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บทคดัย่อ 
บทความน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาการก าหนดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีเหมาะสมในการค านวณ

ค่าดัชนีสภาพทาง ของกลุ่มขอ้มูลสภาพทางก่อนปรับปรุง และสภาพทางหลงัปรับปรุง ในพ้ืนท่ีกองบ ารุงทางเขต
ขอนแก่น การรถไฟแห่งประเทศไทย โดยก าหนดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับในสภาพทางก่อนปรับปรุงเท่ากบั 
3.00 มม.และก าหนดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับในสภาพทางหลงัปรับปรุงเท่ากบั 2.50, 2.00, 1.50 และ 1.00 
มม. ลงในชุดตวัแปรทั้งหมด 6 ตวัแปร ไดแ้ก่ ระดบัตามยาวซา้ย ระดบัตามยาวขวา แนวรางซา้ย แนวรางขวา ระดบัตาม
ขวาง และทวิสท์ เพ่ือหาค่าพิกัดความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีเหมาะสม จากผลการศึกษาพบว่าค่าพิกัดความคลาด
เคล่ือนท่ียอมรับท่ีเหมาะสมอยูท่ี่ต าแหน่ง 2.00 มม. ซ่ึงท าให้ค่าดชันีสภาพทางมีความเหมาะสมในการใชง้าน ส่งผลให้
สภาพทางสามารถใชง้านไดย้าวนานข้ึน และค่าใชจ่้ายในการบ ารุงทางลดลงไดใ้นระยะยาว 

ABSTRACT 
This article performs the study the determination of the acceptable tolerances that are suitable for the 

calculation of the index of the rail condition before improvement and the condition after improvement. The area for 
study comprehends the Khon Kaen maintenance division of state railway of Thailand. The tolerance value in the pre-
improved condition is set to 3.00 mm and the tolerance value in the improved rail condition is set to 2.50, 2.00, 1.50 
and 1.00 mm. A total of 6 variables, left longitudinal, right longitudinal, left rail, right rail, transverse level and twisted 
were used to determine the appropriate tolerances. The results of the study found that the suitable tolerance rating was 
2.00 mm, which made the index of the condition suitable for use. Resulting in road conditions can be used for a longer 
period and maintenance costs can be reduced in the long term. 
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บทน า 
กิจกรรมการเดินรถไฟในปัจจุบนั ไดรั้บการปรับปรุงเพ่ือเพ่ิมพูนประสิทธิภาพในการขนส่งให้มีความสะดวก 

รวดเร็ว ประหยดั และปลอดภยัมากยิง่ข้ึน การเพ่ิมประสิทธิภาพใหบ้รรลุเป้าหมายดงักล่าว มีทั้งการเพ่ิมจ านวนขบวนรถ
ให้มากข้ึน เพ่ิมความเร็วของขบวนรถทุกประเภท ตลอดจนมีโครงการเพ่ิมน ้าหนกัเพลาและก าลงัลากจูงของรถจกัร ซ่ึง
อตัราการเพ่ิมขบวนรถและความเร็วขบวนรถนั้นมีแนวโน้มสูงข้ึนในทุก ๆ ปี อย่างไรก็ตาม การเพ่ิมจ านวนขบวนรถ 
น ้ าหนกักดเพลา และความเร็วขบวนรถมากข้ึนเท่าใด ก็ยอ่มท าให้สภาพทางถูกท าลายมากข้ึนและเร็วข้ึนเพียงนั้น นอก
เหนือกว่านั้น ส าหรับทางในตอนท่ีมีขบวนรถเดินหนาแน่น จะท าให้มีเวลาปฏิบติังานบ ารุงทางไดน้อ้ยลง ซ่ึงความมุ่ง
หมายของงานบ ารุงทางคือรักษาสภาพทางและซ่อมทางให้ถูกตอ้งตามมาตรฐานอยูเ่สมอ เพื่อใหไ้ดส้ภาพทางท่ีมีตวัแปร
ทางดงัน้ี คือ ความกวา้งของทางตอ้งมีระยะถูกตอ้งตามมาตรฐาน มีระดบัทางยาวและระดบัทางขวางถูกตอ้ง และแนว
ของทางตอ้งเป็นเส้นตรงส าหรับทางตรงและเป็นแนวโคง้อยา่งสม ่าเสมอส าหรับทางโคง้ อยา่งไรกต็ามในทางปฏิบติั ไม่
สามารถท่ีจะควบคุมองค์ประกอบดงักล่าวให้ถูกตอ้งตามมาตรฐานไดอ้ย่างสมบูรณ์ ย่อมจะตอ้งมีความคลาดเคล่ือน
เกิดข้ึน โดยค่าท่ีผิดเพ้ียนไปจากมาตรฐาน เรียกว่า ค่าความคลาดเคล่ือน ซ่ึงการท่ีจะเปรียบเทียบสภาพทางแต่ละตอน 
หรือเปรียบเทียบผลการท างาน ในแต่ละช่วงว่าดีมากนอ้ยแตกต่างกนัอยา่งไร จ าเป็นตอ้งเปรียบเทียบค่าดชันีสภาพทาง
โดยรวม (total track quality index) หรือค่า 𝑄𝐼𝑇  

