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บทคดัย่อ: การวจิยันี้มวีตัถุประสงค์เพื่อศกึษาลกัษณะทางกายภาพบรเิวณจุดตดัทางรถไฟกบัถนน โดยสาเหตุ
หลกัของการเกดิอุบตัเิหตุบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ คอื การไม่ปฏบิตัติามกฎจราจรและการมอีุปกรณ์ความปลอดภยั
บรเิวณจุดตดัทางรถไฟทีไ่ม่เหมาะสม ผูว้จิยัไดท้ าการศกึษาและตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยับรเิวณจุดตดั
ทางรถไฟในจงัหวดัฉะเชิงเทรา จ านวน 10 จุด โดยใช้ค่าคูณควบจราจรและการส ารวจอุปกรณ์ความปลอดภัย
บรเิวณจุดตดัทางรถไฟมาท าการวเิคราะห์ขอ้มูล จากการวเิคราะห์ขอ้มูล พบว่า จุดที่ 9 ถนนพานทอง-บ้านโพธิ ์
และจุดที ่2 ถนนฉะเชงิเทรา-บางน ้าเปรี้ยว มคี่าคูณควบจราจรมากกว่า 100,000 โดยใหพ้จิารณาสรา้งทางผ่าน
ขา้มทางรถไฟแบบต่างระดบัและจากการส ารวจอุปกรณ์ความปลอดภยั พบว่า การตดิตัง้อุปกรณ์ความปลอดภยั 
ได้แก่ ป้ายสญัญาณจราจร สญัลกัษณ์บนพื้นทางและระบบไฟฟ้าส่องสว่าง ไม่เป็นไปตามหลกัเกณฑ์มาตรฐาน
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภยัของกรมทางหลวงและการรถไฟแห่งประเทศไทย ในบนัทกึขอ้ตกลงระหว่างกรม
ทางหลวงกบัการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2535 ดงันัน้ผลลพัธ์ที่ได้จากการวจิยันี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ใน
การบรหิารจดัการดา้นความปลอดภยัโดยการเสนอแนวทางในการจดัหาอุปกรณ์มาตรฐานความปลอดภยับรเิวณ
จุดตดัทางรถไฟ เพื่อเป็นการป้องกนัและลดอุบตัเิหตุทีท่ าใหเ้กดิความสญูเสยีต่อชวีติและทรพัยส์นิต่อไป 

ค าส าคญั: รถไฟ; จุดตดัทางรถไฟ; ลกัษณะทางกายภาพ; ค่าคณูควบจราจร 

 
  



 

วารสารวิชาการเทคโนโลยีอุตสาหกรรม (The Journal of Industrial Technology) 
ISSN (Print): 1686-9869, ISSN (online): 2697-5548  

DOI: 10.14416/j.ind.tech.2022.12.015 
 บทความวิจัย  
 

 
The Journal of Industrial Technology (2022) volume 18, issue 3  http://ojs.kmutnb.ac.th/index.php/joindtech 

245 

Survey of Safety Standards at Railway Intersections: A Case Study of 
Railway Intersections in Chachoengsao Province 

Jatuphon Pisitsak* , Methee Promsila,  Tanatat Monmongkol  and                                       
Kingkarn Kittisuntaropas 

Industrial Technology, Faculty of Industrial Technology, Rajabhat Rajanagarindra University  
 * Corresponding author, E-mail: c90_tor@hotmail.com 

Received: 9 June 2022; Revised: 24 August 2022; Accepted: 29 September 2022 
Online Published: 24 December 2022 

Abstract: The objective of this research was to study the physical characteristics of railway and road 
intersections. The main cause of accidents at railway intersections is non-compliance with traffic rules 
and improper use of safety equipment at railway intersections. The researcher studied and examined 
safety standards at 10 railway intersections in Chachoengsao Province. The traffic movement and the 
survey of safety equipment at railway intersections were used to analyze the data. From the analysis of 
the data, it was found that Point 9 Phanthong-Ban Pho Road and Point 2 Chachoengsao-Bang Nam- 
Priao Road There is a traffic movement of more than 100,000, considering the construction of a different 
level railway crossing and from the survey of safety equipment, it was found that the installation of 
safety equipment such as traffic signs Road markings and lighting systems. Not in accordance with the 
standards for safety equipment of the Department of Highways and the State Railway of Thailand In the 
memorandum of agreement between the Department of Highways and the State Railway of Thailand, 
B.E. 2535. The results obtained from this research can be applied to safety management by proposing 
guidelines for procuring standard safety equipment at railway intersections In order to prevent and 
reduce accidents that cause the loss of life and property in the future. 

Keywords: Train; Railway Intersection; Physical Appearance; Traffic Movement 

 

  



 

วารสารวิชาการเทคโนโลยีอุตสาหกรรม (The Journal of Industrial Technology) 
ISSN (Print): 1686-9869, ISSN (online): 2697-5548  

DOI: 10.14416/j.ind.tech.2022.12.015 
 บทความวิจัย  
 

 
The Journal of Industrial Technology (2022) volume 18, issue 3  http://ojs.kmutnb.ac.th/index.php/joindtech 

246 

1. บทน า 
แผนยุทธศาสตร์โครงการพฒันาระเบยีงเศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวนัออก ก าหนดให้จงัหวดัฉะเชิงเทรามี
ทิศทางการพัฒนาเป็นเมืองใหม่ในรูปแบบเมืองพัก
อ าศั ย  เพื่ อ รอ ง รับ ก ารข ย าย ตั ว ข อ งจั งห วั ด
กรุงเทพมหานคร โดยการเปิดพื้นที่ใหม่รอบสถานี
รถไฟฟ้าความเร็วสูงและรถไฟรางคู่ [1] ส่งผลให้มี
จ านวนเสน้ทางรถไฟเพิม่มากขึ้น และจากยุทธศาสตร์
ของประเทศไทยในการวางแผนพัฒนาเศรษฐกิจใน
ระยะยาวใหค้วามส าคญัในการสรา้งภูมคิุม้กนัแก่ระบบ
เศรษฐกจิใหส้ามารถปรบัตวัรองรบัการเปลี่ยนแปลงได้
อย่ างเหมาะสม โดยหนึ่ งในประเด็นที่ส าคัญ คือ                  
การพัฒนาด้านการขนส่งระบบราง แต่ปัญหาส าคัญ
อย่างหนึ่งก็คอืการเกิดอุบตัิเหตุบรเิวณถนนที่ตดัผ่าน
ทางรถไฟ ซึง่ในเดอืนตุลาคม พ.ศ. 2563 มขีา่วการเกดิ
อุบตัิเหตุรถไฟชนกับรถโดยสารรบัจ้างไม่ประจ าทาง 
ซึ่ งรถคันดังก ล่ าวออก เดินทางมาจากจังห วัด
สมุทรปราการ เพื่อไปทอดกฐนิทีว่ดับางปลานักในเขต
พืน้ที่ของจงัหวดัฉะเชงิเทรา ท าใหม้ผีู้เสยีชวีติไม่น้อย
กว่า 19 ราย และมผีูบ้าดเจบ็มากกว่า 30 ราย [2]  

