดทําแผนเตรียมความพร้อม
และรับมือเหตุการณ์ฉุกเฉิน ทั้ งนี้ ให้ เป็นไปตามแผนปฏิบัติการฉุกเฉินจากสารเคมี 
และวัตถุอันตรายรองรับนโยบายการเตรียมความพร้อมแห่งชาติของกรมควบคุมมลพิษ 
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม โดยที่สามารถเพ่ิมเติมบางข้อเสนอแนะสําคัญ 
คือ การกําหนดเส้นทางและเวลาเดินรถเป็นการเฉพาะเพ่ือลดความเสี่ยงที่มีต่ อชุมชน  
และการจํากัดความเร็วรถไฟในพ้ืนที่เมืองแล้ว 
 

ง) การใช้ระบบปูองกันการหกและรั่วไหลของเชื้อเพลิงสําหรับการเติมน้ํามันดีเซลที่ได้มาตรฐาน 
รวมถึงระบบปิดอัตโนมัติ 
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7. แผนเผชิญเหตุตอ่ภัยพิบัติ 

7.1 การตรวจทางและข้อปฏิบัติต่อกรณีฉุกเฉินหรือเมือ่เกิดภัยพิบัติ 

แนวปฏิบัติสําหรับแผนเผชิญเหตุต่อภัยพิบัติจะแบ่งออกเป็นส่วนการตรวจทาง ประกาศเดินรถ  
การลดความเร็ว การปิดทางและข้อปฏิบัติกรณีฉุกเฉิน ซึ่งประกอบด้วยข้อปฏิบัติดังนี้ 
 

7.1.1 การตรวจทาง 

ก) ให้นายตรวจทางจัดคนงานเท่าที่จําเป็น เดินตรวจทางตลอดหน้าที่ เป็นประจํา 
ในวันทํางาน กรณีมีวันหยุดติดต่อกัน 3 วันขึ้นไป ให้นายตรวจทางหรือผู้แทน  
และคนงาน ทําการตรวจทางโดยรถยนต์รางตลอดหน้าที่ ในวันหยุดที่ 3 วันเดียว 
หรือตามท่ีมีการสั่งการเป็นอย่างอ่ืน 

ข) ในกรณีจําเป็นและได้รับการเห็นชอบจากการรถไฟฯ แล้วให้จัดคนงานเดินตรวจทาง
ก่อนเวลาที่รถขบวนเที่ยวแรกจะผ่าน  

 

7.1.2 หน้าที่ของคนตรวจทาง 
ก) คนตรวจทางตาม ข้อ 7.1.1 ต้องตรวจทางจนสุดทางในหน้าที่ของตนและนําเครื่องมือ

บํารุงทางที่จําเป็นและธงแดงไปด้วย ให้สังเกตดูดินคันทางตลอดจนถึงโครงสร้างทาง 
หรือน้ําเซาะกัดดิน พายุพัดต้นไม้ล้มพาดทาง หรือสาเหตุอ่ืน ๆ อันอาจทําให้ทางถาวร
ไม่ปลอดภัยต่อกิจการเดินรถ และควรสังเกตดูสะพาน และคอสะพานด้วยเป็นพิเศษ 

ข) คนตรวจทางพึงสังวรว่า ความเสียหายอาจเกิดแก่ทางได้ในกรณี ดังต่อไปนี้ 
(1) น้ําท่วม 
(2) สูงกว่าที่เคยมีมา หรือท่วมจนถึงบ่าถนน จนถึงหรือจะถึงท้องแม่แคร่ สะพาน 
(3) ระดับน้ําข้างหนึ่งของทางสูงกว่าอีกข้างหนึ่งมาก 
(4) สะพานมีต้นไม้ลอยมาปะทะปิดช่องน้ํา 
(5) ทางมีรอยทรุด รางดุ้ง รางคด 
(6) รางหักรางร้าว เครื่องยึดเหนี่ยวหลวมหรือหลุดหาย  

ค) คนตรวจทางต้องจัดการห้ ามขบวนรถ โดยทันที เมื่ อปรากฏว่าทางตอนใด 
อาจไม่ปลอดภัยเนื่องจากฝนหรือน้ําท่วมผิดปกติหรือสาเหตุอ่ืน ๆ 

ง) เมื่อมีขบวนรถผ่านมาให้คนตรวจทางยืนอยู่บนบ่าถนนในตําแหน่งที่จะมองเห็น 
ขบวนรถที่จะเดินเข้ามาได้ชัดเจนและหันหน้าสู่ขบวนรถ ทั้งนี้ เพ่ือที่ให้พนักงาน 
ขับรถรู้ว่าเป็นคนตรวจทางอาจติดต่อด้วยได้เม่ือมีความจําเป็น  

จ) คนตรวจทางต้องรับฟังการแจ้งเหตุของพนักงานขับรถ เกี่ยวกับอันตรายที่อาจเกิดขึ้น 
ณ จุดใดจุดหนึ่งแล้วรีบไปจัดการตามความจําเป็น ณ จุดนั้น  
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ฉ) ให้คนตรวจทางบันทึกผลการตรวจทาง ณ ที่ทําการนายตรวจทาง โดยบันทึก 
ชื่อผู้ตรวจทางและเวลาหลังจากตรวจทางเสร็จเรียบร้อยแล้ว และลงนามผู้ตรวจทาง
โดยให้นายตรวจทางรับรองไว้เป็นวัน ๆ ไป  

ช) คนตรวจทางต้องตรวจสอบเครื่องยึดเหนี่ยวรางและเครื่ องประกอบราง และแก้ไข 
เท่าท่ีสามารถจะทําได้และรีบแจ้งผู้บังคับบัญชาทราบ 

ซ) เป็นความสําคัญอย่างยิ่งที่จะต้องให้คนตรวจทาง เข้าใจแจ่มแจ้งว่าจะต้องปฏิบัติ
อย่างไรบ้างกรณีฉุกเฉิน พึงพยายามทุกวิถีทางที่จะอบรมและฝึกฝนคนตรวจทาง
เหล่านี้ให้ตระหนักในหน้าที่ของตนในกรณีฉุกเฉิน นายตรวจทางและคนตรวจทาง  
ควรอุทิศเวลาและกําลังกายทั้งหมดเพ่ือคุ้มกันทางและเรียกหาความช่วยเหลือ  
เมื่อได้จัดการปูองกันทางและเรียกหาความช่วยเหลือได้แล้ว  คนตรวจทาง 
ควรตรวจทางต่อไปจนสุดทางในหน้าที่  

7.1.3 การปฏิบัติของคนตรวจทางเดินคนเดียวในกรณีฉุกเฉิน 

ถ้าคนงานตรวจทางเดินมาตามลําพังแต่ผู้ เดียวได้พบเห็นทางตอนใดไม่ปลอดภัย 
อย่ า งแน่นอนแก่ขบวนรถที่ จะผ่ านมา หรืออาจไม่ปลอดภัย ใน เวลา อีกไม่ช้ า  
ผู้นั้นต้องอยู่ที่จุดอันตรายนี้จนกว่าจะได้รับความช่วยเหลือ ถ้ามีขบวนรถมาขณะที่  
อยู่คนเดียวให้รีบไปกักขบวนรถโดยเร็วที่สุด โดยแสดงสัญญาณห้ามด้วยธงแดง โคมไฟแดง 
หรือสิ่ง อ่ืน ๆ หรือด้วยมือเพ่ือให้ขบวนรถหยุดก่อนถึงจุดอันตราย ถ้าไม่สามารถ 
ข้ามไปอีกจุดหนึ่งของจุดที่เกิดเหตุอันตรายได้ (เช่นในกรณีทางขาดและมีน้ําไหลเชี่ยว)  
ก็ให้ปักธงแดงหรือโคมไฟแดงไว้ เพ่ือให้พนักงานขับรถของขบวนรถที่มาอีกฟากหนึ่ง 
เห็นสัญญาณได้แต่ไกลถ้าไม่มีโคมไฟแดง ก็ให้พยายามโบกสิ่งหนึ่งสิ่งใดแทน คนตรวจทาง
ต้องรีบแจ้งนายสถานีเพ่ือประกาศปิดทางตอนนั้น ๆ แล้วให้รีบแจ้งให้นายตรวจทางทราบ  

7.1.4 การปฏิบัติของคนตรวจทางท่ีมีตั้งแต่สองคน ในกรณีฉุกเฉิน 

ถ้าคนตรวจทาง 2 คน ทําหน้าที่ร่วมกันเดินมาตามทางด้วยกันได้พบเห็นทางตอนใด 
ไม่ปลอดภัยอย่างแน่นอนแก่ขบวนรถที่จะผ่านมา หรืออาจไม่ปลอดภัยในเวลาอีกไม่ช้า 
ก็ต้องรีบแยกกันไปจากจุดอันตรายด้านละคนโดยแสดงสัญญาณอันตรายไปด้วยจนกว่า 
จะถึงสถานีที่ใกล้ที่สุดหรืออย่างน้อยต้องไปหยุดอยู่ที่ระยะทางไม่น้อยกว่า 800 เมตร  
จากจุดที่เกิดเหตุอันตราย และพร้อมที่จะให้สัญญาณมือแสดงอันตรายแก่ขบวนรถจนกว่า
จะได้รับความช่วยเหลือ ถ้าไม่สามารถข้ามไปอีกจุดหนึ่งที่เกิดเหตุอันตรายได้ (เช่น ในกรณี
ทางขาดและมีน้ําไหลเชี่ยว) หนึ่งในสองคนนั้นควรอยู่ ณ ที่นั้น เพ่ือแสดงสัญญาณอันตราย 
และพยายามกักขบวนรถที่จะเข้ามาสู่จุดที่เกิดเหตุอันตรายจากอีกฟากหนึ่ง ส่วนอีก 
คนหนึ่งควรเดินโดยแสดงสัญญาณอันตรายไปสู่สถานีทางฟากท่ีตนอยู่ คนตรวจทางต้องรีบ
แจ้งนายสถานีเพ่ือประกาศปิดทางตอนนั้น ๆ แล้วให้รีบแจ้งให้นายตรวจทางทราบ 



                                                                 

 

 