การรู้ค่าดชันีสภาพทาง จะเป็นดชันีท่ีท าให้ทราบว่าทางแต่ละกิโลเมตร หรือแต่ละช่วงทางมีสภาพเป็นอยา่งไร 
คุณภาพของงานซ่อมทาง อยูใ่นเกณฑม์าตรฐานท่ีก าหนดหรือไม่ เพ่ือเป็นประโยชน์ในการแกไ้ขปรับปรุงสภาพทาง ซ่ึง
ค่าดชันีสภาพทางค านวณไดจ้ากค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ (allowance tolerance, 𝑎) จากอดีตถึงปัจจุบนั การ
รถไฟแห่งประเทศไทยได้ก าหนดค่าพิกัดความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับไวเ้ท่ากับ 3.00 มม. [1-2] ในประเทศจีน จาก
การศึกษาค่าดชันีสภาพทางท่ีมลฑลปักก่ิงเป็นจ านวน 14 ทาง ซ่ึงงานวิจยัของ [3] ไดแ้นะน าค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ี
ยอมรับไวท่ี้ 2 มม. ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร(ประเทศไทย) ก าหนดว่าแนวทางรถไฟจะตอ้ง
ด าเนินการก่อสร้างและบ ารุงรักษาตามเกณฑค์วามคาดเคล่ือนท่ีระบุไวใ้นมาตรฐาน โดยมีค่าตั้งแต่ 2 ถึง 6 มม. ซ่ึงข้ึนอยู่
กับช่วงความเร็วของรถ และตวัแปรของทาง [4] งานวิจยัของ [5] ได้รายงานพิกัดความคลาดเคล่ือนส าหรับรถไฟ
ความเร็วสูงในประเทศญ่ีปุ่นไวท่ี้ 1 ถึง 5 มม. ข้ึนอยู่กบัตวัแปรของทาง มาตรฐานของประเทศสวีเดน ระบุพิกดัความ
คลาดเคล่ือนเท่ากบั 1.0 ถึง 2.4 มม. ข้ึนอยู่กบัช่วงความเร็วของรถ และตวัแปรของทาง [6] การรถไฟสหภาพยุโรป 
ก าหนดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนส าหรับแนวรางไวท่ี้ 0.65 ถึง 2.70 มม. และ 1.15 ถึง 3.75 มม. ส าหรับระดบัทางยาว 
โดยครอบคลุมความเร็วรถตั้งแต่ 80 ถึง 300 กิโลเมตรต่อชัว่โมง [7] มาตรฐานระดบัชั้นคุณภาพทางของยโุรป ก าหนดค่า
คือ 1.0 ถึง 3.0 มม. ส าหรับระดบัทางยาว และ 0.7 ถึง 1.8 มม. ส าหรับแนวราง ครอบคลุมความเร็วรถตั้งแต่ 80 ถึง 300 
กิโลเมตรต่อชัว่โมง [8] งานวิจยัของ [9] รายงานถึงค่าความคลาดเคล่ือนของทางท่ีจ าเป็นตอ้งไดรั้บการซ่อมบ ารุงเท่ากบั 
3.00 มม.ส าหรับแนวราง และ 6.2 มม. ส าหรับระดบัทางยาว ส านักร่างมาตรฐานระบบการขนส่งของเมืองหน่ึงใน
ประเทศออสเตรเลีย [10] ก าหนดความคลาดเคล่ือนส าหรับระดบัทางยาวเท่ากบั 2.0 มม. และมาตรฐานของประเทศ
อินเดีย [11-12] ท่ีก าหนดความคลาดเคล่ือนไวท่ี้ 1.2 ถึง 2.50 มม. ซ่ึงข้ึนอยูก่บัวิธีการวดัค่าและตวัแปรของทาง  