จากเหตุการณ์ดงักล่าว กระทรวงคมนาคมได้ร่วม
ประชุมหารือเพื่ อติดตามสถานการณ์และร่วมกัน
พจิารณามาตรการเชงิป้องกนัและการด าเนินการแก้ไข
ปัญหาระยะเร่งด่วนและระยะต่อไป  อาทิในระยะ
เร่งด่วนการรถไฟแห่งประเทศไทยได้เร่งด าเนินการ
ปรับแก้ไขสัญญาณเตือนให้พร้อมใช้งานและเสนอ
คณะอนุกรรมการกลัน่กรองการอนุญาตและแก้ไข
ปัญหาจุดตัดทางรถไฟกบัถนนระดบัจงัหวดัพิจารณา
ติดตัง้เครื่องกัน้อัตโนมัติ ก่อนเสนอคณะกรรมการ
พจิารณาอนุญาตและด าเนินการตดิตัง้ต่อไป พรอ้มทัง้

ร่วมกบัจงัหวดัด าเนินการตรวจสอบจุดตดัทางลกัผ่าน
ในแนวเสน้ทางรถไฟทางคู่ทีเ่กดิอุบตั ิเหตุซ ้าซ้อนทีถ่อื
ว่ามคีวามเสี่ยงสูงและประสานหน่วยงานเจ้าของถนน
ทางผ่าน ก่อนด าเนินการติดตัง้เครื่องกัน้อตัโนมตัิโดย
เร่งด่วนเป็นการชัว่คราว ส่วนในระยะต่อไปการรถไฟ
แห่งประเทศไทยร่วมกบัจงัหวดัและชุมชนด าเนินการ
ตรวจสอบจุดตดัทางลกัผ่านทีม่อียู่ในปัจจุบนั พรอ้มทัง้
ประสานหน่วยงานเจา้ของถนนทางผ่าน เพื่อพจิารณา
จุดตดัทีจ่ะต้องตดิตัง้เครื่องกัน้ทางรถไฟอตัโนมตั ิส่วน
ทางลกัผ่านขนาดเลก็จะพจิารณาปิดและรวมจุดตดัทาง
รถไฟเพื่อขา้มทางในจุดทีป่ลอดภยัแทน [3] ดงันัน้ เพื่อ
ความปลอดภัยในการใช้เส้นทางสัญจรร่วมกัน การ
รถไฟแห่งประเทศไทยและกรมทางหลวงไดด้ าเนินการ
แก้ไขปัญหาอุบตัิเหตุที่เกิดขึ้นบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ
อย่างเร่งด่วน แต่การเกดิอุบตัเิหตุยงัคงทวคีวามรุนแรง
ขึ้นอย่างต่อเน่ือง ท าให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและ
ทรพัยส์นิของประชาชนมาโดยตลอด [4] 

จากผลการศึกษาวิจยั พบว่า ปัจจยัที่เป็นสาเหตุ
ของการเกดิอุบตัเิหตุอนัดบัตน้ๆ คอื การไม่ปฏบิตัติาม
กฎจราจรและการมีอุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟที่ไม่ เหมาะสม  ซึ่งการรถไฟแห่ง
ประเทศไทยไดใ้หค้วามส าคญัถงึปัญหาในดา้นนี้ จงึเร่ง
ด าเนินการติดตัง้อุปกรณ์มาตรฐานความปลอดภัย
บริเวณจุดตัดทางรถไฟ ได้แก่ ป้ายสัญญาณจราจร 
สัญลักษณ์บนพื้นทางและระบบไฟฟ้าส่องสว่างและ
จดัสรรงบประมาณเพื่อใช้ในการก่อสรา้งทางผ่านขา้ม
ทางรถไฟแบบต่างระดับ ซึ่งสามารถแก้ไขปัญหาได้
อย่างยัง่ยืนและมีประสิทธิภาพ [5] แต่เนื่องจากการ
ก่อสร้างมีค่าใช้จ่ายสูงจึงไม่สามารถจดัให้มีทางผ่าน
ข้ามทางรถไฟแบบต่างระดับหรือทางลอดได้ทุกจุด              
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ท าให้เกิดอุบัติเหตุรถไฟชนกับรถยนต์บริเวณจุดตัด
ทางรถไฟอยู่บ่อยครัง้ ท าให้เกิดการสูญเสียชีวติและ
ทรพัยส์นิจ านวนมาก [6]  
 ดงันัน้ จากปัญหาดงักล่าวขา้งต้น ผู้วิจยัสนใจที่จะ
ท าการศึกษาลักษณะทางกายภาพบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟในจงัหวดัฉะเชงิเทรา 

2. วิธีการด าเนินงานวิจยั 
 ผู้วิจยัท าการศึกษาลกัษณะทางกายภาพบริเวณ
จุดตัดทางรถไฟและท าการส ารวจอุปกรณ์ความ
ปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟกับถนนมีล าดับ
ขัน้ตอนดงันี้ 

2.1 พื้นท่ีท าการส ารวจและเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 ผูว้จิยัท าการศกึษาและเกบ็รวบรวมขอ้มูลลกัษณะ
ทางกายภาพบริเวณจุดตัดทางรถไฟ จ านวน 10 จุด 
ดงัแสดงในรูปที่ 1 ซึ่งเป็นการแสดงต าแหน่งจุดตัด                   
ทัง้ 10 จุด ซึ่งในแต่ละจุดต ัดม ีรายชื่อดงัแสดงใน
ตารางที่ 1 

 
รปูท่ี 1 ต าแหน่งจุดตดัทางรถไฟทีท่ าการศกึษา 

2.2 การพิจารณาลกัษณะทางกายภาพของจุดตดั
ทางรถไฟกบัทางหลวง  

หลกัเกณฑ์ลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัทาง
รถไฟกบัทางหลวงของประเทศไทย โดยกรมทาง
หลวงและการรถไฟแห่งประเทศไทยได ้ก าหนด
หลกัเกณฑ ์ เพื ่อใช ้เป็นแนวทางส าหรบัก าหนด
มาตรการอ านวยความปลอดภยับรเิวณทางรถไฟตดั
ผ่านทางหลวง สามารถสรุปสาระส าคญัเกี่ยวกบั
ลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัทางรถไฟได้ดงันี้ [7] 

1. มาตรการความปลอดภยัที่บรเิวณทางรถไฟ
ตดัผ่าน ให้ยดึถือค่าคูณควบจราจร [8] คอื ค่าผล
คูณระหว่างปรมิาณจราจรโดยเฉลี่ยต่อวนัตลอดปี 
(AADT) กบัจ านวนขบวนรถไฟใน 24 ชัว่โมง โดย
วางหลกัการปฏ ิบ ตั ิในการจ ดัห าอ ุปกรณ ์และ
บ ารุงรกัษาทางหลวงบรเิวณทางรถไฟตดัผ่านดงันี้ 
(1) ค่า T.M. น้อยกว่า 10,000 ให้ก่อสร้างทางผ่าน
ขา้มทางรถไฟแบบเสมอระดบัและติดตัง้ป้ายจราจร 
(2) ค่า T.M. ระหว่าง10,000 - 40,000 ให ้ก่อสร้าง
ทางผ่านขา้มทางรถไฟแบบเสมอระดบัและติดตัง้
เครื่องกัน้ถนน พร้อมสญัญาณไฟวาบอตัโนมตัิและ
เสยีง (3) ค่า T.M. ระหว่าง 40,001 - 100,000 ให้
ก่อสร้างทางผ่านขา้มทางรถไฟแบบเสมอระดบัและ
ต ิดตั ง้ เค รื ่อ งกั น้ ชน ิดม พีน ัก งานปิด -เปิด  และ                   
(4) ค่าคูณควบจราจร (T.M.) มากกว่า 100,000 ให้
พจิารณาสร้างทางผ่านขา้มทางรถไฟแบบต่างระดบั 
โด ยพ จิ า รณ าค ว าม เห ม าะสม ท าง เศ รษ ฐก ิจ                      
ในการลงทุน 
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ตารางท่ี 1 รายชื่อจุดตดัทางรถไฟทีท่ าการศกึษา 
จดุท่ี รายช่ือจดุตดัทางรถไฟท่ีท าการศึกษา  จดุท่ี รายช่ือจดุตดัทางรถไฟท่ีท าการศึกษา 
1 

