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บทคัดย่อ
การเกดิอบุตัเิหต ุณ จดุตดัทางรถไฟ เป็นปัญหาส�ำคญัทีส่่งผลกระทบต่อทัง้ชวีติและความน่าเชือ่ถอืของประชาชน

ที่มีต่อระบบขนส่งทางรางในประเทศไทย งานวิจัยฉบับน้ีน�ำเสนอวิธีการประยุกต์ใช้ทฤษฎีโครงข่าย (network theory) 

เพื่อหาความเชื่อมโยงของปัจจัยอันตรายต่าง ๆ ท่ีเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ รวมถึงรู้ต้นตอของ

ปัญหาเพื่อที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะได้น�ำไปแก้ไขอย่างเป็นรูปธรรม การศึกษาครั้งนี้ใช้ข้อมูลอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ

จากข่าวทั้งหมด 138 ข่าว (11 ปีย้อนหลัง พ.ศ. 2553-2563) ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยอันตรายที่สามารถน�ำไปสู่การเกิด

อุบัติเหตุได้ง่ายที่สุด คือ การไม่ปฎิบัติตามกฏจราจร รองลงมาคือ การมีอุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่

ไม่เหมาะสม และอันดับที่สามเกี่ยวกับความไม่สมบูรณ์ทางด้านร่างกายของผู้ขับขี่ เช่น ตาบอดสี หูตึง เป็นต้น นอกจากนี้

ผลการศึกษายังพบอีกว่า การบริหารจัดการจุดตัดทางรถไฟและการบ�ำรุงรักษาที่ยังขาดประสิทธิภาพเป็นปัจจัยอันตราย

หลักที่เชื่อมโยงไปสู่กลุ่มปัจจัยอันตรายจากอุปกรณ์และโครงสร้างพื้นฐาน ซ่ึงเป็นกลุ่มปัจจัยอันตรายที่มีความเส่ียงสูงที่จะ

ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุที่พบบ่อยที่สุด ณ จุดตัดทางรถไฟ คือ รถไฟชนรถยนต์

ค�ำส�ำคัญ: จุดตัดทางรถไฟ อุบัติเหตุ ความปลอดภัยทางถนน ทฤษฎีโครงข่าย

การวิเคราะห์อุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟโดยการใช้ทฤษฎีโครงข่าย

Railway level crossing accident analysis using network theory
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Abstract
Accident at level crossing is a significant problem that can affect both the safety of people and 

the reliability of rail transportation in Thailand. This paper presents the application of the network theory 

to investigate the connection of the hazards and the root causes of level crossing accidents. 138 cases 

of accidents were collected from the news (2010 - 2020) and used as a data in this study. As results, it 

is found that traffic violation, having improper safety equipment at level crossing and physical problem 

of the drivers seem to be the hazards that can easily link to a level crossing accident. In addition, the 

results also illustrate that inefficient level crossing management (e.g., operation and maintenance) could 

be the root cause of the common type of level crossing accidents in Thailand which is “train crashes 

with passenger car”.
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บทน�ำ 

โครงข่ายระบบขนส่งทางรางของไทยมเีส้นทางการ

ให้บรกิารกว่า 4,000 กโิลเมตร กระจายไปในหลายพืน้ทีข่อง

ประเทศ ได้แก่ เส้นทางสายเหนือ สายตะวันออกเฉียงเหนือ 

สายตะวนัออก สายใต้ และสายแม่กลอง การเดนิรถไฟในเส้น

ทางเหล่านี้ส่งผลให้การขนส่งคนและสินค้าไปยังภูมิภาค

ต่าง ๆ  สามารถท�ำได้ง่ายขึน้ ช่วยเพิม่ประสทิธภิาพการแข่งขนั

ของประเทศในภาพรวม อย่างไรกด็กีารมเีส้นทางรถไฟอยูใ่น

พ้ืนทีต่่าง ๆ  นัน้ สิง่ทีห่ลกีเลีย่งไม่ได้ คอื การมจีดุตดัทางรถไฟ

บนโครงข่าย ในปัจจบุนัประเทศไทยมจีดุตดัทางรถไฟทัง้หมด 

จ�ำนวน 2,657 แห่ง (ภาพที่ 1) เป็นจุดตัดที่ได้รับอนุญาต 

จ�ำนวน 1,981 แห่ง และจดุตดัทีไ่ม่ได้รบัอนุญาต (ทางลกัผ่าน) 

จ�ำนวน 676 แห่ง [1] ซึ่งการมีจุดตัดทางรถไฟในระบบเป็น

จ�ำนวนมากน้ี โดยเฉพาะอย่างยิ่งทางหลักผ่าน เป็นปัญหา

ส�ำคัญที่น�ำไปสู ่การเกิดอุบัติเหตุและการเดินรถไฟล่าช้า 

ส่งผลกระทบต่อทั้งชีวิตของประชาชนและความน่าเชื่อถือ

ของระบบขนส่งทางรางในประเทศไทย

ภาพที่ 1 ตัวอย่างจุดตัดทางรถไฟแบบมีเครื่องกั้น ณ จังหวัดชลบุรี
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จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

5 ปีย้อนหลัง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2558-2562 มีจ�ำนวนอุบัติเหตุ