เน่ืองจากมีการเปล่ียนแปลงองคป์ระกอบต่าง ๆ ในพ้ืนท่ีกองบ ารุงทางเขตขอนแก่น เช่น จากหมอนไมท่ี้ใช้
เคร่ืองยดึเหน่ียวแบบตะปู เป็นหมอนคอนกรีตท่ีใชเ้คร่ืองยดึเหน่ียวแบบสปริงคลิป และการเปล่ียนรางใหม่ จากรางเหลก็
ขนาด 80 ปอนด์เป็น 100 ปอนด์ เป็นตน้ [13] จึงควรมีการศึกษาค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนใหม่เพื่อให้มีความทนัสมยั
และใหไ้ดคุ้ณภาพทางสูงมากข้ึน นัน่จึงเป็นท่ีมาของบทความน้ี 



วารสารวิจัย มข. (ฉบับบัณฑิตศึกษา) ปีที่ 21 ฉบับที่ 4: ตุลาคม-ธันวาคม 2564 99 
   KKU Research Journal (Graduate Studies) Vol. 21 No. 4: October-December 

วตัถุประสงค์ 
บทความมีวตัถุประสงค์เพื่อท าการศึกษาการก าหนดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ีเหมาะสม ส าหรับใชใ้นการ

ค านวณดชันีสภาพทาง ซ่ึงเป็นตวัเปรียบเทียบสภาพทาง และผลการท างานของหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในการบ ารุงทาง 
วา่สภาพทางนั้น ๆ อยูใ่นเกณฑท่ี์ดีหรือเสีย มากนอ้ยเพียงใด 
 

พืน้ที่ศึกษา 
ขอบเขตพ้ืนท่ีการศึกษา จะศึกษาภายในพ้ืนท่ีกองบ ารุงทางเขตขอนแก่น ซ่ึงเร่ิมตน้จากสถานีชุมทางบวัใหญ่ 

(กม. 346+976.00) ไปจนถึงสถานีหนองคาย (กม. 621+100.00) ซ่ึงช่วงทางท่ีท าการศึกษาเป็นไปตามภาพท่ี 1 
 

 
 

ภาพที่ 1 ช่วงทางท่ีท าการศึกษา [14] 
 

วธีิการศึกษา 
การศึกษาโดยน าขอ้มูลค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานแต่ละกิโลเมตร ในช่วงปีท่ีต่าง ๆ กนัมาค านวณหา

ค่าดชันีสภาพทาง (𝑄𝐼𝑇) โดยใชค้่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ (𝑎) ท่ีแตกต่างกนัออกไป อนัไดแ้ก่ 𝑎 = 3.00, 2.50, 2.00, 
1.50 และ 1.00 มม. เพ่ือเปรียบเทียบกบัเกณฑก์ารซ่อมบ ารุงทางของการรถไฟ ฯ [1-2] ดงัตารางท่ี 1 และในการวิเคราะห์
เพ่ือพิจารณาค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ จะท าการเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายของการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหินของค่า
ดชันีท่ีมีค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับแตกต่างกนัออกไป เพ่ือหาค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีเหมาะสม โดยการ
เปรียบเทียบสภาพทางแบ่งแยกสภาพทาง และเปรียบเทียบค่าใชจ่้าย จะถูกน ามาปรับใชใ้นการประเมินสภาพทางต่อไป 
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ตารางท่ี 1 สภาพทาง ช่วงเปอร์เซ็นตค์่า 𝑄𝐼𝑇  และลกัษณะของการซ่อมบ ารุงทางรถไฟ [1-2] 
สภาพทาง ช่วง %𝑄𝐼𝑇 การซ่อมบ ารุงทางรถไฟ 
เสียมาก 41% - 50% ปรับปรุงพ้ืนทาง + เปล่ียนวสัดุทาง 
เสีย 31% - 40% รถอดัหิน หรือปรับปรุงพ้ืนทาง 
พอใช ้ 21% - 30% รถอดัหิน 
ดี 11% - 20% เคร่ืองมือกลเบา รถอดัหินบางช่วง 
ดีมาก 0% - 10% แรงงานคน หรือเคร่ืองมือกลเบา 