 

เขา้บา้นพกัรถไฟ 
 

 2 

 

ฉะเชงิเทรา - 
บางน ้าเปรีย้ว 

3 

 

มหาจกัรพรรด ิ  4 

 

สุขประยรู - 
บา้นบางไผ่ 

5 

 

สุขประยรู - 
วดัทศราษฎร ์

 6 

 

สุขประยรู -
พานทอง 

7 

 

พานทอง - 
วดัดอนทราย 

 8 

 

พานทอง – 
บา้นหนอง 
สระแก 
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ตารางท่ี 1 (ต่อ) รายชื่อจุดตดัทางรถไฟทีท่ าการศกึษา 
จดุท่ี รายช่ือจดุตดัทางรถไฟท่ีท าการศึกษา  จดุท่ี รายช่ือจดุตดัทางรถไฟท่ีท าการศึกษา 
9 

 

พานทอง - 
บา้นโพธิ ์

 10 

 

พานทอง - 
บา้นหวัไผ ่

       
 2. ต าแหน่งของจุดตัดทางรถไฟ ได้แก่ (1) อยู่ห่าง
จากปลายโคง้ปากอุโมงค์ สะพาน ช่องเขาของทางรถไฟ
เป็นระยะไม่น้อยกว่า 2,000 เมตร (2) ทางตัดผ่านเดิม
อยู่ใกล้เคียงกับทางตัดผ่านเสมอระดับที่ขอสร้างใหม่
ต้องมีระยะห่ างกันไม่ น้ อยกว่า 4,000 เมตร และ                  
(3) ระยะระหว่างสถานีรถไฟใหม้ทีางตดัผ่านเสมอระดบั
ได้ไม่เกิน 2 แห่ง ถนนขนานทางรถไฟมาตัดท าให้เกิด
ทางแยกใกลท้างรถไฟ 
 3. พื้นผิวทางข้ามบริเวณจุดตัดทางรถไฟ  ได้แก่                
(1) สร้างเป็นทางลาดยางหรอืคอนกรตีเสรมิเหลก็ ห่าง
จากศูนย์กลางทางรถไฟออกไปไม่น้อยกว่าข้างละ 40 
เมตร และ (2) สภาพพื้นผิวจราจรบริเวณทางตัดผ่าน
ทางรถไฟอยู่ในสภาพช ารุด 
 4. ความเหมาะสมของบริเวณจุดตัดทางรถไฟใน
แนวระนาบ ได้แก่ (1) ทางตัดผ่านทางรถไฟกับทาง
รถไฟท ามุมกัน 90˚ หรอืเกือบ 90˚ และ (2) ไม่อยู่ใกล้
ในช่วงทางโคง้ของถนนหรอืทางโคง้ของทางรถไฟ 
 5. ความเหมาะสมของบริเวณจุดตัดทางรถไฟใน
แนวดิ่ง ได้แก่ (1) ความกว้างของคันทางต้องไม่เกิน            
12 เมตร (2) ต้องสร้างให้เป็นระดบัเดียวกับทางรถไฟ
ออกไปไม่น้อยกว่าข้างละ 20 เมตร จากศูนย์กลาง               

ทางรถไฟ และ (3) ความกว้างของผวิจราจรไม่เกินกว่า 
2 ช่องจราจร 
 6. ระยะการมองเหน็บรเิวณจุดตดัทางรถไฟ ไดแ้ก่ 
ไม่มสีิง่ใดบงัทศันวสิยัของพนักงานขบัรถไฟและผูข้บัขี่
ยานพาหนะบนถนนโดยต้องมองเห็นกันได้ในระยะ              
ไม่น้อยกว่า 1,000 เมตร ทีป้่ายหยุดทีม่อียู่ก่อน 

7. ป้ายจราจร ได้แก่ (1) มีการติดตัง้ป้ายจราจร
ประเภทเตือน ประเภทบังคับอย่างครบถ้วน (2) ป้าย
จราจรประเภทเตือนประเภทบงัคบัมรีะยะห่างจากขอบ
รางรถไฟตามมาตรฐานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
(3) ป้ายจราจรอยู่ในสภาพที่สามารถมองเห็นได้อย่าง
ชดัเจนในทุกช่วงเวลาทุกสภาวะ (4) ป้ายจราจรถูกบด
บงัจากสิง่ต่างๆ ทีอ่ยู่ใกลเ้คยีง และ (5) ป้ายจราจรอยู่ใน
สภาพที่เสื่อมโทรมไม่เหมาะสมต่อการใช้งาน  และ
สญัลกัษณ์บนพื้นผวิถนน ได้แก่ (1) มเีส้นหยุดรถก่อน
ถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร (2) มกีารจดัท าลูกระนาดเพื่อ
ชะลอความเร็ว (3) มีสัญลักษณ์บนพื้นทางเตือนให้               
ลดความเร็ว (4) มีสัญลักษณ์บนพื้นทางเตือนเข้าสู่                 
เขตทางรถไฟ (5) มีเส้นแบ่งทิศทางการจราจร และ                    
(6) มเีครื่องหมายจราจรบนพืน้ทางช ารุดหลุดล่อน 
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 8. ระบบไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
ได้แก่ (1) มีการติดตัง้ไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณจุดตัด     
(2) ไฟ ฟ้ าส่องสว่ างมีสิ่งที่ บดบังแสงสว่ าง แ ละ                     
(3) แสงไฟมคีวามสม ่าเสมอ 

2.3 งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
ยุทธนา , อาทิตยา, โชคชัยและธนกร (2557)     

กล่าวว่า การที่มีลกัษณะทางกายภาพบริเวณจุดตัด
ทางรถไฟที่ไม่เหมาะสมและไม่เป็นไปตามเกณฑ์
มาตรฐานที่ก าหนด เป็นปัจจยัส าคญัที่น าไปสู่สาเหตุ
การเกดิอุบตัเิหตุได ้[9] 

กัญญาณัฐ, ประภัสสรและรุจิรา (2559) กล่าวว่า 
การมอีุปกรณ์อ านวยความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทาง
รถไฟที่ไม่เหมาะสมเป็นปัจจยัส าคญัอนัดบัต้นๆ ทีท่ า
ใหเ้กดิอุบตัเิหตุบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ [10] 
 รฐัพงศ์, ชยุตและศุภิสรานนท์ (2564) กล่าวว่า 
ปัจจยัอนัตรายที่สามารถน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้
ง่ายที่สุด คือ การไม่ปฏิบตัิตามกฎจราจร รองลงมา 
คือ การมีอุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟทีไ่ม่เหมาะสม และอนัดบัทีส่ามเกีย่วกบัความไม่
สมบูรณ์ทางด้านร่างกายของผู้ข ับขี่ เช่น ตาบอดสี             
หูตงึ เป็นต้น นอกจากนี้จากผลการศกึษายงัพบอกีว่า 
การบรหิารจดัการจุดตดัทางรถไฟและการบ ารุงรกัษา
ที่ยังขาดประสิทธิภาพเป็นปัจจัยอันตรายหลักที่
เชื่อมโยงไปสู่กลุ่มปัจจัยอันตรายจากอุปกรณ์และ
โครงสรา้งพืน้ฐาน ซึ่งเป็นกลุ่มปัจจยัอนัตรายทีม่คีวาม
เสี่ย งสู งที่ จะท าให้ เกิดอุบัติ เหตุที่พบบ่ อยที่ สุด                 
ณ จุดตดัทางรถไฟ คอื รถไฟชนรถยนต์ [11] 
 