7-3 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

7.1.5 การปฏิบัติของหัวหน้าคนงาน เมื่อทางอาจไม่ปลอดภัย 

เมื่อหัวหน้าคนงานเห็นว่าทางตอนใดในหน้าที่ของตนมีเหตุเกิดขึ้นซึ่งอาจไม่ปลอดภัย 
หัวหน้าคนงานจะต้องแจ้งนายตรวจทางทันทีพร้อมจัดการปักปูายแดงหรือโคมไฟแดง 
และปูายเตือนสามเหลี่ยมตามข้อบังคับและระเบียบการเดินรถ หากจําเป็นก็ให้จัดคนงาน
สําหรับให้สัญญาณมือไว้ ห่างจากจุดอันตรายไม่น้อยกว่า 800 เมตร ทั้ง 2 ด้าน และส่งคน
ไปแจ้งให้นายสถานีที่ใกล้ที่สุด ทราบถึงตําแหน่งที่เกิดเหตุ และลักษณะของเหตุนั้น  
แล้วหัวหน้าคนงานต้องจัดการซ่อมแก้ไข เพ่ือให้ขบวนผ่านไปได้โดยเร็วหัวหน้าคนงาน 
ต้องสั่งการแก่คนให้สัญญาณ ให้คอยแสดงสัญญาณ “ห้าม” หรือสัญญาณ “ไปได้โดย
ระมัดระวัง” เมื่ออนุญาตให้ขบวนรถผ่านเข้ามาได้โดยระมัดระวัง จนพ้นตอนที่เกรง
อันตรายแล้วก็ต้องให้สัญญาณ “อนุญาต” เพ่ือให้เคลื่อนขบวนรถต่อไปได้  

7.1.6 การปฏิบัติของหัวหน้าคนงาน เมื่อทางไม่ปลอดภัย 

เมื่อหัวหน้าคนงานเห็นว่าทางตอนใดในหน้าที่ของตนไม่ปลอดภัยที่จะให้ขบวนรถผ่าน
หัวหน้าคนงานจะต้องแจ้งนายตรวจทางทันทีพร้อมจัดการปักปูายแดง หรือโคมไฟแดง
พร้อมปูายเตือนสามเหลี่ยม แต่ถ้าไม่ทันก็ให้ปักธงแดงไว้กลางทางรถไฟ ห่างจากปลายสุด
ของตอนที่จะไม่ให้ขบวนรถผ่านทั้ง 2 ด้าน ด้านละ 600 เมตร แล้วจัดคนให้สัญญาณมือ
ต่อจากธงแดงออกไปอีก 800 เมตร เพ่ือคอยเตือนพนักงานขับรถที่กําลังนําขบวนรถมา 
ทั้งนี้ให้รีบจัดเปลี่ยนจากธงแดงและคนให้สัญญาณมือ เป็นการปักปูายแดง กํากับด้วย 
ปูายเตือนสามเหลี่ยม การคุ้มกันทางตอนที่ไม่ปลอดภัยเช่นนี้ ต้องจัดทําทั้งด้านต้นทาง 
และปลายทางของทุกสายที่เห็นว่า ไม่ปลอดภัย เช่น ในทางคู่และทางทั้งสองสาย 
ไม่ปลอดภัย ก็ต้องปักธงไว้ทั้งสองทาง อนึ่ง เมื่อได้จัดการคุ้มกันทางดังกล่าวแล้วต้องส่งคน
ไปแจ้งให้นายสถานีที่ ใกล้สุดทราบถึงตําแหน่งที่ เกิดเหตุและลักษณะของเหตุนั้น  
หัวหน้าคนงานต้องพยายามใช้แรงงานเท่าที่มีอยู่ ณ ที่นั้นทํางานซ่อมทางที่เสียหายจนกว่า
จะได้รับความช่วยเหลือหัวหน้าคนงานและคนงานมีหน้าที่ปูองกันขบวนรถจากภยันตราย  
ฉะนั้นควรจะได้รับคําอธิบายอย่างละเอียดถี่ถ้วนเพ่ือให้เข้าใจถึงวิธีดําเนินงานตามลําดับ 
ที่ควรจะต้องปฏิบัติ  

7.1.7 การปล่อยขบวนรถในทางท่ีไม่ปลอดภัย แต่ยังพอให้ผ่านได้ 

ถ้า เมื่ อได้ปฏิบัติแล้ว  และมีขบวนรถมาหยุดอยู่ที่ปู ายแดงหรือที่ผู้ แสดงธงแดง 
และถ้าสารวัตรแขวงบํารุงทางหรือวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต ณ สถานที่เกิดเหตุ
เห็นว่าพอจะให้ขบวนรถผ่านไปช้า ๆ ได้โดยระมัดระวัง ก็อาจสั่งให้ถอนปูายแดงหรือ 
ธงแดงและให้แสดงสัญญาณให้ “ไปได้โดยระมัดระวัง” เพ่ือให้ขบวนรถผ่านตอนที่มี
อันตรายและเมื่อขบวนรถผ่านพ้นทางตอนที่ไม่ปลอดภัยไปแล้ว ต้องปักปูายลดความเร็ว
และวางคนให้สัญญาณมือไว้ตามเดิมโดยทันที เพ่ือทํางานซ่อมให้ทางมั่นคงยิ่งขึ้น 
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7.1.8 การปฏิบัติโดยฉับพลัน เมื่อนายตรวจทางไปถึงทางตอนที่ไม่ปลอดภัยหรืออาจไม่ปลอดภัย 

ถ้านายตรวจทางพบทางตอนใดไม่ปลอดภัย หรืออาจไม่ปลอดภัยในเวลาอีกไม่ช้า
นายตรวจทางจะต้องปฏิบัติตามที่กําหนดไว้ในข้อ 7.1.3 แต่ถ้ามีคนไปด้วยและพอที่จะ
ช่วยเหลือได้เป็นจํานวนจํากัด นายตรวจทางต้องจัดคนไว้ 2 คน ให้ปฏิบัติตามข้อ 7.1.4 
นายตรวจทางต้องรีบดําเนินการแก้ไขโดยเร็วที่สุดและต้องดําเนินการตามข้อ 7.15 หรือ
ข้อ 7.1.6 สุดแต่ เหตุการณ์จะอยู่ ในลักษณะใด นายตรวจทางต้องแจ้งนายสถานี 
ทางสะดวกทราบโดยทางใดทางหนึ่งแล้วต้องแจ้งเป็นลายลักษณ์อักษรให้นายสถานีทราบ
รายการเกี่ยวกับกิโลเมตรที่เกิดเหตุหรืออาจเกิดเหตุ ชี้แจงเหตุผลว่าทางจะผ่านได้หรือไม่ 
ถ้าผ่านได้จะต้องลดความเร็วเท่าใด และจัดการปักปูายสัญญาณหรือคนแสดงสัญญาณ 
ไว้อย่างใด นอกจากนี้นายตรวจทางต้องรายงานให้สารวัตรแขวงบํารุงทางทราบถึง
สถานการณ์โดยย่อ ในกรณีที่นายตรวจทางไปถึงที่เกิดเหตุและเห็นว่าหมู่คนงาน ณ ที่นั้น
ได้ปฏิบัติการตามที่ระบุไว้ในข้อ 7.1.5 และข้อ 7.1.6 อยู่แล้ว นายตรวจทางต้องแจ้งให้ 
นายสถานีใกล้สุดทราบรายการต่าง ๆ ดังกล่าวเป็นลายลักษณ์อักษร เพ่ือยืนยันหรือแก้ไข
การแจ้งเหตุโดยวาจาที่หัวหน้าคนงานได้ส่งไปก่อนแล้วนั้น ถ้าจําเป็นนายตรวจทาง 
ต้องแจ้งขอความช่วยเหลือเกี่ยวกับแรงงานหรือวัสดุไปยังสารวัตรแขวงบํารุงทาง 

7.1.9 การปฏิบัติของเจ้าหน้าที่ เมื่อไปถึงทางตอนที่ไม่ปลอดภัยหรืออาจไม่ปลอดภัย 

ถ้าสารวัตรแขวงบํารุงทาง หรือวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตไปถึงจุดที่ไม่ปลอดภัย
ก่อนที่นายตรวจทางจะไปถึง ก็ต้องปฏิบัติการในขั้นแรกเช่นเดียวกับนายตรวจทาง 
และดําเนินการให้เหมาะสมตามที่กําหนดไว้ในข้อ 7.1.8 แต่ถ้าไปถึงทีหลังก็ต้องตรวจดู
ก่อนว่าได้มีการปฏิบัติตามข้อบังคับดังกล่าวแล้วหรือไม่ ถ้าปฏิบัติไปแล้วยังไม่ครบถ้วน 
ก็ต้องสั่งให้ปฏิบัติในส่วนที่ยังขาดตกบกพร่องอยู่โดยทันที ถ้าทางเกิดความเสียหายน้อย 
มีผลเพียงทําให้ขบวนรถเสียเวลาเพราะต้องลดอัตราความเร็วลงบ้างในทางตอนนั้นแล้ว 
สารวัตรแขวงบํารุงทางหรือวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต ต้องรีบสั่งการให้ดําเนินการ
ซ่อมทางให้กลับสู่สภาพเดิมโดยเร็วที่สุด  

7.1.10 การเดินตรวจทางของคนงาน เมื่อฝนตกหนักผิดปกติ 

เมื่อมีฝนตกหนักผิดปกติ นายตรวจทางหรือหัวหน้าคนงานต้องใช้ความวินิจฉัยของตนเอง 
จัดคนออกเดินตรวจทางเป็นพิเศษเพ่ิมขึ้นจากการออกตรวจทางที่จัดไว้เป็นประจํา 
และควรจํากัดเฉพาะจุดที่เคยปรากฏว่ามีอันตราย เช่น ทางตัด ถนนสูง และคอสะพาน 
เป็นต้น ถ้าการตรวจทางดังกล่าวอาจยืดเยื้อ นายตรวจทางหรือหัวหน้าคนงานต้องรายงาน
ขอกําลังเพ่ิมเติมจากสารวัตรแขวงบํารุงทาง หลังจากนั้นแล้วความรับผิดชอบในการจัดตั้ง
กําลังต่าง ๆ ย่อมตกอยู่กับสารวัตรแขวงบํารุงทางทั้งสิ้น คนเดินตรวจทางนั้นต้องมีเครื่อง
สัญญาณมือติดตัวไปด้วย คือธงในเวลากลางวัน และโคมไฟในเวลากลางคืน  
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7.1.11 การออกตรวจทางโดยนายตรวจทางในระหว่างฝนตกหนักหรือหลังจากนั้นเล็กน้อย 