 

เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวดัและเก็บขอ้มูลในการศึกษาน้ี คือรถตรวจสภาพทาง EM.120 ดงัภาพท่ี 2 ใชก้ารวดัใน
กรณีมีน ้ าหนกักด ซ่ึงผลท่ีไดจ้ากรถตรวจสภาพทาง EM.120 จะเป็นค่าเฉล่ีย (mean) ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (standard 
deviation) ในแต่ละมิติของทาง โดยจะท าการรวบรวมขอ้มูลการตรวจสภาพทางท่ีกระจายอยูใ่นหลาย ๆ พ้ืนท่ี ตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2558 ถึง 2561 ทั้งหมด 4 ปี โดยรวบรวมเฉพาะค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เพ่ือท่ีจะน ามาค านวณค่า
ความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั (𝑎 = 3.00, 2.50, 2.00, 1.50, และ 1.00 มม.) 
 

 
 

ภาพที่ 2 รถตรวจสภาพทาง EM.120 
 

การค านวณดัชนีสภาพทาง (𝑄𝐼𝑇) 
วิธีการค านวณดชันีคุณภาพทางโดยรวมหรือเปอร์เซ็นตส์ภาพทางโดยรวม (𝑄𝐼𝑇) ในท่ีน้ีจะอา้งอิงตามวิธีการ

ท่ีระบุไวใ้นคู่มือบ ารุงทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย [1-2] โดยจะตอ้งน าค่าดัชนีสภาพทางแต่ละมิติ (𝑄𝐼) มา
ค านวณ ไดแ้ก่ ดชันีของระดบัตามยาวซ้ายและระดบัตามยาวขวาหรือแนวระดบัสันราง (𝑄𝐼𝐿𝐿 , 𝑄𝐼𝐿𝑅  ) ซ่ึงวดัไปตาม
ความยาวราง แยกเป็นซ้ายและขวา ดชันีของแนวรางซ้ายและแนวรางขวา (𝑄𝐼𝐴𝐿 , 𝑄𝐼𝐴𝑅  ) ท่ีบ่งบอกถึงความคดงอของ
ราง ดชันีของระดบัตามขวางหรือระดบัสันรางท่ีแตกต่างกนัของคู่รางท่ีจุดตรงขา้มกนั (𝑄𝐼𝐶𝐿) และดชันีของทวิสท ์ค่า
ความแตกต่างของความคลาดเคล่ือนของระดบัตามขวางระหว่างแนวราง 2 จุด (𝑄𝐼𝑇𝑊) ซ่ึงแต่ละมิติจะมีขั้นตอนการ
ค านวณแสดงในภาพท่ี 3 เม่ือทราบดชันีแต่ละมิติจะท าให้สามารถหาดชันีคุณภาพทางโดยรวมไดจ้ากสมการท่ี (1) ซ่ึง
ระบุไวใ้นคู่มือบ ารุงทางของการรถไฟแห่งประเทศไทย [1-2] ส่วนสญัลกัษณ์และความหมายต่าง ๆ ในสมการไดอ้ธิบาย
ไวแ้ลว้ท่ีดา้นบน และค่าท่ีไดจ้ากสมการท่ี (1) มีหน่วยเป็นเปอร์เซ็นต ์
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𝑄𝐼𝑇 =  

(
𝑄𝐼𝐿𝐿 + 𝑄𝐼𝐿𝑅

2 ) + (2 (
𝑄𝐼𝐴𝐿 + 𝑄𝐼𝐴𝑅

2 )) + 𝑄𝐼𝐶𝐿 + 𝑄𝐼𝑇𝑊

5
(1)

 

 

เม่ือค านวณดชันีคุณภาพทางโดยรวมแลว้ หากน าค่าไปเทียบกบัตารางท่ี 1 จะทราบถึงสภาพทางวา่เป็นอยา่งไร
และตอ้งมีการซ่อมบ ารุงทางอยา่งไรบา้ง 
 

 
 

ภาพที่ 3 ขั้นตอนการค านวณดชันีสภาพทาง 
 

ผลการศึกษา 
จากการค านวณโดยอาศยัหลกัการท่ีอธิบายไวข้า้งตน้ ผลการวิเคราะห์ต่อไปน้ีแสดงให้เห็นขอ้มูลสามส่วนคือ 