   

ดังนั ้นจากงานวิจัยที่ก ล่าวมาข้างต้น พบว่า                 
ปัจจยัอนัตรายทีน่ าไปสู่การเกดิอุบตัเิหตุบรเิวณจุดตดั 
ทางรถไฟ คือ การไม่ปฏิบตัิตามกฎจราจร และการมี
อุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ไม่
เหมาะสม 

3. ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
3.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลมาตรการอ านวยความ
ปลอดภยับริเวณจดุตดัทางรถไฟ 
 โดยใชค้่าคูณควบจราจร มาท าการวเิคราะห์ขอ้มูล 
เพื่อใชใ้นการก าหนดมาตรการอ านวยความปลอดภยั
บริเวณจุดตัดทางรถไฟกับทางหลวง ดังแสดงใน
ตารางที ่2 

ตารางท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลมาตรการอ านวย
ความปลอดภัยบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ โดยใชค้่าคูณ
ควบจราจร  

จดุตดั 
ทางรถไฟ 

จ านวนยานพาหนะ 
ท่ีผ่านทาง 

(ข้อมูลมกราคม 2559) 

จ านวนขบวน 
รถไฟใน 

24 ชัว่โมง 

ค่า 
T.M. 

จุดที ่1 1,157 80 92,560 
จุดที ่2 7,014 38 266,532 
จุดที ่3 268 80 21,440 
จุดที ่4 1,026 80 82,080 
จุดที ่5 161 80 12,880 
จุดที ่6 359 80 28,720 
จุดที ่7 227 80 18,160 
จุดที ่8 14 80 1,120 
จุดที ่9 1,976 80 158,080 
จุดที ่10 792 80 63,360 
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จากข้อมูลในตารางที่ 2 สามารถอธิบายผลการ
วเิคราะหข์อ้มลูไดด้งันี้ 

1. จุดที่มีค่า T.M. น้อยกว่า 10,000 มีจ านวน                 
1 จุด ได้แก่ จุดที่ 8 ถนนพานทอง-บ้านหนองสระแก 
ค่า T.M. = 1,120 

2. จุดทีม่คี่า T.M. 10,000-40,000 มจี านวน 4 จุด
ได้แก่ จุดที่ 5 ถนนสุขประยูร-วดัทศราษฎร์ ค่า T.M. 
= 12,880, จุดที่ 7 ถนนพานทอง-วัดดอนทราย ค่า 
T.M. = 18,160, จุดที่ 3 ถนนมหาจกัรพรรด ิค่า T.M. 
= 21,440 และจุดที่  6 ถนน สุขประยูร -พานทอง                 
ค่า T.M. = 28,720 

3. จุ ด ที่ มี ค่ า  T.M. 40,000-100,000 มี จ าน วน                   
3 จุด ได้แก่ จุดที่ 10 ถนนพานทอง-บ้านหัวไผ่ ค่า 
T.M. = 63,360, จุดที่ 4 ถนนสุขประยูร-บ้านบางไผ่ 

ค่า T.M. = 82,080 และจุดที ่1 ถนนเขา้บ้านพกัรถไฟ 
ค่า T.M. = 92,560 

4. จุดที่มีค่า T.M. มากกว่า 100,000 มีจ านวน                 
2 จุด ไดแ้ก่ จุดที ่9 ถนนพานทอง-บ้านโพธิ ์ค่า T.M. 
= 158,080 และจุดที ่2 ถนนฉะเชงิเทรา-บางน ้าเปรีย้ว 
ค่า T.M. = 266,532 

 
3.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการติดตัง้อุปกรณ์
อ านวยความปลอดภยับริเวณจดุตดัทางรถไฟ 
 จากการส ารวจอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยัของ
กรมทางหลวงที่ติดตัง้บรเิวณจุดตดัทางรถไฟ เพื่อใช้
ในการพจิารณาติดตัง้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัย
บรเิวณจุดตัดทางรถไฟ ได้ผลดงัแสดงในตารางที่ 3

ตารางท่ี 3 ผลการส ารวจอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

หลกัเกณฑใ์นการพิจารณา 

จุด
ที ่

1 
ถน

นเ
ขา้
บา้

นพ
กัร
ถไ
ฟ 

จุด
ที ่

2 
ถน

นฉ
ะเช

งิเท
รา

-บ
าง
น ้า

เป
รีย้
ว 

จุด
ที ่

3 
ถน

นม
หา

จกั
รพ

รร
ด ิ

จุด
ที ่

4 
ถน

นส
ุขป

ระ
ยรู

-บ
า้น

บา
งไ
ผ่ 

จุด
ที ่

5 
ถน

นส
ุขป

ระ
ยรู

-ว
ดัท

ศร
าษ

ฎร
 ์

จุด
ที ่

6 
ถน

นส
ุขป

ระ
ยรู

-พ
าน

ทอ
ง 

จุด
ที ่

7 
ถน

นพ
าน

ทอ
ง-ว

ดัด
อน

ทร
าย

 

จุด
ที ่

8 
ถน

นพ
าน

ทอ
ง-บ

า้น
หน

อง
สร
ะแ
ก 

จุด
ที ่

9 
ถน

นพ
าน

ทอ
ง-บ

า้น
โพ

ธิ ์

จุด
ที ่

10
 ถ
นน

พา
นท

อง
-บ
า้น

หวั
ไผ

 ่

ต าแหน่งของ
จุดตดัทางรถไฟ 

- อยู่ห่างจากปลายโค้งปากอุโมงค์ สะพาน ช่องเขาของ
ทางรถไฟเป็นระยะไม่น้อยกว่า 2,000 เมตร ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

- ทางตดัผ่านเดมิอยู่ใกล้เคยีงกบัทางตดัผ่านเสมอระดบัที่
ขอสรา้งใหม่ตอ้งมรีะยะห่างกนัไม่น้อยกว่า 4,000 เมตร 

x x x x x x x x x x 

- ระยะระหว่างสถานีรถไฟให้มทีางตดัผ่านเสมอระดบัได้
ไม่เกิน 2 แห่ง ถนนขนานทางรถไฟมาตดัท าให้เกิดทาง
แยกใกลท้างรถไฟ 

x x x x x x x x x x 
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ตารางท่ี 3 (ต่อ) ผลการส ารวจอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

หลกัเกณฑใ์นการพิจารณา 

จุด
ที ่

1 
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นเ
ขา้
บา้

นพ
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ฟ 

จุด
ที ่

2 
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พืน้ผวิทางขา้ม
บรเิวณ 

จุดตดัทางรถไฟ 

- สร้างเป็นทางลาดยางหรือคอนกรตีเสริมเหล็กห่างจาก
ศูนยก์ลางทางรถไฟออกไปไม่น้อยกว่าขา้งละ 40 เมตร ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