นอกจากหัวหน้าคนงานและคนงาน จะต้องเดินตรวจทางแล้ว นายตรวจทางก็ต้อง 
ออกตรวจทางในตอนที่อาจเกิดอันตรายโดยใช้รถบํารุงทางด้วยไม่ว่าจะเป็นเวลากลางวัน
หรือกลางคืนในเมื่อเกรงว่าจะเกิดอันตราย การออกตรวจทางเช่นนี้จะต้องกระทําก่อน
ขบวนรถมาถึง เพ่ือให้แน่ใจว่ามีความปลอดภัยอย่างที่สุด ถ้าความจําเป็นที่จะต้องตรวจ
ทางเช่นนี้อาจต้องใช้เวลานานวัน นายตรวจทางต้องรายงานขอกําลังช่วยเหลือเพ่ิมขึ้น 
ต่อสารวัตรแขวงบํารุงทาง เพ่ือที่จะรายงานต่อไปยังวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต 

7.1.12 ประกาศเดินรถประจําสัปดาห์ 

ก) วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต ต้องส่งรายงานละเอียดเกี่ยวกับการขอเดินขบวนรถ
พิเศษและขบวนรถงาน เช่น ขบวนรถหิน ไปยังผู้ อํานวยการฝุายการเดินรถ  
หรือเจ้าหน้าที่ผู้หนึ่งผู้ใดซึ่งผู้อํานวยการฝุายการเดินรถได้มอบอํานาจให้ไว้ ล่วงหน้า
อย่างน้อยหนึ่งสัปดาห์ เพ่ือออกประกาศเดินรถประจําสัปดาห์ต่อไป 

ข) วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตหรือสารวัตรแขวงบํารุงทาง ควรวางแผนงาน 
ไว้ล่วงหน้า สําหรับงานบํารุงทางตามปกติใด ๆ ที่ต้องให้รถเบาทาง ปิดทาง  
และท่ีต้องมีสัญญาณกํากับ ควรแจ้งให้พนักงานควบคุมการเดินรถแขวงทราบล่วงหน้า 

7.1.13 ความรับผิดชอบของสารวัตรแขวงบํารุงทาง และนายตรวจทางผู้ควบคุมงาน 

งานบํารุงทางซึ่งอาจเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่ขบวนรถได้ ต้องได้รับอนุญาตจากวิศวกร
กํากับการกองบํารุงทางเขตก่อนจึงจะทําได้ ในการทํางานนี้สารวัตรแขวงบํารุงทางหรือ
นายตรวจทาง หรือผู้ทําการแทนจะต้องควบคุมด้วยตนเองอยู่หน้างาน และต้องรับผิดชอบ
จัดให้มีการปักปูายสัญญาณตามที่กําหนดไว้ และสัญญาณมือตามความจําเป็น ถ้าเป็นงาน
ฉุกเฉินจําเป็นต้องรีบทําโดยด่วน ให้สารวัตรแขวงบํารุงทาง หรือนายตรวจทาง จัดทํา 
ไปก่อนได้รับอนุญาตจากวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตได้ โดยต้องรับผิดชอบจัดให้มี
การปักปูายสัญญาณและสัญญาณมือดังที่กําหนดไว้ตามความจําเป็น การอนุญาตให้ขบวน
รถผ่านทางที่กําลังซ่อมอยู่โดยลดความเร็วตามที่กําหนดไว้นั้น จะกระทําได้ต่อเมื่อ 
ได้จัดการให้ทางตอนนั้นปลอดภัยดีแล้ว 

7.1.14 การลดความเร็ว 

ก) ถ้าวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต หรือ สารวัตรแขวงบํารุงทางเห็นว่างานใด
จําเป็นต้องให้ขบวนรถลดความเร็วแล้ว ต้องแจ้งล่วงหน้าแต่เนิ่น  ๆ ให้พนักงาน
ควบคุมการเดินรถแขวงที่เก่ียวข้องทราบข้อความที่ต้องแจ้งคือ 
(1) ลดความเร็วระหว่างเสาโทรเลขใด และช่วงสถานีใด 
(2) กําหนดความเร็วเป็นกิโลเมตรต่อชั่วโมง 
(3) ทํางานชนิดใด เป็นเวลานานเท่าใด 
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ข) สําหรับงานที่ใช้เวลานาน เช่น การเปลี่ยนราง การสร้างสะพานโดยไม่ปิดทาง  
และการใช้ทางเบี่ยงชั่วคราวซึ่งงานเหล่านี้ต้องใช้เวลาหลายวัน หรือหลายสัปดาห์  
และตลอดเวลานั้นจําเป็นต้องลดความเร็วแล้วจะต้องปักปูายสัญญาณตามที่กําหนด
ไว้คือ ปูายเตือนและปูายลดความเร็ว  

ค) สําหรับงานบํารุงทางตามปกติให้ปักปูายลดความเร็วได้ตามความเหมาะสม  
ในการปักปูายลดความเร็วตั้งแต่ 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมงลงมา จะต้องจัดให้มีคนเฝูา 
เพ่ือแสดงสัญญาณมือตลอดเวลา ตามข้อบังคับและระเบียบการเดินรถกําหนดไว้  

ง) เพ่ือใช้เป็นแนวปฏิบัติของพนักงานบํารุงทาง ขอยกตัวอย่างของงานชนิดต่าง ๆ  
ทีต่้องลดความเร็วแต่ละอย่างที่กล่าวข้างต้นดังต่อไปนี้ 

 

1) ลดความเร็ว 5 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

- ทางซ่อมใหม่เพ่ือให้รถผ่าน 

- ซ่อมสะพานโดยไม่ปิดการใช้งาน 

- ทางน้ําท่วม ไหลเชี่ยว แต่ขบวนรถยังผ่านได้ 

- สะพานหรือช่องน้ําที่มีกระแสน้ําไหลเชี่ยว และลงไปตรวจใต้น้ําไม่ได้ 

- ตลิ่งพังเล็กนอ้ย ซึ่งขบวนรถสามารถผ่านได้ 

- น้ําเซาะคอสะพาน แต่ยังไม่ถึงทาง 

2) ลดความเร็ว 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

- เปลี่ยนไม ้เหลี่ยมสะพาน หรือปรับระดับบนสะพาน 

- ยก หรือ ลดระดับทาง 

- การเปลี่ยนดินพื้นทาง 

- ทางเบี่ยง หรือประแจที่วางใหม่ 

3) ลดความเร็ว 20 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

- ทางน้ําท่วมนิ่ง แตข่บวนรถยังผ่านได้ 

- ปลี่ยนรางหรือหมอนเป็นระยะยาว 

- สร้างส่วนล่างของสะพาน 

- สะพานชั่วคราว  

4) ลดความเร็ว 30 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

- ทางท่ีต้องเปลี่ยนหมอนเป็นจํานวนมาก และยังไม่มีหมอนใหม่มาเปลี่ยน 
 

จ) นายตรวจทางต้องจัดการให้มีปูายเตือน และปูายลดความเร็ว ส่วนการปักปูาย 
ลดความเร็วในทางหลีกภายในเขตสถานี ให้ปักปูายนี้ทั้งสองด้านก่อนถึงที่ที่ต้องการ 
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จะให้ขบวนรถเบาทางในระยะสมควรแก่ความปลอดภัย และไม่ต้องปักปูายเตือน
กํากับสําหรับทางที่มีมากกว่า 2 สาย เมื่อต้องการให้ลดความเร็วในสายใดสายหนึ่ง 
ก็ควรปักปูายไว้ระหว่างทางสองสาย มิให้สูงเกินกว่า 80 เซนติเมตร และไม่ล้ําเขต
โครงสร้าง  

ฉ) ในกรณีที่มีดินพัง น้ําท่วม ทางขาด หรือเกิดเหตุการณ์ที่คาดไม่ถึง อันจําเป็นต้อง 
ลดความเร็ว นายตรวจทางต้องจัดการให้ความปลอดภัยแก่ขบวนรถทันทีโดยปักปูาย
สัญญาณตามที่กําหนดไว้ และต้องจัดคนงานที่มีความชํานาญและไว้ใจได้ให้เฝูาทาง 
ทั้งสองด้าน และจุดอ่ืน ๆ ที่จําเป็นระหว่างทางตอนนั้นอีกด้วย คนงานดังกล่าวมี
หน้าที่ต้องรีบจัดการให้ความปลอดภัยแก่ขบวนรถทันที โดยการให้สัญญาณมือ 

ช) นายตรวจทางและหัวหน้าคนงานต้องมีปูายสัญญาณครบชุดไว้อย่างน้อย 1 ชุด  
ซึ่งประกอบด้วย ปูายเตือนสามเหลี่ยม ปูายเตือนวงกลม ปูายลดความเร็ว  
และปูายแดง อย่างละ 2 แผ่น 

7.1.15 การปิดทาง 

ก) ก่อนที่จะทํางานใด ๆ ซึ่งต้องปิดทาง วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตสารวัตรแขวง
บํารุ งทาง หรือสารวัตรงานเครื่องกลบํารุ งทางหนัก ผู้ ขอประกาศปิดทาง  
ต้องรับผิดชอบในการเตรียมดําเนินการให้พร้อมสําหรับงานนั้น ๆ  

ข) งานปิดทางระหว่างสถานี เป็นหน้าที่ของวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต สารวัตร
แขวงบํารุงทาง สารวัตรงานเครื่องกลบํารุงทางหนักหรือผู้แทน ต้องจัดทําก่อนที่จะ 
ปิดทาง โดยต้องประสานกับพนักงานควบคุมการเดินรถแขวงเสียก่อน เพ่ือมิให้ 
ขบวนรถเสียเวลามากเกินไป ทั้งนี้ยกเว้นในกรณีฉุกเฉินจริง ๆ ห้ามเริ่มทํางาน 
ในทางเปิด ณ ตอนที่ต้องการให้ปิดทาง จนกว่าจะได้รับหลักฐานการปิดทาง 
จากนายสถานีทางสะดวก และจนกว่าจะได้ปักปูายสัญญาณทุกชนิดที่จําเป็น  
ตลอดทั้งการจัดให้มีการแสดงสัญญาณมือตามความจําเป็น 