การเปรียบเทียบสภาพทางตามช่วงเปอร์เซ็นต์ เพ่ือเห็นผลจากการเปล่ียนค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ การแบ่งแยก
สภาพทางดี กบัสภาพทางท่ีตอ้งซ่อมบ ารุง เพ่ือเปรียบเทียบค่าใชจ่้าย และเปรียบเทียบจ านวนค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุง
ทางของค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีเปล่ียนไป (บาทต่อกิโลเมตร) เพ่ือหาความเหมาะสมของค่าความคลาดเคล่ือนท่ี
ยอมรับ โดยผลการวิเคราะห์แต่ละส่วนแสดงไวใ้นภาพท่ี 4 ถึงภาพท่ี 18 

จากภาพท่ี 4 ถึงภาพท่ี 8 เป็นการเปรียบเทียบเปอร์เซ็นต์สภาพทางจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ ซ่ึง
หมายถึงจากระยะทางทั้งหมด จะพบสภาพทางดีหรือเสียเท่าใด จะเห็นไดว้่า ถา้ค่าคลาดเคล่ือนท่ียอมรับมีค่าต ่าลง จะท า
ให้เห็นสภาพทางเสียมากและสภาพเสียไดม้ากข้ึน โดยพิกดัความคลาดเคล่ือน 2.00 มม. เป็นค่าท่ีค่อนขา้งเหมาะสม 
กล่าวคือหลกัเกณฑน้ี์ไม่อ่อนจนเกินไป ซ่ึงท าให้ไม่สามารถตรวจสอบสภาพทางท่ีเสียไดเ้ลย (เปอร์เซ็นตส์ภาพทางเสีย
ปรากฎข้ึนนอ้ยมาก หรืออาจไม่มีสภาพทางท่ีเสียเลย) และไม่แขง็เกินไปจนท าใหเ้ห็นแต่สภาพทางเสียไปเสียทั้งหมด 

เม่ือไดมี้การเปรียบเทียบสภาพทางโดยใชเ้กณฑ์ต่าง ๆ แลว้ ดงัภาพท่ี 4 ถึงภาพท่ี 8 ต่อไปเป็นการแบ่งสภาพ
ทางระหว่างสภาพทางท่ีดี (ดีมาก และดี) และสภาพทางท่ีตอ้งซ่อมบ ารุง (เสียมาก, เสีย และพอใช)้ โดยใชค้่า 𝑄𝐼𝑇 เป็น
เกณฑด์งัน้ี คือ ค่า 𝑄𝐼𝑇 ท่ีนอ้ยกว่า 20% จะเป็นสภาพทางท่ีดี (ดีมาก และดี) และค่า 𝑄𝐼𝑇 ท่ีมากกว่าหรือเท่ากบั 20% จะ
เป็นสภาพทางท่ีตอ้งซ่อมบ ารุงโดยรถอดัหิน (เสียมาก เสีย และพอใช)้ โดยภาพท่ี 9 ถึงภาพท่ี 13 เป็นการเปรียบเทียบ
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ระหว่างสภาพทางดี กบัสภาพทางซ่อมบ ารุงจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั ตั้งแต่ พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 
2561 และค่าเฉล่ีย 4 ปี ซ่ึงจากภาพท่ี 9 ถึงภาพท่ี 13 สังเกตไดว้่า พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2560 มีแนวโน้มของสภาพทาง
คลา้ยคลึงกนั และ พ.ศ. 2561 มีแนวโน้มของสภาพทางท่ีแตกต่างออกไปจากช่วง พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2560 กล่าวคือ
เปอร์เซ็นตข์องสภาพทางดีและเสียท่ีใชค้่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับเท่ากบั 1.5 มม. มีความใกลเ้คียงกนั นัน่คือสภาพ
ทางท่ีตอ้งซ่อมบ ารุง 52.54 เปอร์เซ็นต์ หรือเป็นระยะทาง 145 กิโลเมตรจากระยะทางท่ีได้ตรวจสภาพทั้งหมด 276 
กิโลเมตร และสภาพทางดี 47.46 เปอร์เซ็นต ์หรือคิดเป็นระยะทาง 131 กิโลเมตรจากระยะทางท่ีไดท้  าการตรวจสภาพ
ทั้งหมด อยา่งไรก็ตามเม่ือท าการเฉล่ียค่าในช่วง 4 ปี (พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2561) ผลท่ีไดคื้อแนวโนม้ของขอ้มูลยงัเป็นไป
ในทิศทางท่ีคลา้ยคลึงหรือสอดคลอ้งกบัขอ้มูลในช่วง พ.ศ. 2558 คือ 2.00 มม. ซ่ึงสามารถให้เหตุผลไดเ้ช่นเดียวกบัผล
การวิเคราะห์ท่ีเปรียบเทียบสภาพทางตามช่วงเปอร์เซ็นต์ดงัแสดงในภาพท่ี 4 ถึงภาพท่ี 8 นั่นคือหลกัเกณฑ์น้ีไม่อ่อน
จนเกินไป ซ่ึงท าให้ไม่สามารถตรวจสอบสภาพทางท่ีเสียไดเ้ลย (เปอร์เซ็นตส์ภาพทางเสียปรากฎข้ึนนอ้ยมาก หรืออาจ
ไม่มีสภาพทางท่ีเสียเลย) และไม่แขง็เกินไปจนท าใหเ้ห็นแต่สภาพทางเสียไปเสียทั้งหมด 
 