- สภาพพื้นผิวจราจรบรเิวณทางตดัผ่านทางรถไฟอยู่ใน
สภาพช ารุด 

x x ✓ x x x x x x x 

ความเหมาะสม
ของบรเิวณ 

จุดตดัทางรถไฟ 
ในแนวระนาบ 

- ทางตดัผ่านทางรถไฟกบัทางรถไฟท ามุมกนั 90˚ หรือ
เกอืบ 90˚ 

x ✓ x ✓ x ✓ x ✓ ✓ ✓ 

- ไม่อยู่ใกล้ในช่วงทางโค้งของถนนหรอืทางโค้งของทาง
รถไฟ 

x x x x x ✓ x ✓ ✓ ✓ 

ความเหมาะสม
ของบรเิวณ 

จุดตดัทางรถไฟ 
ในแนวดิง่ 

- ความกวา้งของคนัทางตอ้งไม่เกนิ 12 เมตร ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
- ต้องสรา้งให้เป็นระดบัเดยีวกบัทางรถไฟออกไปไม่น้อย
กว่าขา้งละ 20 เมตร จากศูนยก์ลางทางรถไฟ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

- ความกวา้งของผวิจราจรไม่เกนิกว่า 2 ช่องจราจร ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
ระยะการมอง 
เหน็บรเิวณ 

จุดตดัทางรถไฟ 

- ไม่มสีิง่ใดบงัทศันวสิยัของพนักงานขบัรถไฟและผูข้บัขี่
ยานพาหนะบนถนนโดยตอ้งมองเหน็กนัไดใ้นระยะไม่น้อย
กว่า 1,000 เมตร ทีป้่ายหยุด 

x ✓ x x x ✓ x ✓ ✓ ✓ 

ป้ายจราจร 
และสญัลกัษณ์ 
บนผวิถนน 

- มีการติดตัง้ป้ายจราจรประเภทเตือน ประเภทบังคับ
อย่างครบถว้น 

x ✓ x x x x x x ✓ x 

- ป้ายจราจรประเภทเตือนประเภทบงัคบัมรีะยะห่างจาก
ขอบรางรถไฟตามมาตรฐานการรถไฟแห่งประเทศไทย 

x ✓ x x x x x x ✓ x 

- ป้ายจราจรอยู่ในสภาพทีส่ามารถมองเหน็ไดอ้ย่างชดัเจน
ในทุกช่วงเวลาทุกสภาวะ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

- ป้ายจราจรไม่ถูกบดบงัจากสิง่ต่างๆ ทีอ่ยู่ใกลเ้คยีง ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

- ป้ายจราจรไม่อยู่ในสภาพที่เสื่อมโทรมเหมาะสมต่อการ
ใชง้าน ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
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ตารางท่ี 3 (ต่อ) ผลการส ารวจอุปกรณ์อ านวยความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

หลกัเกณฑใ์นการพิจารณา 
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ป้ายจราจร 
และสญัลกัษณ์ 
บนผวิถนน 

- มเีสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร x ✓ x x x x x x ✓ x 

- มกีารจดัท าลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็ x x x x x x x x x x 

- มสีญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ x x x x x x x x x x 

- มสีญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนเขา้สู่เขตทางรถไฟ x ✓ x x x x x x ✓ x 

- มเีสน้แบ่งทศิทางการจราจร x x x x x x x x ✓ x 

- เครื่องหมายจราจรบนพืน้ทางไม่ช ารุดหลุดล่อน ✓ x ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
ระบบไฟฟ้าแสง 
สวา่งบรเิวณ 

จุดตดัทางรถไฟ 

- มกีารตดิตัง้ไฟฟ้าส่องสว่างบรเิวณจุดตดั ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
- ไฟฟ้าส่องสว่างไม่มสีิง่ทีบ่ดบงัแสงสว่าง ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 
- แสงไฟมคีวามสม ่าเสมอ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

            

จากข้อมูลในตารางที่ 3 สามารถอธิบายผลการ
วเิคราะหข์อ้มลูไดด้งันี้ 

1. ต าแหน่งของจุดตดัทางรถไฟ ไดแ้ก่ (1) อยู่ห่าง
จากปลายโค้งปากอุโมงค์ สะพาน ช่องเขาของทาง
รถไฟเป็นระยะไม่น้อยกว่า 2,000 เมตร จากผลการ
ส ารวจ พบว่า ทัง้ 10 จุด อยู่ห่างจากปลายโค้งปาก
อุโมงค์ สะพาน ช่องเขาของทางรถไฟเป็นระยะไม่
น้อยกว่า 2,000 เมตร (2) ทางตดัผ่านเดมิอยู่ใกลเ้คยีง 
กับทางตัดผ่านเสมอระดับที่ขอสร้างใหม่ต้องมี
ระยะห่างกันไม่ น้อยกว่า 4,000 เมตร พบว่า ทัง้              
10 จุด มีระยะห่างระหว่างทางรถไฟต ่ากว่า 4,000 
เมตร และ (3) ระยะระหว่างสถานีรถไฟให้มีทางตัด
ผ่านเสมอระดบัไดไ้ม่เกนิ 2 แห่ง ถนนขนานทางรถไฟ

มาตัดท าให้เกิดทางแยกใกล้ทางรถไฟ พบว่า ทัง้              
10 จุด มีระยะห่างระหว่างสถานีรถไฟมีทางตัดผ่าน
เสมอระดบัเกนิ 2 แห่ง 

2. พื้นผิวทางข้ามบริเวณจุดตัดทางรถไฟ ได้แก่ 
(1) สรา้งเป็นทางลาดยางหรอืคอนกรตีเสรมิเหลก็ ห่าง
จากศูนย์กลางทางรถไฟออกไปไม่น้อยกว่าข้างละ            
40 เมตร จากผลการส ารวจ พบว่า ทัง้ 10 จุด มีการ
สรา้งเป็นทางลาดยางหรอืคอนกรตีเสรมิเหลก็ห่างจาก
ศูนย์กลางทางรถไฟออกไปไม่ น้อยกว่าข้างละ                   
40 เมตร และ (2) สภาพพื้นผวิจราจรบรเิวณทางตัด
ผ่านทางรถไฟอยู่ในสภาพช ารุด พบว่า มเีพยีงจุดที ่3 
ถนนมหาจกัรพรรดิที่มกีารช ารุดของผวิจราจรขรุขระ
เป็นหลมุบ่อ 
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3. ความเหมาะสมของบรเิวณจุดตัดทางรถไฟใน
แนวระนาบ ได้แก่ (1) ทางตัดผ่านทางรถไฟกบัทาง
รถไฟท ามุมกนั 90˚ หรอืเกอืบ 90˚ จากผลการส ารวจ 
พบว่า มทีางตดัผ่านกบัทางรถไฟท ามุมกนั 90˚ หรอื
เกือบ  90˚ ได้แก่ จุดที่ 2 ถนนฉะเชิงเทรา-บางน ้ า
เปรี้ยว, จุดที่ 4 ถนนสุขประยูร-บ้านบางไผ่, จุดที่ 6 
ถนนสุขประยูร-พานทอง, จุดที ่8 ถนนพานทอง-บ้าน
หนองสระแก, จุดที ่9 ถนนพานทอง-บา้นโพธิแ์ละจุดที ่
10 ถนนพานทอง-บา้นหวัไผ่ส่วนจุดทีไ่ม่ท ามุมกนั 90˚ 
ได้แก่ จุดที่ 1 ถนนเข้าบ้านพักรถไฟ , จุดที่ 3 ถนน
มหาจกัรพรรดิ, จุดที่ 5 ถนนสุขประยูร-วดัทศราษฎร์ 
และจุดที่ 7 ถนนพานทอง-วดัดอนทราย และ (2) ไม่
อยู่ใกล้ในช่วงทางโค้งของถนนหรอืทางโค้งของทาง
รถไฟ พบว่า จุดทีไ่ม่อยู่ใกล้กบัทางโคง้ ไดแ้ก่ จุดที่ 6 
ถนนสุขประยูร-พานทอง, จุดที ่8 ถนนพานทอง-บ้าน
หนองสระแก, จุดที ่9 ถนนพานทอง-บ้านโพธิ ์และจุด
ที ่10 ถนนพานทอง-บา้นหวัไผ่ 