ค) ในกรณีฉุกเฉินซึ่งไม่มีเวลาพอจะติดต่อกับพนักงานควบคุมการเดินรถแขวงก่อน  
เพ่ือความปลอดภัย ให้เจ้าหน้าที่ฝุายการช่างโยธาผู้ซึ่งต้องการปิดทางติดต่อ 
โดยตรงทันทีกับนายสถานีทางสะดวกซึ่ งอยู่ ใกล้ที่สุด เ พ่ือประกาศปิดทาง 
และต้องรายงานให้ผู้บังคับบัญชาทราบโดยตรงในกรณีเช่นนี้ เจ้าหน้าที่บํารุงทาง 
ต้องจัดคนให้สัญญาณมือเพ่ือแสดงสัญญาณ “ห้าม” แก่ขบวนรถเป็นระยะไม่น้อย
กว่า 800 เมตร จาก 2 ด้านของที่ซึ่งจะต้องปิดทาง และถ้ามีปูายแดง และปูายเตือน
สามเหลี่ยมก็ให้จัดการปักกํากับไว้อีกด้วย 
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7.1.16 สัญญาณเกี่ยวกับอันตราย 

ก) พนักงานขับรถ ต้องหยุดขบวนรถโดยไม่ล้ําปูายแดงที่ปักไว้ และต้องปฏิบัติตาม
สัญญาณมือ 

ข) เมื่อเจ้าหน้าที่บํารุงทาง ซึ่งควบคุมอยู่ ณ จุดอันตรายเห็นว่าสภาพทางปลอดภัยแล้ว  
ก็แจ้งให้พนักงานขับรถทราบโดยตนเองเพ่ือให้เคลื่อนขบวนรถต่อไปได้อย่างปลอดภัย
และจะต้องคอยให้สัญญาณมือตลอดเวลาที่ขบวนรถผ่าน 

7.1.17 งานที่ทําในขณะอากาศวิปริต 

ก) ในขณะที่อากาศวิปริต เช่น มีหมอกลงจัด พายุ ฝนตกหนักผิดปกติ หรืออากาศร้อน
ผิดปกติ เป็นต้น ห้ามมิให้เริ่มทํางานบํารุงทางที่จําเป็นต้องลดความเร็วของขบวนรถ 
หรือจะต้องหยุดขบวนรถ เว้นไว้แต่จะเป็นงานด่วน ซึ่งจําเป็นต้องรีบทําในทันทีทันใด 

ข) ถ้าจําเป็นจะต้องทํางานดังกล่าวโดยปักปูายสัญญาณคุ้มกันตา มกฎข้อบังคับ 
และระเบียบการเดินรถคุ้มกันไว้แล้ว ก็ควรจัดคนให้สัญญาณมือไว้ในระยะไม่ต่ํากว่า 
100 เมตร พ้นจากปูายเตือนออกไปอีกด้วย เพ่ือแสดงสัญญาณมือต่อขบวนรถ 
ที่จะเข้ามา 

7.1.18 การฝุาฝืนสัญญาณ 

ทุก ๆ ครั้งที่พนักงานขับรถฝุาฝืนสัญญาณที่จัดแสดงไว้ หรือสัญญาณเตือน เจ้าหน้ าที ่
บํารุงทางต้องรายงานให้ผู้บังคับบัญชาทราบทันที โดยแจ้งเลขของขบวนรถและความเร็ว
โดยประมาณ ในกรณีที่มีการฝุาฝืนสัญญาณมือนั้น คือ พนักงานขับรถสามารถมองเห็น 
คนให้สัญญาณมือแต่ไกลได้อย่างชัดเจน 

7.1.19 คนให้สัญญาณมือ 

ก) คําว่า คนให้สัญญาณมือ ในที่นี้ให้หมายถึงคนให้สัญญาณด้วยธงในเวลากลางวัน  
และคนให้สัญญาณด้วยโคมไฟในเวลากลางคืนด้วย 

ข) (1) นายตรวจทางต้องจัดคนให้สัญญาณมือ ต้องตรวจสอบดูว่าหัวหน้าคนงาน
ดังกล่าวได้ผ่านการอบรมให้สัญญาณมือและมีความเข้าใจหน้าที่ซึ่งต้องปฏิบัติ 
ไว้อย่างดีแล้วและที่สําคัญอย่างยิ่ง คือ ต้องแน่ใจว่าคนให้สัญญาณมือนั้นสามารถ
ปฏิบัติตามคําสั่ง ได้โดยถูกต้องตามระเบียบด้วย 
(2) นายตรวจทางและหัวหน้าคนงานต้องแน่ใจว่า คนให้สัญญาณมือทุกคน  
รู้จักวิธีใช้สัญญาณมือ ในเวลากลางวันคนให้สัญญาณมือต้องมีธงแดง 1 ธงเขียว 1  
และในเวลากลางคืน ต้องมีโคมไฟสัญญาณ อีก 1 ดวงด้วย 



                                                                 

 

 

7-9 คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ค) (1) นายตรวจทางต้องจัดคนให้สัญญาณมือไว้ตามจุดที่คาดว่าจะมีอันตรายในเวลา 
ฝนตก และท่ีอาจจําเป็นต้องลดความเร็ว 
(2) ต้องอบรมผู้ให้สัญญาณมือให้เข้าใจ เมื่อเกิดมีดินพัง น้ําท่วมสะพานหรือท่อชํารุด 
หรือเหตุอ่ืนซึ่งทําให้ขบวนรถไม่ปลอดภัย และผู้ให้สัญญาณมือจะต้องปฏิบัติการ 
ตามลําพังหรือร่วมกัน 
(3) ถ้าจําเป็นต้องเตือนพนักงานขับรถให้ลดความเร็วลงแล้ว คนให้สัญญาณมือ 
แต่ละคนต้องแยกทางกันไปเป็นระยะไม่น้อยกว่า 800 เมตร และเตรียมพร้อม 
ที่จะแสดงสัญญาณ “ให้ขบวนรถเคลื่อนไปได้โดยระมัดระวัง”  

ง) เจ้าหน้าที่บํารุงทางต้องแจ้งนายสถานีทั้งสองด้านของทางตอนที่มีดินพัง หรือจุด 
ที่มีสิ่งกีดขวางอยู่และให้เตือนพนักงานขับรถระมัดระวังสังเกตดูสัญญาณมือด้วย 

จ) (1) นายตรวจทางต้องเลือกคนที่มีประสบการณ์ในการปฏิบัติงานอย่างเหมาะสม  
และไม่ควรจะสับเปลี่ยนคนที่ทํางานอยูประจํา จนกว่าการเดินรถจะเข้าสู่ภาวะปกติ 
(2) คนงานที่ปฏิบัติงานในเวลากลางวันมาแล้ว ไม่ควรใช้เป็นคนให้สัญญาณมือ 
ในเวลากลางคืน ถ้าสามารถหลีกเลี่ยงได้ 

ฉ) เมื่อใดนายตรวจทางพิจารณาแล้วเห็นว่า จําเป็นต้องมีผู้ให้สัญญาณมือ ก็ให้รายงาน
ต่อวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต และสารวัตรแขวงบํารุงทาง และจัดคน 
เข้าทําหน้าที่ทันทีโดยไม่ต้องรอรับอนุมัติ ในกรณีฉุกเฉินนายตรวจทางและหัวหน้า
คนงานต้องจัดการไปตามความจําเป็นโดยไม่ต้องรอรับคําสั่งจากผู้บังคับบัญชา 

7.1.20 การปฏิบัติตามกฎข้อบังคับ 

ก) เหตุการณ์ใด ๆ ที่กระทบกระเทือนถึงความปลอดภัย เกี่ยวกับการเดินรถ ทางถาวร 
สิ่งก่อสร้าง ผู้ โดยสาร หรือพนักงานของการรถไฟฯ หรือให้เกิดความสูญเสีย 
แก่การรถไฟฯ โดยมิได้คาดหมายแล้วให้ถือเป็นเหตุอันตรายที่ต้องรายงานทั้งสิ้น 

ข) ข้อบังคับและระเบียบการเดินรถ เกี่ยวกับเหตุอันตราย ระเบียบการ และคําสั่ง 
ที่เก่ียวข้อง 

ค) เมื่อมีเหตุการณ์ที่ผิดปกติใด ๆ เกิดขึ้นเนื่องมาจากมีสิ่งกีดขวางทางหรื อมีความ
บกพร่องเกิดขึ้นกับขบวนรถหรือเครื่องสัญญาณ หรือเมื่อส่วนใด ๆ ของทาง 
หรือสถานที่ชํารุดหรืออาจเกิดชํารุด หรือเพราะเหตุอ่ืนใด ซึ่งอาจกระทบกระเทือนถึง
การเดินรถหรือความปลอดภัยของประชาชนหรือทรัพย์สิน ผู้ปฏิบัติงานฝุาย 
การช่างโยธาทุกคนจะต้องจัดการ ดังต่อไปนี้ 

- รีบจัดการห้ามขบวนรถซึ่งถ้าผ่านมาอาจเกิดอันตราย 

- รีบจัดการรื้ อย้ ายสิ่ งกีดขวางออกให้ พ้นทางหรือแก้ ไขความบกพร่อง  
ถ้าตนมีความสามารถหรือมีทางท่ีพอจะทําได้ 
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- หากเกิดเหตุอันตรายต่อการเดินรถต้องแจ้งให้นายสถานีทางสะดวกที่อยู่ใกล้สุด
ทราบโดยวิถีทางที่เร็วที่สุด 

7.1.21 วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต สารวัตรแขวงบํารุงทาง และนายตรวจทาง  
ต้องไปยังที่เกิดเหตุ 

ก) เมื่อได้รับแจ้งเหตุหรือมีเหตุอันตรายเกิดขึ้นทําให้ทางหรือสิ่งปลูกสร้างส่วนใด ๆ 
เสียหายขบวนรถผ่านไม่ได้ตามปกติ ให้เป็นหน้าที่ของนายตรวจทางที่จะต้องไปยัง 
ที่เกิดเหตุโดยทันที แล้วแจ้งรายละเอียดให้สารวัตรแขวงบํารุงทางและวิศวกรกํากับการ
กองบํารุ งทางเขตทราบ เ พ่ือที่ จะได้ พิจารณาว่าควรจะดําเนินการอย่างใด 
ตามควรแก่กรณี ก่อนที่สารวัตรแขวงบํารุงทางหรือวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต
จะเดินทางไปยังที่เกิดเหตุ นายตรวจทางควรรวบรวมพนักงาน คนงานและเครื่องมือ 
ไปด้วยตามที่เห็นว่าจําเป็น 

ข) เมื่อได้รับแจ้งเหตุอันตรายที่ทําให้การเดินขบวนรถขัดข้อง สารวัตรแขวงบํารุงทาง 
และวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตควรไปยังที่ เกิดเหตุ ถ้าเหตุอันตรายนั้น 
มีเหตุการณ์ที่บังคับให้ต้องควบคุมและสั่งการด้วยตนเอง 