เกดิขึน้ทัง้หมด จ�ำนวน 359 ครัง้ มผีูเ้สยีชวีติ จ�ำนวน 135 ราย 

และผู้บาดเจ็บ จ�ำนวน 358 คน [1] โดยเฉลี่ยแล้วพบว่า

ทุก ๆ 5 วัน จะเกิดอุบัติเหตุ 1 ครั้ง และจะท�ำให้มีผู้บาดเจ็บ

อย่างน้อย 1 คน ยิ่งไปกว่านั้นยังพบอีกว่าการเกิดอุบัติเหตุ

ทุก ๆ 3 ครั้ง อาจส่งผลให้มีผู้เสียชีวิต 1 ราย ซึ่งในมุมของ

ระบบขนส่งทางรางถือว่าไม่สามารถยอมรับได้ ถึงแม้การ

ก่อสร้างสะพานข้ามทางรถไฟและทางลอดใต้ทางรถไฟ 

สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟได้

อย่างมีประสิทธิภาพ แต่เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างที่

สูงจึงไม่สามารถจัดให้มีสะพานหรือทางลอดได้ทุกจุด ท�ำให้

ยงัคงเกดิปัญหาอบุตัเิหต ุณ จุดตดัทางรถไฟอยูใ่นปัจจบุนั [2]

ด้วยเหตุดังกล่าวท่ีผ่านมาจึงมีงานวิจัยเกิดข้ึน

มากมายที่ได้ท�ำการศึกษาเพื่อแก้ปัญหาน้ี ยกตัวอย่าง เช่น 

Hu และคณะ [3] ได้ศึกษาเก่ียวกับการตรวจสอบปัจจัยที่

ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของอุบัติเหตุ ณ จุด

ตัดทางรถไฟ อาชิรญาณ์ และคณะ [4] ได้ท�ำการตรวจสอบ

ความปลอดภยัของจดุตดัทางรถไฟเพือ่หาความเหมาะสมใน

การติดตั้งเครื่องกั้นอัตโนมัติส�ำหรับจุดตัดทางรถไฟแบบ

ควบคุมด้วยป้ายจราจร ดลยฤทธ์ิ และคณะ [5] ได้ท�ำการ

ตรวจสอบความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟและพัฒนา

รายการตรวจสอบความปลอดภัยที่สามารถใช้ได้ทั่วไป 

Jeremy และคณะ [6] ศึกษาความปลอดภัยของผู้ขับขี่

บริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศออสเตรเลียโดยใช้การ

สมัภาษณ์กลุม่ประชากรเพือ่เกบ็ข้อมลูด้านประสบการณ์และ

พฤติกรรมของผู้ขับขี่ในการข้ามจุดตัดทางรถไฟ Sirkku [7] 

เปรยีบเทยีบการเกดิอุบติัเหตทุีจ่ดุตดัทางรถไฟระหว่างจดุตดั

แบบ passive (จุดตัดท่ีควบคุมด้วยเครื่องหมายจราจร

เท่านั้น) และแบบ active (จุดตัดที่ควบคุมด้วยสัญญาณไฟ

กระพริบ เสียงเตือน และเครื่องก้ันชนิดต่าง ๆ) สุดท้าย 

ยุทธนา และคณะ [8] ได้ท�ำการศึกษาแนวทางการปรับปรุง

ลักษณะทางกายภาพบริเวณจุดตัดทางรถไฟในเขตพื้นที่

จงัหวดัปราจนีบรีุโดยใช้วธิเีปรยีบเทยีบลกัษณะทางกายภาพ

กับ Railroad-highway grade crossing handbook 

(revised second edition August 2007) ของสหรฐัอเมรกิา 

จากงานวิจัยที่กล่าวมาข้างต้น พบว่าโดยส่วนใหญ่งานวิจัย

ที่ผ ่านมาจะมุ ่งเน้นไปที่การหาปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ 

(contribution factors) และการพัฒนาวิธีการตรวจสอบ

ความปลอดภัย (safety audit checklists) ณ จดุตดัทางรถไฟ 

ทัง้นีย้งัมงีานวจิยัไม่มากทีท่�ำการหาความเชือ่มโยงของปัจจยั

อันตรายในการเกิดอุบัติเหตุ (hazards) เพื่อน�ำมาวิเคราะห์

หาแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุเชิงลึก

งานวิจัยนี้มีเป้าหมายเพื่อศึกษาหาปัจจัยอันตราย

ที่ส่งผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ

โดยใช้ทฤษฎีโครงข่าย (network theory) วิธีนี้จะสามารถ

วิเคราะห์หาความเชื่อมโยงของปัจจัยอันตรายต่าง ๆ ที่มีผล

ท�ำให้เกดิอบุตัเิหตใุนรปูแบบทีแ่ตกต่างกนัออกไป ณ บรเิวณ

จุดตัดทางรถไฟ ผลการศึกษาจะท�ำให้เข้าใจห่วงโซ่ของการ

เกิดอุบัติเหตุ รวมถึงรู้รากของปัญหาที่จะน�ำไปสู่ข้อเสนอ

แนะแนวทางขจัดปัญหานี้ไปจากสังคมไทยอย่างยั่งยืน

วิธีด�ำเนินการวิจัย

1. การเก็บรวบรวมข้อมูล

งานวิจัยนี้จะใช้ข้อมูลอุบัติเหตุที่เกิดบริเวณจุด

ตัดทางรถไฟของประเทศไทย 11 ปีย้อนหลัง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 

2553-2563 รวมทั้งหมด จ�ำนวน 138 ข่าว โดยข้อมูลเหล่านี้ 

ถกูรวบรวมจากข่าวของสถานโีทรทศัน์ เวบ็ไซต์ข่าวประจ�ำวัน 

เว็บไซต์ท้องถิ่น และจากบุคลากรในหน่วยงานด้านความ

ปลอดภัยทางถนนที่ได้น�ำเสนอไว้ในสื่อออนไลน์ต่าง ๆ เช่น 

Facebook หรือ YouTube เป็นต้น การเก็บรวบรวมข้อมูล

ในลักษณะนี้มีข้อดีคือ ผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์ภาพข่าวหรือ