 
 

ภาพที่ 4 เปอร์เซ็นตส์ภาพทางดีและเสียจากการใชค้วามคลาดเคล่ือนท่ียอมรับต่างกนั พ.ศ. 2558 
 

 
 

ภาพที่ 5 เปอร์เซ็นตส์ภาพทางดีและเสียจากการใชค้วามคลาดเคล่ือนท่ียอมรับต่างกนั พ.ศ. 2559 
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ภาพที่ 6 เปอร์เซ็นตส์ภาพทางดีและเสียจากการใชค้วามคลาดเคล่ือนท่ียอมรับต่างกนั พ.ศ. 2560 
 

 
 

ภาพที่ 7 เปอร์เซ็นตส์ภาพทางดีและเสียจากการใชค้วามคลาดเคล่ือนท่ียอมรับต่างกนั พ.ศ. 2561 
 

 
 

ภาพที่ 8 เปอร์เซ็นตส์ภาพทางดีและเสียจากการใชค้วามคลาดเคล่ือนท่ียอมรับต่างกนั เฉล่ีย 4 ปี 
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ภาพที่ 9 สภาพทางดี และสภาพทางซ่อมบ ารุงจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั พ.ศ. 2558 
 

 
 

ภาพที่ 10 สภาพทางดี และสภาพทางซ่อมบ ารุงจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั พ.ศ. 2559 
 

 
 

ภาพที่ 11 สภาพทางดี และสภาพทางซ่อมบ ารุงจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั พ.ศ. 2560 
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ภาพที่ 12 สภาพทางดี และสภาพทางซ่อมบ ารุงจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั พ.ศ. 2561 
 

 
 

ภาพที่ 13 สภาพทางดี และสภาพทางซ่อมบ ารุงจากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั เฉล่ีย 4 ปี 
 