4. ความเหมาะสมของบรเิวณจุดตัดทางรถไฟใน
แนวดิง่ ได้แก่ (1) ความกว้างของคนัทางต้องไม่เกิน 
12 เมตร (2) ต้องสรา้งใหเ้ป็นระดบัเดยีวกบัทางรถไฟ
ออกไปไม่น้อยกว่าขา้งละ 20 เมตร จากศูนยก์ลางทาง
รถไฟ และ (3) ความกว้างของผิวจราจรไม่เกินกว่า                
2 ช่องจราจร จากผลการส ารวจ พบว่า ทัง้ 10 จุด มี
ความเหมาะสมของบรเิวณจุดตดัในแนวดิง่ 

5. ระยะการมองเหน็บรเิวณจุดตดัทางรถไฟ ไดแ้ก่ 
ไม่มสีิง่ใดบงัทศันวสิยัของพนักงานขบัรถไฟและผูข้บัขี่
ยานพาหนะบนถนนโดยต้องมองเหน็กนัไดใ้นระยะไม่
น้อยกว่า 1,000 เมตร ที่ป้ายหยุดที่มอียู่ก่อน จากผล
การส ารวจ พบว่า จุดตัดที่มีระยะมองเห็นปลอดภัย
เพยีงพอ ไดแ้ก่ จุดที ่2 ถนนฉะเชงิเทรา-บางน ้าเปรีย้ว

, จุดที่ 6 ถนนสุขประยูร-พานทอง, จุดที่ 8 ถนนพาน
ทอง-บ้านหนองสระแก, จุดที่ 9 ถนนพานทอง-บ้าน
โพธิแ์ละจุดที ่10 ถนนพานทอง-บ้านหวัไผ่ และจุดตดั
ที่ระยะมองเห็นปลอดภัยไม่เพียงพอ ได้แก่ จุดที่ 1 
ถนนเข้าบ้านพกัรถไฟ, จุดที่ 3 ถนนมหาจกัรพรรดิ, 
จุดที่ 4 ถนนสุขประยูร-บ้านบางไผ่, จุดที่ 5 ถนนสุข
ประยูร-วดัทศราษฎร์ และจุดที่ 7 ถนนพานทอง-วดั
ดอนทราย 

6. ป้ายจราจร ได้แก่ (1) มีการติดตัง้ป้ายจราจร
ประเภทเตือน ประเภทบงัคบัอย่างครบถ้วน (2) ป้าย
จราจรประเภทเตือนประเภทบังคับมีระยะห่างจาก
ขอบรางรถไฟตามมาตรฐานของการรถไฟแห่ ง
ประเทศไทย (3) ป้ายจราจรอยู่ในสภาพที่สามารถ
มองเห็นได้อย่างชัดเจนในทุกช่วงเวลาทุกสภาวะ               
(4) ป้ายจราจรไม่ถูกบดบงัจากสิง่ต่างๆ ทีอ่ยู่ใกลเ้คยีง 
และ (5) ป้ายจราจรไม่อยู่ ในสภาพที่ เสื่อมโทรม
เหมาะสมต่อการใชง้าน จากผลการส ารวจ พบว่า จุดที ่
2 ถนนฉะเชิงเทรา-บางน ้าเปรี้ยว และจุดที่ 9 ถนน
พานทอง-บ้านโพธิ ์มีการติดตัง้ป้ายจราจรประเภท
เตือน ประเภทบงัคับ อย่างครบถ้วนและป้ายจราจร
ประเภทเตอืน ประเภทบงัคบั มรีะยะห่างจากขอบราง
รถไฟตามมาตรฐานการรถไฟแห่งประเทศไทย ส่วนที่
เหลืออีก 8 จุด การติดตัง้ป้ายจราจรไม่เป็นไปตามที่
ก าหนด และสัญลกัษณ์บนพื้นผิวถนน ได้แก่ (1) มี
เส้นหยุดรถก่อนถึงขอบรางรถไฟ 5 เมตร (2) มีการ
จดัท าลูกระนาดเพื่อชะลอความเร็ว (3) มีสญัลกัษณ์
บนพื้นทางเตือนให้ลดความเร็ว (4) มีสญัลกัษณ์บน
พืน้ทางเตอืนเขา้สู่เขตทางรถไฟ (5) มเีสน้แบ่งทศิทาง
การจราจร และ (6) เครื่องหมายจราจรบนพื้นทางไม่
ช ารุดหลุดล่อน พบว่า ทัง้ 10 จุด ไม่มสีญัลกัษณ์บน
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พื้นทางเตือนให้ลดความเร็วและไม่มีการจัดท าลูก
ระนาดเพื่อชะลอความเรว็บนพืน้ทาง 

7. ระบบไฟฟ้าแสงสว่างบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 
ได้แก่ (1) มีการติดตัง้ไฟฟ้าส่องสว่างบริเวณจุดตัด     
(2) ไฟฟ้าส่องสว่างไม่มีสิ่งที่บดบังแสงสว่าง และ              
(3) แสงไฟมคีวามสม ่าเสมอ จากผลการส ารวจ พบว่า 
ทัง้ 10 จุด มรีะบบไฟฟ้าส่องสว่างบรเิวณจุดตดัอย่าง
เพยีงพอและไม่มสีิง่บดบงัแสงสว่าง 

4. สรปุผลการวิเคราะห์ข้อมูลและข้อเสนอแนะ 
4.1 สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลมาตรการอ านวย
ความปลอดภยับริเวณจดุตดัทางรถไฟ 

สรุปผลการวเิคราะห์ขอ้มูลมาตรการอ านวยความ
ปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟ โดยใช้ค่า T.M. มา
ท าการวิเคราะห์ข้อมูลและน าค่าที่ค านวณได้มา
เปรยีบเทยีบกบัเกณฑม์าตรฐานของค่า T.M. ดงัแสดง
ในตารางที ่4 
 จากข้อมูลในตารางที่  4 สามารถสรุปผลการ
วเิคราะหข์อ้มลูไดด้งันี้ 

1. ค่า T.M. น้อยกว่า 10,000 ได้แก่ จุดที่ 8 ถนน
พานทอง-บา้นหนองสระแก ค่า T.M. = 1,120 โดยท า
การเปรียบเทียบกับเกณฑ์มาตรฐาน ค่า T.M. ตาม
หลกัเกณฑ์ลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัทางรถไฟ
กบัทางหลวง พบว่า ควรมกีารก่อสรา้งทางหลวงผ่าน
ขา้มทางแบบเสมอระดบัและตดิตัง้ป้ายจราจร 