บางครัง้คลิปวดิโีอ ณ จดุเกดิเหต ุและยงัสามารถเปรยีบเทยีบ

ข้อมลูจากหลายแหล่งทีม่าเพือ่ตรวจสอบความถกูต้องในการ

ระบปัุจจยัอนัตรายทีท่�ำให้เกดิอบุตัเิหตจุากเหตกุารณ์ในข่าว

นั้น ๆ 
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2. การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ทฤษฎีโครงข่าย 

การศกึษาครัง้นีจ้ะท�ำการวเิคราะห์ข้อมลูอบุตัเิหตุ 

ณ จุดตัดทางรถไฟโดยใช้ทฤษฎีโครงข่ายตามท่ีได้น�ำเสนอ

โดย Jintao และคณะ [9] โดยวิธีการนี้มีชื่อว่า “Railway 

operational accident causation network (ROACN)” 

ซึง่เป็นวธิกีารสร้างความเชือ่มโยงของปัจจยัอนัตรายทีจ่ะน�ำ

ไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ ในเบื้องต้นขั้นตอนการสร้าง ROACN 

สามารถสรุปได้เป็น 3 ขั้นตอนดังนี้

2.1. ระบุปัจจัยอันตรายพื้นฐานจากรายงานข่าวอุบัติเหตุ 

การระบุปัจจัยอันตรายของการเกิดอุบัติเหตุเป็น

ขัน้ตอนแรกในการสร้าง ROACN รายงานข่าวอบัุติเหตุแต่ละ

ข่าวจะถกูน�ำมาวิเคราะห์โดยละเอยีดเพือ่หารปูแบบการเกดิ

อุบัติเหตุและปัจจัยอันตรายทั้งหมดที่เกี่ยวข้อง หลังจากนั้น

ข้อมลูทีค้่นพบจะถกูน�ำมาตัง้รหสัและจัดหมวดหมู ่ซึง่ในการ

ศึกษาครั้งนี้รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุถูกแบ่งออกเป็น 7 กลุ่ม 

(ตารางที่ 1) ประกอบไปด้วย เกือบชน (A01) รถไฟชนคน 

(A02) รถไฟชนจักรยาน (A03) รถไฟชนรถจักรยานยนต์ 

(A04) รถไฟชนรถยนต์ (A05) รถไฟชนรถโดยสารสาธารณะ 

(A06) รถไฟชนรถบรรทุก (A07) และปัจจัยปัจจัยอันตราย

ถูกแบ่งเป็น 4 กลุ่ม (ตารางที่ 2) ได้แก่ ปัจจัยอันตรายที่เกิด

จากพฤตกิรรมของมนษุย์ (H) ปัจจยัอนัตรายจากอปุกรณ์และ

ประเภทโครงสร้างพืน้ฐาน (EI) ปัจจยัอนัตรายจากสิง่แวดล้อม 

(E) และปัจจัยอันตรายจากการจัดการและองค์กร (M) 

ตัวอย่างรายละเอียดการก�ำหนดรหัสของรูปแบบการเกิด

อุบัติเหตุและปัจจัย(ตารางที่ 3)

ตารางที่ 1 รหัสและรูปแบบการเกิดุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ

รหัสอุบัติเหตุ รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ

A01

A02

A03

A04

A05

A06

A07

เกือบชน

รถไฟชนคน

รถไฟชนจักรยาน

รถไฟชนรถจักรยานยนต์

รถไฟชนรถยนต์

รถไฟชนรถโดยสารสาธารณะ

รถไฟชนรถบรรทุก
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ตารางที่ 2 รหัสและปัจจัยอันตรายของการเกิดุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ (Hazardous factors)

กลุ่มปัจจัยอันตราย ปัจจัยอันตราย ค�ำอธิบาย

อันตรายที่เกิดจากพฤติกรรม

มนุษย์ (Human-type: H) 

H01: ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร การกระท�ำที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ก�ำหนดไว้หรือการฝ่าฝืนกฎจราจร 

เช่น การไม่หยุดชะลอดูรถไฟก่อนข้ามจุดตัด การขับรถอ้อมเครื่องกั้น จอดรถ

ล�้ำเส้นหยุดก่อนถึงเครื่องกั้น โทรศัพท์ระหว่างขับขี่ การดื่มสุรา เป็นต้น

H02: ไม่คุ้นเคยเส้นทาง ผู้ขับขี่เป็นคนนอกเขตพื้นที่ ที่ไม่คุ้นชินกับเส้นทางโดยไม่ทราบว่าเส้นทาง

ไหนจะมีการตัดผ่านของทางรถไฟ

H03: การถูกรบกวนระหว่างขับขี่ การที่ผู้ขับขี่ถูกรบกวนจากสิ่งเร้า เช่น การเปิดเพลงเสียงดัง การฟังวิทยุ 

การพูดคุยในรถท�ำให้ไม่มีสมาธิจดจ่ออยู่กับการขับขี่

H04: ผู้ขับขี่ไม่สามารถท�ำการหยุดรถ

ได้ก่อนถึงจุดตัดทางรถไฟ

การที่ผู้ขับขี่ได้ท�ำการเบรกในระยะกระชันชิด แต่รถไม่สามารถหยุดได้

ในทันที ท�ำให้เกิดการไถลเนื่องจากน�้ำหนักรถหรือความเร็ว

H05: ความสามารถทางด้านร่างกาย ความสามารถทางด้านร่างกายไม่สมบูรณ์ เช่น การมองเห็น อ่อนเพลีย 