จากการเปรียบเทียบสภาพทางดี และสภาพทางซ่อมบ ารุงท่ีกล่าวไวด้า้นบน เม่ือมีการเปล่ียนแปลงค่าพิกดั
ความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ จะท าให้ความจ าเป็นในการซ่อมบ ารุงทางมีความแตกต่างกนัออกไป ซ่ึงส่งผลถึงค่าใชจ่้าย
ในการซ่อมบ ารุงทาง โดยค่าใชจ่้ายในการบ ารุงทางดว้ยรถอดัหิน คิดจากอตัราค่าซ่อมหนกัดว้ยรถอดัหินเฉล่ียท่ี 106.12 
บาท/เมตร และท าการสมมุติให้น ้ ามนัดีเซลมีราคาโดยประมาณ 30.00-30.99 บาท/ลิตร จากนั้นท าการค านวณค่าใชจ่้าย
เพ่ือท่ีจะสามารถน าค่าใชจ่้ายของค่าความคลาดเคล่ือนแต่ละค่าน าไปประมาณการงบประมาณการซ่อมบ ารุงได ้ซ่ึง
ค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหิน จากค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ีแตกต่างกนั พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2561 และ
ค่าเฉล่ีย 4 ปี แสดงในภาพท่ี 14 ถึงภาพท่ี 18 โดยสงัเกตไดว้า่ เม่ือปรับลดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับลง ค่าใชจ่้าย
ในการซ่อมบ ารุงทางจะสูงข้ึน ซ่ึงขอ้มูลแนวโน้มค่าใชจ่้ายท่ีเพ่ิมข้ึนเน่ืองจากการปรับลดค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ี
ยอมรับของปี พ.ศ. 2558 ถึง พ.ศ. 2561 เป็นไปในทิศทางเดียวกนั และเม่ือพิจารณาค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับท่ี
เหมาะสม พบวา่ค่าเท่ากบั 2.00 มม. เป็นค่าท่ีเหมาะสมเน่ืองจากท าให้ค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุงทางไม่สูงมากจนเกินไป
เช่นเดียวกบัการใชค้่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับเท่ากบั 1.00 มม. ประกอบกบัเม่ือพิจารณาจากงบประมาณซ่อม
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บ ารุงของการรถไฟแห่งประเทศไทย [15] พบว่า เงินงบประมาณงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟและอ่ืน ๆ ของกองบ ารุงทาง
เขตขอนแก่น ประจ าปี 2564 ศูนยบ์  ารุงทางภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ เท่ากบั 31,430,199.00 บาท หากพิจารณาจากผล
การวิเคราะห์เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหินแบบเฉล่ีย 4 ปี ดังภาพท่ี 18 สามารถเขียนเป็น
เปอร์เซ็นต์ของงบประมาณงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟและอ่ืน ๆ ของกองบ ารุงทางเขตขอนแก่น ประจ าปี 2564 ไดด้งั
ตารางท่ี 2 ซ่ึงจะเห็นไดว้่า การใชค้่าความคลาดเคล่ือน 2.50 และ 2.00 มม. ค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุงทางจะคิดเป็น 
2.701 และ 14.518 เปอร์เซ็นต์ของงบประมาณงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟและอ่ืน ๆ ของกองบ ารุงทางเขตขอนแก่น 
ประจ าปี 2564 ตามล าดบั ส่วนการใชค้่าความคลาดเคล่ือน 1.50 และ 1.00 มม. ค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุงทางจะคิดเป็น 
69.216 และ 93.188 เปอร์เซ็นตข์องงบประมาณ ฯ ตามล าดบั ซ่ึงเป็นค่าใชจ่้ายท่ีค่อนขา้งสูง ดงันั้นค่าความคลาดเคล่ือน 
2.00 มม. จึงท าให้ช่วยประหยดัค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุงทางได ้อน่ึง ค่าความคลาดเคล่ือน 2.00 มม. มีความสอดคลอ้ง
กับมาตรฐานของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และมาตรฐานท่ีใช้ในต่างประเทศท่ีระบุไวใ้น
วรรณกรรม 
 

 
 

ภาพที่ 14 การเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหิน (บาท/กม.) พ.ศ. 2558 
 

 
 

ภาพที่ 15 การเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหิน (บาท/กม.) พ.ศ. 2559 
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ภาพที่ 16 การเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหิน (บาท/กม.) พ.ศ. 2560 
 

 
 

ภาพที่ 17 การเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหิน (บาท/กม.) พ.ศ. 2561 
 

 
 

ภาพที่ 18 การเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดัหิน (บาท/กม.) เฉล่ีย 4 ปี 
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ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบผลการวิเคราะห์กบังบประมาณงานซ่อมบ ารุงทางรถไฟและอ่ืน ๆ ของกองบ ารุงทางเขต 
                ขอนแก่น ประจ าปี 2564 
ความคลาดเคล่ือนที่ยอมรับ (มม.) 3.00 2.50 2.00 1.50 1.00 
ค่าใช้จ่ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดั
หิน (บาท/กม.) 