2. ค่า T.M. 10,000-40,000 ไดแ้ก่ จุดที ่5 ถนนสุข
ประยูร-วัดทศราษฎร์ ค่า T.M. = 12,880, จุดที่  7 
ถนนพานทอง-วดัดอนทราย ค่า T.M. = 18,160, จุดที ่
3 ถนนมหาจกัรพรรด ิค่า T.M. = 21,440 และ จุดที ่6 
ถนนสุขประยูร-พานทอง ค่า T.M. = 28,720 โดยท า

การเปรียบ เทียบกับ เกณฑ์ มาตรฐาน  ค่ า T.M. 
ลักษณะทางกายภาพของจุดตัดทางรถไฟกับทาง
หลวง พบว่า ควรมกีารก่อสรา้งทางหลวงผ่านขา้มทาง
รถไฟแบบเสมอระดบัและติดตัง้เครื่องกัน้ถนนพรอ้ม
สญัญาณไฟวาบอตัโนมตั ิ

3. ค่า T.M. 40,001-100,000 ไดแ้ก่ จุดที ่10 ถนน
พานทอง-บา้นหวัไผ่ ค่า T.M. = 63,360, จุดที ่4 ถนน
สุขประยูร-บา้นบางไผ่ ค่า T.M. = 82,080 และจุดที ่1 
ถนนเขา้บ้านพกัรถไฟ ค่า T.M. = 92,560 โดยท าการ
เปรยีบเทยีบกบัเกณฑ์มาตรฐาน ค่า T.M.ลกัษณะทาง
กายภาพของจุดตดัทางรถไฟกบัทางหลวง พบว่า ควร
มกีารก่อสรา้งทางผ่านขา้มทางรถไฟแบบเสมอระดบั
และตดิตัง้เครื่องกัน้ถนนชนิดมพีนักงานปิด-เปิด 

4. ค่า T.M. มากกว่า 100,000 ไดแ้ก่ จุดที ่9 ถนน
พานทอง-บ้านโพธิ ์ค่า T.M. = 158,080 และจุดที่ 2 
ถนนฉะเชิงเทรา-บางน ้าเปรี้ยว ค่า T.M. = 266,532 
โดยท าการเปรยีบเทยีบกบัเกณฑ์มาตรฐาน ค่า T.M. 
ลักษณะทางกายภาพของจุดตัดทางรถไฟกับทาง
หลวง พบว่า ควรก่อสรา้งเป็นทางผ่านขา้มทางรถไฟ
แบบต่างระดบัโดยใหพ้จิารณาตามความเหมาะสม ซึ่ง
ปัจจุบนัรฐับาลไดพ้จิารณาอนุมตังิบประมาณเพื่อใชใ้น
การก่อสรา้งสะพานแบบต่างระดบัผ่านขา้มทางรถไฟ 
แล้วทัง้ 2 จุด โดยจุดที่ 9 ถนนพานทอง-บ้านโพธิ ์ใช้
งบประมาณในการก่อสรา้ง 193 ล้านบาท และจุดที ่2 
ถนนฉะเชงิเทรา-บางน ้าเปรี้ยว ใช้งบประมาณในการ
ก่อสรา้ง 139 ลา้นบาท 
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ตารางท่ี 4 สรุปผลการวเิคราะหข์อ้มลูมาตรการอ านวยความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟกบัถนน 
มาตรฐาน 
ค่า T.M. 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลมาตรการอ านวยความปลอดภยับริเวณจุดตดัทางรถไฟกบัถนน 

ค่า
 T

.M
.  

น้อ
ยก

ว่า
 1
0,0

00
 

จุดที ่8 ถนนพานทอง-บา้นหนองสระแก T.M.=1,120 

จากค่า T.M. ทีไ่ดจ้ากการวเิคราะหข์อ้มลูโดยเปรยีบเทยีบกบัเกณฑม์าตรฐานตามหลกัเกณฑล์กัษณะทางกายภาพของ
จุดตดัทางรถไฟกบัทางหลวง พบว่า ควรมกีารก่อสรา้งทางหลวงผ่านขา้มทางแบบเสมอระดบัและตดิตัง้ป้ายจราจร 

ค่า
 T

.M
.  

10
,00

0-
40

,00
0 

จุดที ่5 ถนนสุขประยรู-วดัทศราษฎร ์
จุดที ่7 ถนนพานทอง-วดัดอนทราย  
จุดที ่3 ถนนมหาจกัรพรรด ิ
จุดที ่6 ถนนสุขประยรู-พานทอง  

T.M.=12,880 
T.M.=18,160 
T.M.=21,440 
T.M.=28,720 

จากค่า T.M. ที่ได้จากการวเิคราะห์ข้อมูลโดยเปรยีบเทียบกบัเกณฑ์มาตรฐานลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัทาง
รถไฟกบัทางหลวง พบว่าควรมกีารก่อสรา้งทางหลวงผ่านขา้มทางรถไฟแบบเสมอระดบัและตดิตัง้เครื่องกัน้ถนนพรอ้ม
สญัญาณไฟวาบอตัโนมตั ิ

ค่า
 T

.M
.  

40
,00

1-
10

0,0
00

 

จุดที ่10 ถนนพานทอง-บา้นหวัไผ่ 
จุดที ่4 ถนนสุขประยรู-บา้นบางไผ่ 
จุดที ่1 ถนนเขา้บา้นพกัรถไฟ 

T.M.=63,360 
T.M.=82,080 
T.M.=92,560 

จากค่า T.M. ที่ได้จากการวเิคราะห์ข้อมูลโดยเปรยีบเทียบกบัเกณฑ์มาตรฐานลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัทาง
รถไฟกบัทางหลวง พบว่าควรมกีารก่อสร้างทางผ่านข้ามทางรถไฟแบบเสมอระดับและติดตัง้เครื่องกัน้ถนนชนิดมี
พนักงานปิด-เปิด 

ค่า
 T

.M
.  

มา
กก

ว่า
 

10
0,0

00
 จุดที ่9 ถนนพานทอง-บา้นโพธิ ์

จุดที ่2 ถนนฉะเชงิเทรา-บางน ้าเปรีย้ว 
T.M.=158,080 
T.M.=266,532 

จากค่า T.M. ที่ได้จากการวเิคราะห์ข้อมูลโดยเปรยีบเทียบกบัเกณฑ์มาตรฐานลกัษณะทางกายภาพของจุดตดัทาง
รถไฟกบัทางหลวง พบว่าควรก่อสรา้งเป็นทางผ่านขา้มทางรถไฟแบบต่างระดบัโดยใหพ้จิารณาตามความเหมาะสม 

  

4.2 สรุปผลการวิ เคราะห์ข้ อมู ลการติดตั ้ง
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภยับริเวณจุดตดัทาง
รถไฟ 
 สรุปผลการวเิคราะห์ขอ้มูลในการพจิารณาติดตัง้
อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยของกรมทางหลวงที่
ติดตัง้บรเิวณจุดตัดทางรถไฟ ดังแสดงในตารางที่ 5
 จากข้อมูลในตารางที่  5 สามารถสรุปผลการ
วเิคราะหข์อ้มลูไดด้งันี้ 