มีโรคประจ�ำตัว โรคลมชัก ตาบอดสี ตาพร่า หูหนวก หรือหูตึง เป็นต้น

อันตรายจากอุปกรณ์และ

ประเภทโครงสร้างพื้นฐาน 

(Equipment and 

Infrastructure-type: EI) 

EI01: อุปกรณ์จุดตัดทางรถไฟช�ำรุด

เสียหาย 

อุปกรณ์ที่ติดตั้งเพื่อความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟเกิดการบกพร่อง 

ช�ำรุดเสียหาย เช่น คานกั้นเอียง ป้ายจราจรสีซีดจาง และเครื่องหมาย

บนพื้นทางหลุดล่อน เป็นต้น

EI02: ยานพาหนะขัดข้องไม่สามารถ

ใช้งานได้เต็มประสิทธิภาพ 

การช�ำรุดเสียหายของอุปกรณ์รถยนต์ขณะวิ่งผ่านจุดตัดทางรถไฟ เช่น 

ล้อติดบริเวณจุดตัดทางรถไฟจนท�ำให้ล้อหลุดหรือช�ำรุด เบรกเสียท�ำให้ไม่

สามารถเบรกได้ รถยนต์เสียบริเวณจุดตัดทางรถไฟท�ำให้ไม่สามารถ

วิ่งต่อไปได้ เป็นต้น

EI03: อุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณ

จุดตัดทางรถไฟหรือในแนวเส้น

ทางรถไฟไม่เพียงพอ (ทางลัก

ผ่าน) 

ในบริเวณนั้น ๆ มีอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย เช่น เครื่องกั้น ป้ายจราจร 

และสัญญาณไฟกระพริบ เป็นต้น ไม่เพียงพอและไม่เป็นไปตามมาตรฐาน

EI04: การติดตั้งอุปกรณ์ที่ไม่เหมาะ

สมบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

การติดตั้งอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยที่ไม่เหมาะสมกับจุดตัด เช่น บางจุด

ตัดควรมีการติดตั้งเครื่องกั้นเนื่องจากเป็นพื้นที่ ที่มีผู้สัญจรไปมาเป็นจ�ำนวน

มากแต่มีการติดตั้งเพียงป้ายจราจรเพื่อเตือนผู้ขับขี่เท่านั้น

EI05: สภาพขบวนรถไฟที่มีความ

ช�ำรุดเสียหาย

สภาพขบวนรถไฟที่มีความช�ำรุดเสียหาย เช่น ตู้รถไฟหรือล้อหลุด เป็นต้น

EI06: สภาพพื้นผิวจรจร สภาพพื้นผิวจราจรบริเวณจุดตัดทางรถไฟเป็นอันตราย เช่น 

เป็นหลุมเป็นบ่อ

EI07: ไฟส่องสว่างไม่เพียงพอ ไม่มีการติดตั้งระบบไฟส่องสว่าง และบางจุดมีการติดตั้งแต่ความส่องสว่างที่

ไม่เพียงพอ

EI08: ลักษณะทางเรขาคณิตของถนน ลักษณะทางเรขาคณิตของถนนมีความบกพร่อง เช่น ระยะหยุดรถ

ไม่เพียงพอ ความลาดชันที่ไม่เหมาะสม และผิวจราจรบริเวณรางรถไฟที่ไม่

ครอบคลุมกับความกว้างของถนน เป็นต้น
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อันตรายจากสิ่งแวดล้อม 

(Environment-type: E)

E01: สภาพอากาศไม่เอื้ออ�ำนวย เช่น ฝนตกหนักและน�้ำท่วม เป็นต้น

E02: มีสิ่งกีดขวางการมองเห็น ต้นไม้ พงหญ้า ป้ายโฆษณา และ สิ่งปลูกสร้างต่าง ๆ บดบังทัศนวิสัยในการ

มองเห็น ท�ำให้รถยนต์ที่ก�ำลังวิ่งข้ามผ่านจุดตัดทางรถไฟไม่สามารถมองเห็น

รถไฟที่ก�ำลังวิ่งเข้าใกล้ได้อย่างชัดเจน 

อันตรายจากการจัดการและ

องค์กร (Management and 

organization-type: M)

M01: การจัดการจุดตัดทางรถไฟและ

บ�ำรุงรักษาไม่เพียงพอ

	

ขาดการจัดการและบ�ำรุงรักษาอุปกรณ์ที่ติดตั้งบริเวณจุดตัดทางรถไฟ พื้นที่

บริเวณโดยรอบ รวมถึงขบวนรถไฟ

M02: การจัดการพื้นที่ข้างทางรถไฟ

ไม่มีประสิทธิภาพ

มีการลักลอบอาศัยอยู่บริเวณข้างทางรถไฟ เช่น มีแหล่งชุมชนอยู่ข้างทาง

รถไฟท�ำให้มีการลักลอบสร้างทางลักผ่าน

M03: การจัดการควบคุมจราจร

บริเวณจุดตัดทางรถไฟ

การบริหารจัดการจราจรบริเวณจุดตัดทางรถไฟขาดประสิทธิภาพส่งผลให้

เกิดอุบัติเหตุ

ตารางที่ 3 ตัวอย่างการก�ำหนดรหัสและปัจจัยอันตรายของการเกิดุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ

วันและเวลา เหตุการณ์ ปัจจัยอันตรายและรูปแบบ

การเกิดอุบัติเหตุ

วันที่ 28 ตุลาคม พ.ศ. 2561

เวลา 10.00 น.