0 3,075.942 16,533.188 78,821.014 106,120.000 

ค่าใช้จ่ายการซ่อมบ ารุงทางโดยรถอดั
หิน ตลอดระยะทาง 276 กม. (บาท) 

0 848,960.000 4,563,160.000 21,754,600.000 29,289,120.000 

เปอร์เซ็นต์เทียบกบังบประมาณ ฯ  0 2.701 14.518 69.216 93.188 
 

สรุป 
งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือเปล่ียนแปลงค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ ให้น้อยลง (จากเดิมค่าเท่ากบั 

3.00 มม.) เน่ืองจากการยึดหลกัเกณฑเ์ดิมนั้นส่งผลให้การแบ่งแยกสภาพทางนั้นอ่อนเกินไป ท าให้สภาพทางส่วนใหญ่
อยูใ่นเกณฑท่ี์ดี หรือไม่จ าเป็นในการซ่อมบ ารุง เม่ือระยะเวลาผา่นไป สภาพทางท่ีไม่ไดมี้การซ่อมบ ารุง หรือซ่อมบ ารุง
เป็นบางจุด ท าใหส้ภาพทางบางแห่งเกิดความเสียหายแบบถาวร หรืออาจจะท าการซ่อมบ ารุงไดย้ากมากข้ึน 

ฉะนั้นเพ่ือท่ีจะสามารถแยกสภาพทางท่ีควรซ่อมบ ารุงรักษา กบัสภาพทางท่ีดี จ าเป็นตอ้งมีการปรับหลกัเกณฑ์
การประเมิน คือเปล่ียนแปลงค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับให้นอ้ยลง ซ่ึงจะท าให้ค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษามาก
ข้ึน แต่อยู่ในกรอบงบประมาณท่ียอมรับได ้เพ่ือแลกกบัความเสียหายท่ีไม่เกิดข้ึนแบบถาวร และความปลอดภยัจาก
สภาพทางต่อการเดินรถมากข้ึน 

จากการศึกษาระยะทางส่วนหน่ึงของ กองบ ารุงทางเขตขอนแก่น เป็นระยะทาง 276 กม. ค่าพิกดัความคลาด
เคล่ือนท่ียอมรับเท่ากบั 2.00 มม. มีความเหมาะสมในการใชง้าน เน่ืองจากค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับเท่ากบั 
2.00 มม. สามารถแสดงให้เห็นสภาพทางเสียไดช้ดัเจนมากกว่าการใชค้่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ เท่ากบั 3.00 
มม. ซ่ึงเป็นเกณฑ์ท่ีใชอ้ยู่เดิม และค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษาทาง เม่ือเทียบกบังบประมาณประจ าปี มีราคาไม่สูงเกิน
ความจ าเป็นมากเท่าค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับเท่ากบั 1.50 มม. และ 1.00 มม. และค่าพิกดัความคลาดเคล่ือนท่ี
ค านวณไดจ้ากบทความฉบบัน้ีมีความสอดคลอ้งใกลเ้คียงกบัมาตรฐานท่ีใชใ้นต่างประเทศระบุไวใ้นวรรณกรรม 

จากการศึกษาน้ี ฝ่ายการช่างโยธา การรถไฟแห่งประเทศไทย สามารถน าไปใชใ้นการปรับปรุงมาตรฐานค่า
พิกดัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับ ของรถตรวจสภาพทาง EM.120 และเคร่ืองวดัสอบสภาพทางอิเล็กทรอนิกส์ชนิดเดิน
เขน็ (TGM) เพ่ือให้การตรวจสอบสภาพทางนั้นเจอสภาพทางเสียไดง่้ายข้ึน และสามารถเขา้ด าเนินการซ่อมบ ารุงทางได้
ทนัท่วงทีก่อนท่ีแผลทางเสียนั้นจะเป็นแผลทางเสียแบบถาวร 

ค่าท่ีไดส้ามารถประยกุต์ใชก้บักองบ ารุงทางเขตอ่ืน ๆ ไดค้รอบคลุมทั้งประเทศไทย หรือเป็นขอ้มูลท่ีใชเ้ป็น
ตวัแทนท่ีครอบคลุมหลายองคป์ระกอบของทาง เน่ืองจากพ้ืนท่ีในกองบ ารุงทางเขตขอนแก่น ครอบคลุมหลายจงัหวดั 
ได้แก่ นครราชสีมา ขอนแก่น อุดรธานี และหนองคาย ซ่ึงการรถไฟแห่งประเทศไทยมีการเปล่ียนโครงสร้างทาง
ประธานใหม่ครอบคลุมทั้งประเทศ โดยเปล่ียนจากหมอนไมเ้ป็นหมอนคอนกรีต เปล่ียนเคร่ืองยึดเหน่ียวแบบตะปูราง
เป็นสปริงคลิป และเปล่ียนรางเหลก็ขนาด 80 ปอนดเ์ป็น 100 ปอนด ์
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