 จุดที ่2 ถนนฉะเชงิเทรา-บางน ้าเปรี้ยว และจุดที่ 9 
ถนนพานทอง-บ้านโพธิ ์มีการติดตัง้ป้ายเตือน ป้าย
บงัคบั มเีสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร และ
มรีะบบไฟฟ้าแสงสว่างเป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด 
ส่วนลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็และสญัลกัษณ์บนพืน้
ทางเตือนให้ลดความเร็วก่อนถึงบริเวณจุดตัดทาง
รถไฟไม่เป็นไปตามมาตรฐานทีก่ าหนด ส่วนทีเ่หลอือกี 
8 จุด การตดิตัง้ป้ายเตอืน ป้ายบงัคบั เสน้หยุดรถก่อน 
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ตารางท่ี 5 สรุปผลการวเิคราะหข์อ้มลูในการพจิารณาตดิตัง้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภยั   
รายช่ือ 

จดุตดัทางรถไฟ 
การติดตัง้อปุกรณ์อ านวย 

ความปลอดภยั 
จุดที ่1 

ถนนเขา้บา้นพกัรถไฟ 
ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่2 
ถนนฉะเชงิเทรา 
-บางน ้าเปรีย้ว 

ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, สญัลกัษณ์บนพื้นทางเตือนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดั
ทางรถไฟ 

จุดที ่3 
ถนนมหาจกัรพรรด ิ

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่4 
ถนนสขุประยรู 
-บา้นบางไผ่ 

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่5 
ถนนสขุประยรู 
-วดัทศราษฎร ์

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่6 
ถนนสขุประยรู 

-พานทอง 

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่7 
ถนนพานทอง 
-วดัดอนทราย 

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่8 
ถนนพานทอง 

-บา้นหนองสระแก 

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

จุดที ่9 
ถนนพานทอง 

-บา้นโพธิ ์

ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, สญัลกัษณ์บนพื้นทางเตือนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดั
ทางรถไฟ 

จุดที ่10 
ถนนพานทอง-บา้นหวัไผ ่

ป้ายเตอืน, ป้ายบงัคบั, เสน้หยุดรถก่อนถงึขอบรางรถไฟ 5 เมตร, ลูกระนาดเพื่อชะลอความเรว็, 
สญัลกัษณ์บนพืน้ทางเตอืนใหล้ดความเรว็ก่อนถงึบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ 

  
ถึงขอบรางรถไฟ 5 เมตร ลูกระนาดเพื่อชะลอความเร็ว
และสญัลกัษณ์บนพื้นทางเตือนให้ลดความเร็วก่อนถึง
บรเิวณจุดตดัทางรถไฟไม่เป็นไปตามมาตรฐานทีก่ าหนด 
ดังนั ้นจากปัญหาการติดตั ้งอุปกรณ์อ านวยความ
ปลอดภยัที่ไม่เหมาะสมและไม่เป็นไปตามมาตรฐาน ท า

ให้เกิดอุบตัิเหตุบรเิวณจุดตดัทางรถไฟอยู่บ่อยครัง้ ซึ่ง
สอดคล้องกับผลการศึกษาวิจยัของยุทธนา, อาทิตยา, 
โชคชยัและธนกร พบว่า การที่มีลกัษณะทางกายภาพ
บรเิวณจุดตดัทางรถไฟที่ไม่เหมาะสมและไม่เป็นไปตาม
เกณฑ์มาตรฐานที่ก าหนด เป็นปัจจัยส าคัญที่น าไปสู่
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สาเหตุการเกิดอุบัติเหตุได้ และผลการศึกษาวิจัยของ
กัญญาณัฐ, ประภัสสร และรุจิรา พบว่า การมีอุปกรณ์
อ านวยความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ไม่
เหมาะสมเป็นปัจจัยส าคัญอันดับต้นๆ ที่ท าให้เกิด
อุบตัเิหตุบรเิวณจุดตดัทางรถไฟ  

4.3 ข้อเสนอแนะ 
ผลลัพ ธ์ที่ ได้จากการศึกษ าวิจัยนี้  สามารถ

เสนอแนะแนวทางในการแก้ไขปัญหาบริเวณจุดตัด
ทางรถไฟกบัถนนดงันี้ 

4.3.1 การสร้างจดุตดัทางรถไฟเป็นทางต่างระดบั 
 จากสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลมาตรการ
อ านวยความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟกบัถนน 
โดยใช้ค่า T.M. มาท าการวเิคราะห์ขอ้มูลและน าค่าที่
ค านวณได้มาเปรียบเทียบกับเกณฑ์มาตรฐานของ              
ค่า T.M. พบว่า บรเิวณทีม่คี่า T.M. มากกว่า 100,000 
และเป็นบรเิวณทางผ่านทางรถไฟระดบัเดียวกันกับ
ทางหลวง มีจ านวน 2 จุด ได้แก่ จุดที่ 9 ถนนพาน
ทอง-บ้านโพธิ ์และ จุดที่ 2 ถนนฉะเชิงเทรา-บางน ้า
เปรี้ยว ควรพิจารณาด าเนินการก่อสร้างสะพานข้าม
ผ่านทางรถไฟแบบต่างระดับ เนื่ องจากมีค่า T.M. 
มากกว่า 100,000 

4.3.2 การติดตัง้อุปกรณ์อ านวยความปลอดภยั
ของกรมทางหลวงในบริเวณจดุตดัทางรถไฟ 

  อุปกรณ์อ านวยความปลอดภัยของกรมทาง
หลวงที่ติดตัง้บรเิวณจุดตดัทางรถไฟ ควรท าการตดิตัง้
ให้ครบทัง้ 10 จุด โดยเสนอให้มกีารตัง้งบประมาณและ
เร่งด าเนินการตามแผนงานในการแก้ไขปัญหาจุดตัด
รถไฟบรเิวณทีม่อีุบตัเิหตุบ่อยครัง้เป็นล าดบัแรกก่อน 

4.3.3 การพิจารณาลดทางตดัผ่าน 
 ปัจจุบนัมทีางตดัผ่านเพิม่มากขึน้แบบลกัษณะ

ทางลักผ่าน ซึ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่ได้รับการ
จัดสรรงบประมาณในการด าเนินงาน ท าให้การ
ด าเนินการล่าชา้และหยุดชะงกั มกีารพจิารณารูปแบบ
แก้ไขปรบัแบบ มคีวามล่าช้าในการแจ้งค่าใช้จ่ายใน
การติดตัง้เครื่องกัน้ถนน จึงเกิดเป็นทางลกัผ่านขึ้น
และในจุดตดัทางรถไฟเดมิกไ็ม่สามารถปิดทางลกัผ่าน
ได ้เนื่องจากปัญหามวลชนในพื้นที่ที่ได้รบัผลกระทบ
คัดค้าน ติดปัญหาเวนคืนที่ดินบริเวณที่ขออนุญาต  
เป็นต้น อย่างไรก็ตามจากการส ารวจและทบทวน
จุดตดัทางรถไฟใหม ่พบว่า มทีางลกัผ่านเพิม่ขึน้ซึง่ไม่
มีการควบคุมด้านความปลอดภัยและยากต่อการ
ควบคุมให้อยู่ในมาตรฐานความปลอดภยั ดงันัน้ด้าน
นโยบายจึงต้องขอความร่วมมือกระทรวงมหาดไทย
และหน่วยงานท้องถิ่น ติดตาม ก ากับดูแลไม่ให้เกิด
จุดตดัทางรถไฟลกัษณะทางลกัผ่านเพิม่ขึน้ 
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