ค) ในกรณีที่ เ หตุ อันตรายอย่ างร้ ายแร ง เกิดขึ้ น ใน พ้ืนที่ กองบํ ารุ งทาง เขต อ่ืน  
แต่วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตข้างเคียงอาจให้ความช่วยเหลือได้เร็วกว่า  
ก็ให้วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตผู้นั้นแจ้งให้วิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต
เจ้าของพ้ืนที่ ที่เกิดเหตุทราบและตนเองต้องพร้อมที่จะให้ความช่วยเหลือทุกอย่าง 
ที่จําเป็น ถ้าวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขตข้างเคียงนั้นเห็นชัดว่าตนสามารถ 
จะไปถึงที่เกิดเหตุได้ก่อน ก็ต้องรีบออกเดินทางทันทีและแจ้งให้วิศวกรกํากับการ 
กองบํารุงทางเขตเจ้าของพ้ืนที่นั้นทราบว่าตนได้เดินทางมาแล้ว ผู้ไปถึงที่เกิดเหตุ 
ได้ก่อนจะต้องเข้าควบคุมและดําเนินการตามกรณีจนกว่าวิศวกรกํากับการ 
กองบํารุงทางเขตเจ้าของพ้ืนที่จะไปถึง 

ง) ถ้ามีผู้บาดเจ็บสาหัสจําเป็นต้องตามแพทย์หรือมีผู้เสียชีวิตต้องแจ้งเจ้าหน้าที่ตํารวจ  
ก็ต้องอํานวยความสะดวกทุกอย่าง เพ่ือให้บุคคลดังกล่าวไปถึงที่เกิดเหตุโดยเร็ว  
และยอมให้เดินทางไปกับรถบํารุงทางได้ ในเมื่อมีพนักงานผู้มีสิทธิใช้รถบํารุงทาง
ควบคุมไปด้วย 

7.1.22 การปฏิบัติ ณ ที่เกิดเหตุ 

ก) ของนายตรวจทาง 
(1) จัดการปักปูายแสดงสัญญาณเพ่ือปูองกันอันตราย ตามข้อบังคับและระเบียบ 

การเดินรถ 
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(2) ให้การช่วยเหลือ ให้การปฐมพยาบาลทันทีแก่ผู้ โดยสารและพนักงาน 
ของการรถไฟฯ ที่ได้รับบาดเจ็บ และช่วยผู้ที่ติดอยู่ในรถ ถ้ามีแพทย์มาด้วย 
ในขบวนรถก็ให้ขอความช่วยเหลือทันที 

(3) แจ้งนายสถานีทางสะดวกที่ ใกล้ที่สุดทราบ หลังจากได้สํารวจสภาพการ 
อย่างคร่าว ๆ แล้วให้แจ้งนายสถานีทางสะดวกที่อยู่ใกล้ที่สุดทราบโดยย่อ  
ถึงลักษณะและขอบเขตของเหตุอันตรายพร้อมกับระบุจํานวนผู้ เสียชีวิต  
ถ้ามีให้พิจารณาว่าฝุายใดควรต้องทราบอะไรบ้าง และดูมิให้ขาดตกข้อความ 
ที่เก่ียวข้อง 

(4) การขนสิ่งกีดขวางออกในเบื้องต้น จัดการขนย้ายสิ่งกีดขวางเท่าที่จะไม่เป็น 
การเสียหาย หรือทําลายหลักฐานเกี่ยวกับเหตุอันตรายออก โดยใช้วัสดุ 
และสิ่งอํานวยความสะดวกใด ๆ เท่าที่มีอยู่จนกว่าขบวนรถช่วยเหตุอันตราย 
จะมาถึง 

(5) รายงานทางโทรศัพท์แจ้งสภาพการและการดําเนินงานขั้นต้นให้สารวัตร 
แขวงบํารุงทางทราบ ให้แจ้งสาเหตุของเหตุอันตรายหรือความเห็นของตน 
ว่าอะไรเป็นสาเหตุ แจ้งสภาพความเสียหายและรายงานความช่วยเหลือ 
ทางวัสดุและแรงงานเพียงใด 

(6) บันทึกรายละเอียด ให้บันทึกรายละเอียดของเหตุ อันตรายและลักษณะ 
พิเศษใด ซึ่งเก่ียวกับสาเหตุอันอาจเป็นประโยชน์ในการสอบสวน 

(7) รักษาร่องรอย ให้รักษาร่องรอยทุกอย่างไว้และบันทึกลักษณะ และระยะต่าง ๆ  
ที่เก่ียวข้องกันของรอยล้อทั้งหมดที่ปรากฏอยู่บนราง บนหมอน และบนเครื่องยึด
เหนี่ยว (โดยเฉพาะระหว่างจุดเริ่มปีนรางและตกจากราง) เพ่ือให้สามารถเขียน
แผนผังสังเขปที่เกิดเหตุได้ถูกต้อง 

ข) การปฏิบัติของสารวัตรแขวงบํารุงทาง 
(1) ตรวจดูว่าการปฏิบัติตามที่กําหนดไว้ในข้อ ก. ข้างบนนั้น นายตรวจทาง 

ได้กระทําไปโดยถูกต้องครบถ้วนแล้วหรือไม่  ถ้าส ารวัตรแขวงบํารุงทาง 
เป็นผู้มาถึงที่เกิดเหตุก่อนก็ควรดําเนินการเสียเองตามที่กําหนดไว้แล้วนั้น 

(2) ในกรณีรถตกราง ต้องตรวจสภาพของทางถาวร และล้อเลื่อนพร้อมกับเจ้าหน้าที่
ท้องถิ่นที่ เกี่ยวข้องซึ่งอยู่  ณ ที่ เกิดเหตุ แล้วร่วมกันทําบันทึกรายละเอียด 
ของการตรวจใน แบบพิมพ์บันทึกการตรวจและพิจารณาวินิจฉัยในกรณี 
รถตกราง ซึ่งจะต้องส่งสําเนาให้ผู้เกี่ยวข้องต่อไป 

(3) ติดต่อวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต นายสถานีทางสะดวกและพนักงาน
ควบคุมการเดินรถแขวง แจ้งรายละเอียดว่ากําลังปฏิบัติการอยู่อย่างไร  
และควรแจ้งให้ทราบด้วยว่า ขบวนรถจะผ่านได้ เมื่อใด  การแจ้งวิศวกร 
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กํากับการกองบํารุงทางเขตควรรายงานความต้องการความช่วยเหลือทางวัสดุ  
และแรงงานด้วย 

(4) จัดวิธีดําเนินงานเพ่ือให้การเดินรถเข้าสู่สภาพเดิมโดยเร็วและดูแลให้งานนั้น
ดําเนินการต่อเนื่องจนกว่าจะแล้วเสร็จ 

(5) ตรวจการให้ทางสะดวก ขอดูตั๋ว หรือแผ่นตราทางสะดวก และระบบอาณัติ
สัญญาณอ่ืน ๆ 

(6) จัดทํารายงานเหตุอันตรายเบื้องต้น 

ค) การปฏิบัติของวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต 
(1) ตรวจดูว่าได้มีการดําเนินงานเพ่ือให้ขบวนรถผ่านได้ตามปกติไว้แล้วอย่างพอเพียง 

และดูแลให้งานสําเร็จลุล่วงไปโดยเร็ว 
(2) ประมาณการความ เ สี ยห าย เบื้ อ งต้ นพร้ อมทั้ ง ร า ย ง านสถานการณ์  

และต้องการความช่วยเหลืออย่างใด ตลอดจนประมาณเวลาเปิดทาง 
ได้ ให้วิศวกรใหญ่ฝุายการช่างโยธาทราบ วิศวกรใหญ่หรือรองวิศวกรใหญ่ 
ฝุายการช่างโยธา อาจไปยังที่เกิดเหตุในกรณีท่ีมีเหตุอันตรายร้ายแรง 

(3) พิจารณาเสนอความเห็นต่อจากรายงานของสารวัตรแขวงบํารุงทางตามลําดับชั้น
ขึ้น ไป การที่จะเสนอรายงานโดยไม่มีบันทึกอย่างใดอ่ืนนอกจากคําว่ า  
“เพ่ือทราบ” นั้น ไม่เป็นการเพียงพอควรต้องแจ้งรายละเอียดให้ชัดแจ้งยิ่งขึ้น 
เว้นไว้แต่จะเป็นเหตุ อันตรายและเหตุการณ์เล็ก  ๆ น้อย ๆ จุดประสงค์ 
ของรายงานนั้นไม่ใช่ ให้แจ้งแต่ เพียงว่ามี เหตุการณ์เกิดขึ้น แต่ ต้องชี้แจง 
ด้วยว่าเหตุการณ์นั้นเกิดขึ้นได้อย่างไร ในรายงานต้องแจ้งให้ทราบถึงสาเหตุ 
ที่ก่อให้เกิดเหตุอันตราย และต้องเสนอวิธีปูองกันอันตรายในทํานองเดียวกันนั้น 
มิให้เกิดขึ้นได้ในภายภาคหน้าด้วย 

ง) การรายงานต่อวิศวกรใหญ่ฝุายการช่างโยธา 
(1) เมื่อเปิดการเดินรถได้ตามปกติแล้ว สารวัตรแขวงบํารุงทางต้องเสนอรายละเอียด

ตามแบบรายงานเหตุ อันตราย ไปยังวิศวกรกํากับการกองบํารุงทางเขต  
ผู้ซึ่งจะเสนอความเห็นตามลําดับชั้นต่อไปยังวิศวกรใหญ่ฝุายการช่างโยธา โดยเร็ว
ที่สุด ในรายงานนั้นต้องมีรายละเอียดดังนี้ 

- ลักษณะของเหตุอันตราย 

- สาเหตุ 

- รายละเอียดที่เกี่ยวกับผู้โดยสาร และพนักงานของการรถไฟฯ ที่เสียชีวิตและ
บาดเจ็บ 

- ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับทางและสิ่งปลูกสร้าง 
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- รายละ เ อียด เกี่ ย วกับฝนตก และการ เดินตรวจทาง  (ถ้ ามี จั ด ไว้ )  
ในกรณีที่ทางชํารุดเพราะน้ําท่วม 