ณ จังหวัดสระบุรี เกิดเหตุขบวนรถไฟชนกับ

รถยนต์ เนื่องจากไม้กั้นทางรถไปเกิดเหตุขัดข้อง 

ไม่สามารถปิดลงมากั้นทางรถไฟได้สมบูรณ์ ท�ำให้

ผู้ขับขี่รถยนต์คาดว่าขบวนรถไฟยังไม่มาถึง จึงขับ

ผ่านไปถึงแม้จะมีเสียงเตือน ท�ำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น

-	 การบ�ำรุงรักษาไม่เพียงพอ (M01)

-	 อุปกรณ์จุดตัดทางรถไฟช�ำรุด

เสียหาย (EI01)

-	 ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร (H01)

-	 รถไฟชนรถยนต์ (A05)

วันที่ 7 ตุลาคม พ.ศ. 2562

เวลา 09.00 น.

ณ จังหวัดสงขลา เกิดเหตุการณ์รถกระบะวิ่งฝ่า

สัญญาณไฟ บริเวณจุดตัดทางรถไฟที่เป็น

ทางหลักผ่าน ท�ำให้รถกระบะถูกรถไฟชน

อย่างรุนแรง

-	 อุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณจุด

ตัดทางรถไฟไม่เพียงพอ (EI03) 

-	 ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร (H01)

-	 รถไฟชนรถยนต์ (A05)

ตารางที่ 2 (ต่อ)

      กลุ่มปัจจัยอันตราย	  ปัจจัยอันตราย 	 ค�ำอธิบาย

2.2 ระบุความเชือ่มโยงระหว่างปัจจยัอนัตรายและอบุติัเหตุ 

การระบคุวามเช่ือมโยงระหว่างปัจจยัอนัตรายและ

อุบัติเหตุ คือ การหาความสัมพันธ์และล�ำดับของปัจจัย

อนัตรายทีน่�ำไปสูก่ารเกิดอบุตัเิหตใุนแต่ละรปูแบบ โดยทัว่ไป

การเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟสามารถเกิดข้ึนได้จาก

หลายปัจจัยที่เป็นล�ำดับเชื่อมโยงกัน ดังนั้นการเรียงล�ำดับ

ตามความเชือ่มโยงของเหตกุารณ์จะท�ำให้รูถ้งึรากของปัญหา

และที่มาของการเกิดอุบัติเหตุนั้น ๆ ยกตัวอย่างเช ่น 

เหตุการณ์ A ส่งผลให้เกิดเหตุการณ์ B เชื่อมโยงไปกับ

เหตุการณ์ C จึงท�ำให้เกิดอุบัติเหตุ D การเช่ือมโยงเหล่าน้ี

สามารถเขียนได้ในรูปแบบของคู่อันดับเหตุกาณ์ในเชิง

คณิตศาสตร์ ดังสมการที่ 1 ดังนั้นจากตัวอย่างในตารางที่ 3 

คู่อันดับของเหตุการณ์สามารถอธิบายได้ดังตารางที่ 4

 {(A, B), (B, C), (C, D)} (1) 

 

 {(A, B), (B, C), (C, D)} (1) 
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ตารางที่ 4 ตัวอย่างการเขียนคู่ล�ำดับเหตุการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากข้อมูลในตารางที่ 3

ปัจจัยอันตรายและรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ คู่อันดับของเหตุการณ์

-	 การบ�ำรุงรักษาไม่เพียงพอ (M01)

-	 อุปกรณ์จุดตัดทางรถไฟช�ำรุดเสียหาย (EI01)

-	 ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร (H01)

-	 รถไฟชนรถยนต์ (A05)

{(M01, EI01), (EI01, H01), (H01, A05)}

-	 อุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟ

ไม่เพียงพอ (EI03) 

-	 ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร (H01)

-	 รถไฟชนรถยนต์ (A05)

{(EI03, H01), (H01, A05)}

2.3 สร้าง ROACN

การเชื่อมโยงกันของปัจจัยอันตรายท่ีก่อให้เกิด

อบุตัเิหตสุามารถเขยีนในรปูแบบของเมทรกิซ์จตัรุสั (ROACN 

Adjacency Matrix: RAM) ยกตัวอย่างเช่น จากตารางที่ 4 

มตีวัแปรทัง้หมด 5 ตวั ได้แก่ M01 EI01 EI03 H01 และ A05 

ท�ำให้ได้เมทริกซ์จัตุรัสที่มีขนาด 5x5 และสามารถระบุ

ความเชื่อมโยงท่ีได้จากคู่ล�ำดับเหตุการณ์โดยก�ำหนดให้ถ้า

ตวัแปรทัง้สองเชือ่มโยงกนัให้ระบเุป็นเลข 1 และไม่เชือ่มโยง

กนัให้ระบเุป็นเลข 0 ดงัภาพที ่2(a) เมือ่ได้ RAM แล้วขัน้ตอน

ต่อไปคือการสร้างโครงข่ายการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทาง

รถไฟ ขั้นตอนนี้สามารถท�ำได้โดยการน�ำตัวเลขใน RAM 

มาวาดเป็นโครงข่ายอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ (ROACN) 

แบบระบุทิศทาง (directed graph) ดังภาพที่ 2(b)