- การดําเนินงานเพื่อเปิดทางให้ขบวนรถผ่าน 

- เวลาที่ซ่อมทางเสร็จ 

- รายละเอียดเกี่ยวกับสภาพของทางก่อนถึงจุดตกราง 

- ข้อความอ่ืน ๆ อันอาจเป็นประโยชน์ในการชี้ให้เห็น สาเหตุของเหตุอันตราย
นี้ได้ในรายงานนี้จะต้องเสนอรูปสังเขปแสดงมิติที่สําคัญ ๆ สถานที่ตั้งอยู่ 
ของล้อเลื่อน รอยล้อรถที่ ตกราง รอยบนราง 

(2) ถ้ามีความเสี ยหายเพราะน้ํ าท่วม วิศ วกรกํากับการกองบํ ารุ งทาง เขต  
ต้องดําเนินการสืบสวนแล้วเสนอรายงานตามหลักวิชาพร้อมแผนผังไปยังวิศวกร
ใหญ่ฝุายการช่างโยธาภายในหนึ่งเดือน หลังจากเปิดการเดินรถแล้ว ในรายงานให้
เสนอวิธีแก้ไขที่จําเป็นโดยละเอียดพร้อมทั้งรูปตัดทางหรือประวัติทางประธาน 
(ถ้ามี) ของจุดหรือตอนที่ได้รับความเสียหาย 

7.1.23 การตรวจสภาพที่รถตกรางและทําแผนผังสังเขป 

พนักงานบํารุงทางผู้ไปถึง ณ ที่เกิดเหตุต้องปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
ก) ตรวจดูสถานที่เกิดเหตุให้ทั่วตลอดจนทางที่ขบวนรถเพ่ิงผ่านมาตกราง แล้วบันทึก 

สิ่งที่สังเกตเห็นว่าผิดปกติโดยเฉพาะอย่างยิ่งส่วนของรถหรือวัสดุ อ่ืน ๆ ที่ตกอยู่บนทาง
หรือใกล้ทาง 

ข) ทํารูปสังเขปแสดงระยะต่าง ๆ ทั่วบริเวณที่เกิดเหตุเพ่ือให้สามารถถอดทําเป็นแผนผัง
ฉบับแจ้งมิติ และแสดงลักษณะต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องซึ่งรวมทั้งทางรถไฟย้อนหลัง 
จากจุดที่ตกจากราง (เช่น ระยะกิโลเมตรรัศมีโค้งอัตราส่วนลาดทางผ่านเสมอระดับ
สะพาน และขอบเขตของทางถมทางตัด เป็นต้น) รอยล้อรถที่ตกราง จุดที่ล้อรถเริ่ม 
ปีนราง และที่ตกจากรางล้อรถคู่ใดของรถหลังใดตกรางก่อน จุดที่รถตกรางแล้ว 
มาหยุดอยู่ และจุดที่พบรางหรือบางส่วนของราง และส่วนประกอบต่าง ๆ ที่หลุดออก
สําหรับการตกรางในย่านสถานี แผนผังที่ทําขึ้นนั้นควรแสดงทางรถไฟที่ข้างเคียงกัน 
ให้พอที่จะชี้ให้เห็นการเคลื่อนไหวของขบวนรถที่ตกรางและบันทึกไว้ให้ถูกต้องด้วย 
ว่าขณะที่เกิดเหตุนั้นสัญญาณประจําทีอ่ยู่ในท่าใด 

ค) วัดความกว้างของทาง และความแตกต่างของระดับรางทั้งสองข้าง ตรงหัวต่อรางทุก ๆ 
แห่ง และที่ตรงจุดวัดค่ามิติทางเรขาคณิตของทาง ย้อนหลังเป็นระยะทางไม่น้อยกว่า 
125 เมตร ก่อนจะถึงรอยแรกของล้อที่ตกจากรางแล้วบันทึกลงไว้ในรายงาน  
ถ้าเหตุอันตรายเกิดขึ้นในทางโค้ง ให้วัดระยะลูกศรตามวิธีสอบโค้งด้วยเส้นเชือก  
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ดังมีกําหนดไว้ในแบบพิมพ์บันทึกการตรวจและพิจารณาวินิจฉัยในกรณีรถตกราง 
ในช่วงทางดังกล่าวนี้  ให้บันทึกว่ามีหมอนท่อนใดผุหรือชํารุดมากน้อยเพียงใดอยู่  
ณ ที่ ใด รางคดงอหรือไม่และสึกหรอเพียงใด หินโรยทางมีบริบูรณ์หรือพร่อง 
จากมาตรฐานเพียงใด เหล็กประกับราง สลักเกลียวต่อราง เครื่องยึดเหนี่ยวราง 
ขาดหาย หลวมหรือชํารุดหรือไม่ นอกจากนั้น ให้บันทึกรายละเอียดเกี่ยวกับสภาพ 
ของทางในตอนนั้นด้วยการวัดและการบันทึกดังกล่าวนี้ เป็นหน้าที่ของสารวัตร 
แขวงบํารุงทาง ซึ่งอยู่ ณ ที่นั้น และต้องทําร่วมกับเจ้าหน้าที่ท้องถิ่นที่เกี่ยวข้อง  
ซึ่งจะต้องลงนามรับรองว่าบันทึกต่าง ๆ ตามแบบพิมพ์บันทึกการตรวจและพิจารณา
วินิจฉัยในกรณีรถตกราง นั้นถูกต้องดีแล้ว 

ง) ตรวจดูรถที่ตกรางเพ่ือค้นหาสิ่งชํารุดซึ่งมิได้เป็นผลมาจากการตกราง แต่อาจจะเป็น
สาเหตุทําให้รถตกรางได้ แล้วบันทึกไว้ ความชํารุดของล้อเลื่อนซึ่งตามปกติอาจทําให้
รถตกรางได้เป็นอย่างมาก คือ หม้อเพลาชํารุด แหนบแบนหรือหัก ระยะระหว่าง 
คู่ล้อเลื่อนผิดจากมาตรฐาน และปลอกล้อสึกความสึกของล้อให้วัดด้วยเครื่องวัดเฉพาะ 
พนักงานบํารุงทางทุกคนควรศึกษาให้รู้พิกัดสูงและต่ําต่าง ๆ ที่อนุญาตไว้เพ่ือจะได้
เข้าใจสังเกต วิธีตรวจสอบล้อและเพลาหลังจากเกิดเหตุอันตราย หากมีกรณีสงสัย 
และวัดสอบไม่ได้ ณ ที่เกิดเหตุ ก็ให้แจ้งให้ฝุายที่เกี่ยวข้องดําเนินการวัดสอบให้แน่ชัด
ในภายหลัง เพื่อใช้ประกอบการพิจารณา 

จ) บันทึกจุดที่พบเครื่องประกอบหรืออุปกรณ์ของรถที่หัก หลุด และเครื่องประกอบ 
ของทางรถไฟที่สงสัยว่าจะเป็นสาเหตุทําให้รถตกราง ที่ตกอยู่ให้ครบถ้วนแล้ว 
แนบไปกับแบบพิมพ์บันทึกการตรวจและพิจารณาวินิจฉัยในกรณีรถตกรางด้วย  
พร้อมภาพถ่ายถ้าสามารถทําได้ ต้องตรวจสภาพของชิ้นส่วนอุปกรณ์ดังกล่าวว่า 
มีรอยร้าวเก่าเป็นสนิม หรือรอยร้าวใหม่สีตะกั่ว หากเป็นแหนบก็ให้ตรวจดูว่าอยู่  
ในชั้นใด และหักระยะห่างจากปลายนอกสุดเท่าใด 

ฉ) ถ้าทําได้ตรวจและบันทึกสภาพการบรรทุกของในรถบรรทุกที่ตกราง การบรรทุกเกิน
พิกัดหรือเฉลี่ยน้ํ าหนักไม่สม่ํ าเสมอกันบางครั้ ง เป็นสาเหตุทําให้รถตกรางได้  
การตรวจเกี่ยวกับเรื่องนี้เป็นหน้าที่ของพนักงานผู้รับผิดชอบโดยเฉพาะซึ่งจะต้อง
กระทําต่อหน้าเจ้าหน้าที่ท้องถิ่นท่ีเกี่ยวข้องพึงระมัดระวังในการตรวจเพ่ือให้แน่นอนว่า
การบรรทุกไม่สม่ําเสมอดังที่ปรากฏนั้นมิใช่เป็นผลมาจากเหตุอันตรายนั้นเองทําให้
สัมภาระเคลื่อนที่ 

ช) ตรวจดูรายงานผลการซ่อมทาง เพ่ือให้ทราบว่ามีการซ่อมทางช่วงนั้นครั้งสุดท้ายเมื่อใด 

7.1.24 การเปิดทางให้ขบวนรถผ่าน 
 

ก) การประสานงานระหว่างฝุาย  ฝุายการช่างกลรับผิดชอบในการยกรถหรือส่วน 
ของรถที่ชํารุดซึ่งกีดขวางทางเนื่องจากเหตุอันตรายให้พ้นทาง ฝุายการช่างโยธา
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รับผิดชอบในการซ่อมทาง เมื่อมีการประสานงานควรให้ความร่วมมือ เพ่ือจะสามารถ
เปิดทางให้ขบวนรถผ่านได้ด้วยความรวดเร็ว 

ข) การซ่อมทางชํารุด ในเบื้องต้นควรซ่อมทางเพียงเท่าที่จําเป็น เพ่ือให้รถผ่านได้ 
โดยเสียเวลาแต่น้อย โดยรีบจัดหาวัสดุต่าง ๆ ที่จําเป็นต้องใช้ เสร็จแล้วจึงปรับปรุง 
ทางตอนนั้นให้เข้าสู่มาตรฐานภายหลัง 

ค) ประแจ ในกรณีที่เกิดความเสียหายอย่างมากแก่ประแจ ในทางเปิดให้ใช้วิธีใดก็ตาม 
ที่จะให้รถผ่านได้โดยเร็วที่สุด แม้จะต้องใช้รางท่อนเดียวเปลี่ยนแทนรางประคองลิ้น 
และรางลิ้น หรือ หัวตะเฆ่ ก็ให้จัดทําได้ 

ง) ทางขาด ในกรณีทางขาดตามปกติควรให้น้ําลดลงเสียบ้างก่อนที่จะพยายามอุดช่องโหว่
หรือสร้างสะพานชั่วคราว หรือสะพานแบลีย์ 

จ) ทางเบี่ยง ถ้าจําเป็นต้องใช้วิธีสร้างทางเบี่ยงชั่วคราว เพ่ือให้ขบวนรถผ่านรถทุกขบวน
ต้องหยุดก่อนเดินเข้าสู่ทางเบี่ยงแล้วจึงผ่านเข้าไปโดยใช้ความเร็วไม่เกิน 15 กิโลเมตร
ต่อชั่วโมง ตลอดระยะทางที่ใช้ทางเบี่ยงนั้น  

ฉ) การใช้แม่แคร่รางเหล็กเป็นสะพานช่วงสั้นในกรณีฉุกเฉินอาจใช้แม่แคร่รางเหล็ก 
ช่วงยาวไม่เกิน 4.50 เมตร ได้เป็นการชั่วคราว โดยมีเงื่อนไขดังต่อไปนี้ 

(1) แม่แคร่รางเหล็กต้องวางเต็มขนาดความกว้างของคอกหมูที่ทําด้วยหมอนไม้  
ที่รองรับแคร่ให้ใช้ไม้เหลี่ยมสะพานขนาด 30 x 30 ซม. หรือให้ใช้หมอน 
วางขวางชิดกัน และต้องมีความยาวให้เพียงพอที่จะวางแม่แคร่รางเหล็ก 
ได้ทั้งสองแคร่ 

(2) ที่ปลายแม่แคร่รางเหล็กต้องตีตะปูรางยึดกับไม้ที่รองรับ 
(3) แต่ละแม่แคร่ ซึ่งมีจํานวนรางไม่เป็นคู่ ต้องวางคว่ําหงายสลับกัน คือ วางราง 

คว่ําหนึ่งท่อนหงายหนึ่งท่อน ชิดกัน และวางท่อนริมนอกทั้งสองท่อนเอาสันขึ้น 
ต้องรัดแม่แคร่รางเหล็กให้แน่นด้วยเหล็กรัดที่ริมตะม่อหรือเสาตับหรือคอกหมู 
และตอนกลางช่องทุกระยะไม่เกิน 1.50 เมตร หรืออาจจะใช้หมอนประกับข้าง
ใต้แม่แคร่ และร้อยด้วยสลักเกลียวขันติดกับหมอนในทาง หมอนเว้นหมอน แล้ว
อัดลิ่มรัดแม่แคร่ให้แน่นก็ได้ ทั้งนี้ต้องไม่ใช้รางที่สึกหรอมากทําแม่แคร่ 

(4) ให้ใช้แม่แคร่รางเหล็กนี้ใต้รางที่รถเดินแต่ละข้าง โดยให้ศูนย์กลางของแม่แคร่อยู่
ใต้ศูนย์กลางของรางที่รถเดินพอดี และแม่แคร่ทั้งสองข้างนั้นต้องอยู่ในระดับ
เดียวกันจริง ๆ เพ่ือที่จะให้รางทุกท่อนรับเฉลี่ยน้ําหนักโดยสม่ําเสมอ 

(5) การรัดแม่แคร่รางเหล็กด้วยเหล็กรัด จะต้องตรึงหมอนติดกับแม่แคร่รางเหล็กทุก 
ๆ หมอนท่อนที่ 3 (หมอนเว้น 2 หมอน) ด้วยเหล็กรัดหรือจะใช้หมอนประกับดัง
ข้อ 3) ก็ได้ 
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(6) ความเร็วของขบวนรถต้องไม่เกิน 15 กิโลเมตรต่อชั่วโมง รางที่จะใช้ทํา 
แม่แคร่รางเหล็กควรเป็นรางเก่าที่ยังใช้วางในทางหลีกได้ จํานวนรางใน 
แม่แคร่หนึ่ง ๆ ที่ต้องใช้วางใต้รางที่รถเดินแต่ละข้างสําหรับช่วงต่าง ๆ นั้น  
ต้องไม่น้อยกว่าจํานวนที่กําหนดไว้ดังต่อไปนี้ 

 

ช่วงเป็นเมตร ราง 50 ปอนด์ ราง 60 ปอนด์ ราง 70 ปอนด์ 

1.50 
2.00 
2.50 
3.00 
3.50 
4.00 
4.50 

7 
7 
9 
13 
17 
21 
25 

5 
7 
9  
11 
13 
17 
21 

5 
5 
7 
9 
11 
13 
17 

 

ให้วางแม่แคร่รางเหล็กเป็น 2 ชั้น ได้เมื่อจําเป็น แต่ชั้นล่ างต้องมีจํานวนราง 
ไม่เกิน 15 ท่อนในแม่แคร่หนึ่ง ๆ ช่วงที่ให้ไว้นี้ หมายถึงช่วงระหว่างศูนย์กลาง
ของที่รองรับแม่แคร่ (Effective span) 

(7) การใช้แม่แคร่รางเหล็กเป็นสะพานสั้น อาจใช้แบบแม่แคร่รางลูกบวบชนิดแขวน
หรือแบบสาแหรกหิ้ วราง ตามแผนผังที่กําหนดก็ได้  ถ้ามี อุปกรณ์คร บ  
วิธีนี้สะดวก เพราะไม่ต้องสอดแม่แคร่รางเหล็กเข้าใต้ราง 

 
 

7.1.25 การจัดแรงงาน 

ก) ในการซ่อมทางให้รถผ่านได้นั้น ข้อสําคัญในอันดับแรก คือ ต้องใช้แรงงานมาก วิศวกร
กํากับการกองบํารุงทางเขต สารวัตรแขวงบํารุงทาง และนายตรวจทางควรจะรู้ไว้ว่า 
เมื่อเกิดทางขาดหรือรถตกรางร้ายแรงในทางของตน มีแหล่งใดบ้างที่จะได้แรงงานมา
โดยเร็ว ถ้าสามารถทําได้ก็ส่งแรงงานไปยังที่เกิดเหตุโดยเร็วควรจัดการเรื่องอาหาร  
ที่พัก และน้ําให้เพียงพอสําหรับให้แก่แรงงานเมื่อจําเป็น 

ข) แรงงานอาจได้มาโดยทางใดทางหนึ่ง หรือหลายทาง ดังต่อไปนี้ 
(1) สั่งผู้รับจ้างตามสัญญาจ้างฯ ซ่อมบํารุงทาง จัดแรงงานไปดําเนินการแก้ไข 

ในที่เกิดเหตุ 
(2) สั่งคนงานให้ไปยังท่ีเกิดเหตุ 
(3) ติดต่อสอบถาม และขอความช่วยเหลือจากแขวงบํารุงทางใกล้เคียง 
(4) จ้างเอกชนในท้องถิ่นนั้น  
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7.1.26 การขนถ่าย 

ในกรณีทางขาด ทางทรุด ถ้าปรากฏว่ารางแขวน ห้ามใช้รถบํารุงทางขนถ่ายผู้โดยสารหรือ
สินค้า จนกว่าจะได้ซ่อมและเสริมกําลังทางตอนนั้นให้แข็งแรงแล้วโดยตั้งคอกหมูหรือตับ
เสาชั่วคราวควรระมัดระวังให้รางทั้ง 2 ข้างได้ระดับที่ถูกต้องและรางไม่ถ่างออกเมื่อรับ
น้ําหนัก  



 

 

ก คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 
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ค คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ภาคผนวค ก 

ตารางท่ี ก-1 แสดงตัวอย่าง บัญชีค่าความคลาดเคลื่อนของทาง กม.401 

ตอน.................................... แขวง........................................... เขต.................................. ......... 
จุดที่วัด ความไม่สม่ าเสมอของทาง (มม.) วันที่ตรวจสอบ หมายเหตุ 

กม. สทล. จุดที ่ ขนาดทาง ระดับตามขวาง ระดับตามยาวซ้าย แนวรางซ้าย ระดับตามยาวขวา แนวรางขวา 

401 1/1 +4 -2 -3 +5 +3 +0   

+1 +0 -1 1 -0 -0 22 มค. 15 (หลังซ่อมเบา) 

 1/2         

          

          

   ฯลฯ   ฯลฯ  ฯลฯ  

          

รวม + +5 +8 +20 +5 +22 -5  ก่อนซ่อมเบา 

- -1 -8 -20 -5 -18 +5   

16 ชุด + +0 +2 +5 +2 +5 +0   

- -0 -1 -5 -0 -5 -2   

ผู้ตรวจสอบ.............................................นตท.......................................................  



  

 

ง คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-2 ตัวอย่างการบันทึกการตรวจสอบคุณภาพของ______________________ (itemized lot) 

 

ชื่อหน่วยงานหลัก  
ชื่อส่วนงานยอ่ย  

ชื่อรายการ  สถานที่ตั้ง  
ผู้รับเหมากอ่สร้าง  หัวหน้าโครงการ  

ชื่อและมาตรฐานท่ีใช้ในการควบคมุคุณภาพ    

ข้อก าหนดของมาตรฐานท่ียอมรับได้ในงานก่อสร้าง บันทึกการตรวจสอบและประเมินผลโดยผู้รับเหมากอ่สร้าง บันทึกการประเมิน 
ของหน่วยงานทีก่ํากับดูแล 

รายการพิเศษ 1    
2    
3    
4    
5                 
6                 

รายการท่ัวไป 1    
2   
3   
4             
5            

ผลการตรวจสอบและประเมินผลโดยผู้รับเหมา คุณสมบัติเฉพาะ 
คุณสมบัติทางเทคนิค 
คุณสมบัติทั่วไป 

วันที่: 
วันที่: 
วันที่: 

ยืนยนัผลสรุปการตรวจประเมิน วิศวกรกาํกับดแูล วันที่: 



  

 

จ คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-3 ตัวอย่างการบันทึกการตรวจสอบคุณภาพของ______________________ (itemized works) 
ชื่อหน่วยงานหลัก  
ชื่อส่วนงานย่อย  จํานวน  

ผู้รับเหมาก่อสร้าง  หัวหน้าโครงการ  
หมายเลข 

ประจ าเครื่อง 
พื้นท่ีตรวจสอบ บันทึกการตรวจสอบและประเมินผล 

โดยผู้รับเหมาก่อสร้าง 
ยืนยันผลการตรวจสอบและประเมินผล 

1    
2    
3    
4    
5    
6    
7    
8    
9    
10    

บันทึก: 
 

บันทึกการตรวจสอบและประเมินผล 
โดยผู้รับเหมาก่อสร้าง 

คุณสมบัติทางเทคนิค วันท่ี: 

ยืนยันผลการตรวจสอบและประเมินผล วิศวกรกํากับดูแล วันท่ี: 

 
 