ผลการวิจัย

1. ประเภทจุดตัดทางรถไฟกับการเกิดอุบัติเหตุ

จากภาพที่ 3 พบว่าจุดตัดทางรถไฟที่เกิดอุบัติเหตุ

มากที่สุด คือ ทางลักผ่าน คิดเป็นร้อยละ 45 จากประเภท

จุดตัดทางรถไฟทั้งหมด ซึ่งอาจเป็นเพราะว่าทางลักผ่านเป็น

จุดตัดที่ไม่ได้รับอนุญาตจากการรถไฟแห่งประเทศไทย ไม่มี

การตดิตัง้อปุกรณ์ด้านความปลอดภัยตามมาตรฐานจงึท�ำให้

เกิดอุบัติเหตุอยู ่บ่อยครั้ง รองลงมาคือ จุดตัดทางรถไฟ

แบบมีเครื่องกั้นและจุดตัดทางรถไฟแบบไม่มีเครื่องกั้น 

คิดเป็นร้อยละ 31 และ 24 ตามล�ำดับ ข้อมูลที่ได้จากการ

วเิคราะห์เหล่านี ้สอดคล้องกบัข้อมลูการเกดิอบุตัเิหตทุีเ่สนอ

โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยปี พ.ศ. 2563 [10] 

M01

H01

EI03

A05

EI01

(a) (b)

ภาพที่ 2 เมทริกซ์จัตุรัส RAM (a) และโครงข่ายการเกิดอุบัติเหตุ (b) จากตัวอย่างในตารางที่ 3
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2. รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ

ภาพที ่4 แสดงรูปแบบการเกดิอบุตัเิหต ุณ บรเิวณ

จุดตัดทางรถไฟตามค�ำนิยามในตารางท่ี 1 พบว่า รถไฟชน

กับรถยนต์ (A05) เป็นรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน

มากที่สุดคิดเป็นร้อยละ 41.3 นี่ก็เพราะว่าคนไทยส่วนใหญ่

นิยมเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล ส่งผลให้จ�ำนวนการ

เกิดอุบัติเหตุรูปแบบนี้สูงตามไปด้วย รองลงมาเป็นอุบัติเหตุ

ทีเ่กดิจากรถไฟชนกับคนทีเ่ดินข้ามสัญจร (A02) รถไฟชนกบั

รถจักรยานยนต์ (A04) และ รถไฟชนกับรถบรรทุก (A07) 

ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 19.6 18.8 และ 13.0 ตามล�ำดับ ส่วน

รูปแบบอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นน้อยที่สุดคือ รถไฟชนรถจักรยาน 

(A03) ซึง่สมเหตสุมผลเพราะว่าประเทศไทยมคีนใช้จกัรยาน

ในการสัญจรค่อนข้างน้อยเมื่อเทียบกับยานพาหนะประเภท

อื่น ๆ
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ภาพที่ 3 ประเภทจุดตัดทางรถไฟกับการเกิดอุบัติเหตุ

ภาพที่ 4 รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ

3. ประเภทขบวนรถไฟที่เกิดอุบัติเหตุ

ภาพที่ 5 แสดงสถิติประเภทของขบวนรถไฟที่เกิด

อุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ พบว่าประเภทขบวนรถไฟที่มี

การเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด คือ รถด่วนขบวนพิเศษ คิดเป็น

ร้อยละ 23.2 นี่ก็เพราะว่าขบวนรถประเภทนี้มีการเดินทาง

แบบต้นทาง-ปลายทาง มีจดุรบั-ส่งผูโ้ดยสารระหว่างทางน้อย 

ท�ำให้สามารถใช้ความเรว็ได้ถงึ 100 - 120 กโิลเมตรต่อชัว่โมง 

จึงอาจเป็นเหตุให้เมื่อมีเหตุการณ์ไม่คาดคิด ณ จุดตัดทาง

รถไฟ พนกังานเดนิรถไฟจงึไม่สามารถหยดุขบวนรถไฟได้ทนั

จึงเป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น รองลงมาเป็นขบวนรถเร็ว 

ขบวนรถด่วน ขบวนรถธรรมดา ขบวนรถท้องถิน่ ขบวนขนส่ง

สินค้า ขบวนรถท่องเทีย่ว และขบวนรถชานเมอืง ซึง่สามารถ

คิดเป็นร้อยละ 16.7, 15.2, 14.5, 8.7, 7.2, 3.6 และ 3.6 

ตามล�ำดับ
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4. โครงข่ายปัจจัยอันตรายการเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัด 

ทางรถไฟ

ภาพที่ 6 แสดงโครงข่ายปัจจัยอันตรายที่น�ำไป

สูก่ารเกิดอุบตัเิหต ุณ จดุตดัทางรถไฟ เบือ้งต้นพบว่าทกุปัจจยั

อนัตรายท่ีก�ำหนดในตารางที ่2 สามารถเชือ่มโยงไปสูอ่บุตัเิหตุ

แต่ละรูปแบบได้ ยกตัวอย่างเช่น การจัดการพื้นที่ข้างทาง

รถไฟที่ไม่มีประสิทธิภาพ (M02) สามารถท�ำให้เกิดอุบัติเหตุ

รถไฟชนคนเดินเท้า (A02) ได้โดยตรง และปัจจัย M02 ยังมี

อทิธพิลต่อการไม่ปฏิบัตติามกฎจราจร (H01) ซึง่สามารถเชือ่ม

ไปสู่การเกิดอุบัติเหตุรูปแบบอื่น ๆ ได้ ในภาพรวมรูปแบบ

อุบัติเหตุ A05 (รถไฟชนกับรถยนต์) เป็นรูปแบบอุบัติเหตุที่

สามารถเกิดขึ้นได้จากหลากหลายเส้นทางการเชื่อมโยงของ

ปัจจัยอันตราย ซ่ึงสอดคล้องกับข้อมูลในภาพที่ 4 ที่พบว่า 

A05 เป ็นรูปแบบการเกิดอุบัติ เหตุ ท่ี เกิดขึ้นมากที่สุด 

นอกจากนี้ในโครงข่ายปัจจัยอันตราย M01 (การบริหาร

จดัการจดุตดัทางรถไฟและการบ�ำรุงรักษาขาดประสิทธภิาพ) 