  

 

ฉ คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-4 ตัวอย่างการบันทึกการตรวจสอบคุณภาพของ______________________ (partitioned works) 
ชื่อหน่วยงานหลกั  

ผู้รับเหมาก่อสร้าง  

หัวหน้าโครงการ  หัวหน้าโครงการ  หัวหน้าโครงการ  

S/N รายละเอียดงาน จํานวน บันทึกการตรวจสอบและประเมินผล 
โดยผู้รับเหมาก่อสร้าง 

ยืนยันผลการตรวจสอบและประเมินผล 

1     
2     
3     
4     
5     
6     
7     
8     
9     
10     
11     

ข้อมูลการควบคุมคุณภาพ   

รายงานความปลอดภัยและการตรวจสอบ (ทดสอบ)   
 ผู้รับเหมาก่อสร้าง  วันท่ี: 

หน่วยสํารวจและออกแบบ  วันท่ี: 
หน่วยงานกํากับดูแล วิศวกรกํากับดูแล วันท่ี: 

หมายเหตุ:  1 หน่วยสํารวจและออกแบบมสี่วนร่วมในการยอมรับคําที่แบ่งส่วนงานย่อยของเส้นทาง 
2 การตรวจสอบข้อมูลความปลอดภัยและการเก็บตัวอย่างการควบคุมคุณภาพจะต้องเป็นไปตามตาราง ก7 และ ก8  

 



  

 

ช คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-5 ตัวอย่างการบันทึกการตรวจสอบคุณภาพของหน่วยงาน (record on quality acceptance of unit works) 
ชื่อหน่วยงาน  
วันที่เร่ิม  วันท่ีสิ้นสุด  
ผู้รับเหมาก่อสร้าง  
หัวหน้าโครงการ  หัวหน้าโครงการ  หัวหน้าโครงการ  

หมายเลข 
ประจ าเคร่ือง 

รายการ    บันทึกรายการตรวจรับ ผลการตรวจรับ 

1 การแบ่งงาน การจ่ายงาน รายการทั้งหมด: ____ (จํานวน) งาน 
จํานวนการตรวจสอบม ี__ (จํานวน) ท่ีสอดคล้องกับข้อกําหนดและมาตรฐานการ
ออกแบบ 

 

2 การควบคุมข้อมลูการตรวจสอบ รายการทั้งหมด: ____ (จํานวน) รายการ 
จํานวนรายการ_____ รายการ ทีส่อดคล้องกับข้อกําหนดและมาตรฐาน 
จํานวนรายการ_____ รายการ ทีไ่ม่สอดคล้องกับข้อกําหนดและมาตรฐาน 

 

3 ผลการตรวจสอบและการสุ่มทดสอบ
ตัวอย่าง 

รายการทั้งหมด: ____ (จํานวน) รายการและการสุ่มตัวอย่าง 
จํานวนรายการ_____ รายการ ทีส่อดคล้องกับข้อกําหนดและมาตรฐาน 
จํานวนรายการ_____ รายการ ทีไ่ม่สอดคล้องกับข้อกําหนดและมาตรฐาน 

 

4 การตรวจรับคณุภาพ รายการทั้งหมด: ____ (จํานวน) รายการตรวจสอบ 
จํานวนรายการ_____ รายการ ทีผ่่านการประเมิน 
จํานวนรายการ_____ รายการ ทีไ่ม่ผา่นการประเมิน 

 

5 การตรวจสอบอื่นๆ   
หน่วยตรวจรับ ผู้รับเหมาก่อสร้าง หน่วยงานกํากับดูแล หน่วยงานการสํารวจและออกแบบ ผู้ว่าจ้าง 

(official seal) 
หัวหน้าหน่วยงาน 
วันท่ี: 

(official seal) 
วิศวกรกํากับดูแล 
วันท่ี: 

(official seal) 
หัวหน้าโครงการ 
วันท่ี: 

(official seal) 
ผู้ว่าจ้าง 
วันท่ี: 

 



  

 

ซ คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-6 ตัวอย่างบันทึกการตรวจสอบคุณภาพของหน่วยงาน 
ชื่อหน่วยงานหลัก  
ผู้รับเหมากอ่สร้าง  

ล าดับ รายการ สําเนา ความเห็น ผลการตรวจสอบ 
1 Joint review of drawings, design change, negotiation record    
2 Positioning measurement, setting-out record or works    
3 Ex-factory pass certificate and admission inspection (test) report of raw 

materials 
   

4 Construction test report    
5 Ex-factory pass certificate or test report of finished products and semi-finished 

products 
   

6 Record on acceptance of concealed works    
7 Construction record    
8 Data on engineering quality accident and accident investigation and handling    
9 Record on inspection of quality management of construction site    
10 Record on quality acceptance of itemized works and partitioned works    
11 New material and new process construction record    
12     
13     
14     

สรุปผล 
หัวหน้าโครงการ (ผู้รับเหมา) 
วันที่: 

วิศวกรกาํกับงาน 
วันที่: 

หมายเหตุ:  ผู้ตรวจสอบ คือ บุคลากรของหน่วยงานท่ีกํากับดูแล 

 



  

 

ฌ คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-7 ตัวอย่างการบันทึกผลการสุ่มตัวอย่างและการตรวจสอบข้อมูล 
ชื่อหน่วยงานหลัก  
ผู้รับเหมาก่อสร้าง  

ล าดับที่ รายการที่ทําการตรวจประเมินหรือสุ่มตัวอย่าง  ตัวอย่างและสําเนา ความคิดเห็น ผลการตรวจสอบตัวอย่าง 
1 Record on pullout resistance of anchorage     
2 Record on CA sand mortar test      
3 Record on inspection of rail welding type    
4 Record on inspection of cyclic production of rail welding    
5 Record on of rail detection    
6 Record on construction of fastening-down temperature of rail     
7 Record on observation of rail displacement     
8 Record on measurement of mechanical parameters of ballast beds    
9 Record on inspection of static quality of tracks    
10 Record on inspection of dynamic quality of tracks    
11     
12     
13     
14     
15     

สรุปผล 
หัวหน้าโครงการ (ผู้รับเหมา) 
วันที่: 

วิศวกรกํากับดูแล 
วันที่: 

หัวหน้าโครงการ 
วันที่: 

หมายเหตุ: 1 รายการที่เลือกสุ่มตัวอย่างและตรวจประเมินจะพิจารณาจากผลการเจรจาต่อรอง 

2 ผู้ตรวจสอบต้องเปนบุคลากรของหนวยงานกํากับดูแล 



  

 

ญ คู่มือการบ ารุงรักษาโครงสร้างทางรถไฟ 

ตารางท่ี ก-8 ตัวอย่างการบันทึกผลการตรวจสอบและประเมินคุณสมบัติของราง 
ชื่อหน่วยงานหลัก  
ผู้รับเหมาก่อสร้าง  

หมายเลข 
ประจ าเคร่ือง 

ช่ือรายการ สถานะ การประเมินคณุภาพ 
ผ่าน ไม่ผา่น 

1 Base-post of route    
2 Ballast bed    
3 Ballastless bed    
4 Sleeper    
5 Rail    
6 Turnout    
7 Creep indication posts    
8 Reinforcing equipment    
9 Grade crossing    
10 Protective barrier    
11 Route and signal indicator    
12     
13     
14     
15     

สรุป: 
  
หัวหน้าโครงการ (ผู้รับเหมา)                                 วิศวกรก ากับดูแล                                     หัวหนา้โครงการ (ผู้จ้าง) 
วันที่:                                                              วันที่:                                                  วันที่: 

หมายเหตุ: การซ่อมแซมจะเกิดขึน้เมื่อส่วนน้ันได้รับผลการประเมินว่า “ไม่ผ่าน”



  

 

กลุ่มที่ปรึกษาโครงการ 



 

 

 

 

 

6 / 10 / 15 /- 8 / 12 / 20 / 24 12 / 16 / 24 / 28 ??????  ( Tangent )  ???  10 ? .  chord 4 ??????  ( Tangent )     ???  10  ? .  chord 4 ???????  ( Curve )      R < 650 4 ??? 8 ??? 12  * ???????  ( Curve )         R < 650 3/6/9 * ???????  ( Curve )   R > 650 3 ??? 6 ??? 9  * ???????  ( Curve )        R > 650 3/4/6 * ????????????
??  
( g ) 0.1/0.15/0.

2/- 
0.1/0.15/0.

2/0.25 
0.1/0.15/0.

2/0.25 
N/A ????????????
? 
.  ( g ) 0.06/0.1/0.

15/- 
0.06/0.1/0.

15/0.2 
0.06/0.1/0.

15/0.2 
N/A 1.9 ?????? ( Parameter ) 160>v>120 
kph 

120>v>100 
kph 

????????  ( Cross 
elevation 

) 4 8/12/20/24 12/16/22/3
6 

2.5x2 2.2x2 ?????? ?????????? ????????????
???????  

( China ) ????????????
??  
( TQI ) N/A N/A N/A 5 / 8 / 12 /- 8/10/14/16 10/12/16/1
8 

0.00625 0.00625 ????????????
????????????  

/  ????????????
???  
( Statics ) ????????????

????????????  
/  ????????????

????????????
??  

( vehicle ) ????????????
?  
2  ????  ( 10  ?????????? )   ????  5  ?? . ????????????
?  
2  ????  ( 10  ?????????? )   ????  2  ?? . ?????????  ( Peak value )  ** ????????? ?????? ?????????? 5 / 8 / 12 /- 8/10/16/20 10/14/20/2
3 

????????????
?? 
4 ????????????
?? 
4 ????????????
?? 

6/10/15/- 12/16/22/2
5 

1.6 ??????  ( Twist )   ???  6 . 25  ? .  chord 4 ??????  ( Twist )   ???  6 . 25  ? .  chord 4 ??????  ( Twist )      ???  2 . 4  ? .  chord 2.1 ????????  ( Cross 
elevation 

) 4 15   100 > v            
???????           

( Gauge ) +4, -2                  
???????               

    ( Gauge ) (Parameter) +2, -2     ???????     ( Gauge ) -4/-7/-8/-  ???  10  ? .   ???  10  ? .  ??? ???????  ???  20  ? . ??? ???????        
????????    

( Cross 
elevation 

) 

ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

35 ถนนเพชรบุรี แขวงทุ่งพญาไท เขตราชเทวี กรุงเทพมหานคร 10400 

โทรศัพท์ 02-2151515 โทรสาร 02-2155500 