ดูเหมือนว่าจะเป็นแหล่งก�ำเนิดของหลายเส้นทางการเกิด

อุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ ซึ่งจากภาพจะเห็นว่า M01 

เป็นจดุท่ีมีความเช่ือมโยงไปสู่ปัจจยัอันตราย EI (อันตรายจาก

อุปกรณ์และประเภทโครงสร้างพ้ืนฐาน) เป็นจ�ำนวนมากและ

ส่งผลให้เกิดุบัติเหตุในหลากหลายรูปแบบ
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ภาพที่ 5 ประเภทขบวนรถไฟที่เกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ

ภาพที่ 6 โครงข่ายปัจจัยอันตรายที่จะน�ำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ ณ จุดตัดทางรถไฟ
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5. การวิเคราะห์ค่าการเชื่อมต่อ 

ค่าการเช่ือมต่อ (value of node degree) 

เป็นค่าที่แสดงให้เห็นถึงความส�ำคัญของปัจจัยอันตรายต่อ

การเกดิอบุตัเิหต ุซึง่ค่านีส้ามารถหาได้จากการนบัจ�ำนวนการ

เชื่อมต่อที่มาถึงของปัจจัยอันตรายนั้น ๆ ยกตัวอย่างเช่น 

ปัจจยัอนัตราย EI08 มกีารเชือ่มต่อทัง้หมด 6 เส้นทาง ดงันัน้

ค่าการเชื่อมต่อของปัจจัยนี้เท่ากับ 6 นั่นเอง ภาพท่ี 7 

แสดงปัจจัยอันตรายที่มีค่าการเชื่อมต่อมากกว่าค่าการ

เชื่อมต่อเฉลี่ยของทุกปัจจัย (5.5) พบว่าปัจจัยอันตราย H01 

(การไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร) มีค่าการเชื่อมต่อมากที่สุด คือ 

19 รองลงมาคือ H05 (ความสามารถทางด้านร่างกาย

ไม่สมบูรณ์) EI03 (การติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัยบริเวณ

จุดตัดทางรถไฟมีไม่เพียงพอ) และ M01 (การบริหารจัดการ

จุดตัดทางรถไฟและการบ�ำรุงรักษายังขาดประสิทธิภาพ) 

ซึ่งมีค่าการเชื่อมต่อ คือ 9, 8 และ 8 ตามล�ำดับ ดังนั้น

ถ้าจะลดปัญหาอบุติัเหตุ ณ จดุตดัทางรถไฟอย่างยัง่ยนืปัจจยั

อันตรายเหล่านี้ควรได้รับการแก้ไขเป็นล�ำดับต้น ๆ
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ภาพที่ 7 ปัจจัยอันตรายที่มีค่าการเชื่อมต่อ (node degree) สูงกว่าค่าเฉลี่ย

6. การวิเคราะห์ระยะทางระหว่างปัจจัยอันตรายไปสู่การ

เกิดอุบัติเหตุ

ตารางที ่5 แสดงระยะทางเฉลีย่ทีส่ัน้ทีสุ่ด (average 

shortest path) จากกลุม่ปัจจยัอนัตรายไปสูก่ารเกดิอบุตัเิหตุ

แต่ละรูปแบบ โดยก�ำหนดให้ระยะการเชือ่มต่อระหว่างปัจจยั

อันตรายไปสู่ปัจจัยอันตราย หรือระหว่างปัจจัยอันตรายไป

สู่รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุมีค่าเท่ากับ 1 ผลการวิเคราะห์

พบว่ากลุ่มปัจจัยอันตราย H (อันตรายที่เกิดจากพฤติกรรม

ของมนษุย์) ดเูหมอืนว่าจะมีระยะทางเฉลีย่ทีส่ัน้ทีส่ดุไปสู่การ

เกิดอุบัติเหตุในภาพรวมโดยมีระยะทางอยู่ที่ 1.51 รองลงมา

คือ กลุ่ม M และ กลุ่ม EI ซึ่งมีค่าระยะทางอยู่ที่ 1.95 และ 

1.96 ตามล�ำดับ อย่างไรก็ตามหากพิจารณาในรายละเอียด

ไปที่รูปแบบอุบัติเหตุที่เกิดบ่อยที่สุดซึ่งคือ A05 (รถไฟชน

รถยนต์) จะเห็นว่ากลุ่มปัจจัยอันตราย EI (อันตรายจาก

อุปกรณ์และประเภทโครงสร้างพื้นฐาน) เป็นกลุ่มที่น่ากังวล 

เนื่องจากมีระยะทางเฉลี่ยไปสู่อุบัติเหตุที่สั้นที่สุด คือ 1.13 

ดังนั้นหากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องการที่จะลดอุบัติเหตุ

รถไฟชนรถยนต์ ปัจจัยอันตรายจากอุปกรณ์และประเภท

โครงสร้างพื้นฐานควรได้รับการแก้ไขอย่างเป็นรูปธรรม

นอกจากนี้หากพิจารณาเชิงลึกถึงระยะทางเฉลี่ยที่

สั้นที่สุด จากปัจจัยอันตรายแต่ละตัวไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ 

ดังแสดงในภาพที ่8 จะพบว่าปัจจยัอนัตราย H01 การไม่ปฎบิติั

ตามกฏจราจรดูจะเป็นตัวแปรที่สามารถท�ำให้เกิดอุบัติเหตุได้

โดยตรง (ระยะทางเฉลีย่เท่ากบั 1) รองลงมา คอื EI03 (การตดิ

ตัง้อปุกรณ์ความปลอดภยับรเิวณจุดตดัทางรถไฟมไีม่เพยีงพอ) 

และ H05 (ความสามารถทางด้านร่างกายไม่สมบูรณ์) ซึ่งมีค่า

ระยะทางเฉล่ียท่ีสั้นท่ีสุดไปสู่การเกิดอุบัติเหตุคือ 1.14 และ 

1.29 นีแ่สดงให้เหน็ว่าในการขบัขีผ่่านจุดตัดทางรถไฟ ถ้าขณะ

นั้นมีปัจจัยอันตรายเหล่ามีเกิดขึ้น โอกาศในการเกิดอุบัติเหตุ

ก็จะมีมากขึ้นตามไปด้วย ดังนั้นปัจจัยอันตรายเหล่านี้ควรถูก

พจิารณาแก้ไขจากหน่วยงานทีเ่กีย่วข้องเพือ่ลดปัญหาอบัุติเหตุ 

ณ จุดตัดทางรถไฟอย่างยั่งยืน
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ตารางที่ 5 ระยะทางเฉลี่ยที่สั้นที่สุด (average shortest path) จากกลุ่มปัจจัยอันตรายไปสู่การเกิดอุบัติเหตุแต่ละรูปแบบ

กลุ่มปัจจัยอันตราย
รหัสอุบัติเหตุ

A01 A02 A03 A04 A05 A06 A07 All

H 1.80 1.20 1.80 1.60 1.20 1.60 1.40 1.51

EI 2.38 2.38 2.50 1.38 1.13 2.38 1.63 1.96

E 2.50 2.00 2.50 2.00 1.50 2.00 1.50 2.00

M 2.00 1.67 2.33 2.00 1.67 2.00 2.00 1.95

รถไฟท่ีเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด คือ ทางลักผ่าน รูปแบบการ

เกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบ่อยที่สุด คือ รถไฟชนกับรถยนต์ และ

ประเภทขบวนรถไฟที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดเป็น

อันดับหนึ่ง คือ ขบวนรถด่วนพิเศษ เหล่านี้เป็นการค้นพบ

ปัญหาหลักทีค่วรได้รบัการพจิารณาแก้ไข ในส่วนของผลการ

วิเคราะห์ด้วยทฤษฎีโครงข่ายสามารถสรุปได้ว่า ทุกปัจจัย

อันตรายสามารถเชื่อมโยงไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้อย่างไร

กต็ามเส้นทางไปสู่การเกดิอบุตัเิหตจุะใกล้หรือไกลกข็ึน้อยูก่บั

จ�ำนวนตวัแปรอืน่ ๆ  ทีอ่ยูใ่นเส้นทาง ปัจจยัอนัตรายทีอ่ยูใ่กล้

ที่สุดกับการเกิดอุบัติเหตุ คือ การไม่ปฎิบัติตามกฏจราจร 
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ภาพที่ 8 ระยะทางที่สั้นที่สุดเฉลี่ย (average shortest path) จากปัจจัยอันตรายไปสู่การเกิดอุบัติเหตุในภาพรวม

อภิปรายและสรุปผลการวิจัย

บทความวิจัยน้ีเสนอวิธีการวิเคราะห์อุบัติเหตุ ณ 

จดุตดัทางรถไฟโดยใช้ทฤษฎโีครงข่าย เพือ่หาปัจจยัอนัตราย

ที่ส่งผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุ การวิเคราะห์ด้วยวิธีน้ี

จะท�ำให้สามารถหาความเชื่อมโยงของปัจจัยอันตรายต่าง ๆ 

รวมถึงรู้ต้นตอของปัญหาท่ีควรท�ำการแก้ไขเพื่อลดการเกิด

อุบัติเหตุ ณ บริเวณจุดตัดทางรถไฟ การศึกษาใช้ข้อมูล

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นบริเวณจุดตัดทางรถไฟของประเทศไทย 

จากการรวบรวมข่าวทัง้หมด จ�ำนวน 138 ข่าว 11 ปีย้อนหลงั 

ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2553-2563 โดยผลการศึกษาพบว่าจุดตัดทาง
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รองลงมาเป็นเรื่องของการติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัย

บริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ไม่เหมาะสม และอันดับที่สามเกี่ยว

กบัความสามารถทางด้านร่างกายของผูขั้บขีท่ีไ่ม่สมบรูณ์ เช่น 

อ่อนเพลีย มีโรคประจ�ำตัว ตาบอดสี หรือหูตึง เป็นต้น 

ทั้งหมดนี้ควรได้รับการแก้อย่างจริงจัง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

ปัจจัยอันตรายที่เกี่ยวกับการติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัย 

เนื่องจากส่วนใหญ่มีความเช่ือมโยงมาจากปัจจัยอันตราย

ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการจุดตัดทางรถไฟ และการ

บ�ำรุงรักษาที่ยังขาดประสิทธิภาพ จึงน�ำไปสู่การเกิดข้ึนของ

กลุม่ปัจจยัอนัตรายทีเ่ก่ียวกบัอปุกรณ์และประเภทโครงสร้าง

พื้นฐาน ซึ่งเป็นกลุ่มปัจจัยอันตรายที่มีระยะทางเชื่อมต่อสั้น

ที่สุดที่จะท�ำให้เกิดอุบัติเหตุรถไฟชนรถยนต์นั่นเอง
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