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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 

ระบบรถไฟฟาใตดินเปนโครงสรางพื้นฐานที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอการคมนาคมขนสง 

โดยเฉพาะอยางยิ่งในเขตพื้นที่กรุงเทพฯและปริมณฑลในปจจุบัน ภาครัฐไดตระหนักถึง

ความสําคัญของระบบดังกลาวจึงไดริเร่ิมโครงการกอสรางสวนตอขยายระบบรถไฟฟาขนสง

มวลชนหลายโครงการ คิดเปนเงินงบประมาณหลายแสนลานบาท ทั้งนี้เพื่อเพิ่มคุณภาพชีวิตที่ดี

ใหแกประชาชนและเพิ่มศักยภาพดานการแขงขันใหแกประเทศชาติ 

 

 องคประกอบที่สําคัญอยางหนึ่งของระบบรถไฟฟาใตดิน คือ ตัวอุโมงค ซึ่งตองถูกใชงาน

อยางตอเนื่องเกือบตลอดเวลาและยังไดรับผลกระทบจากน้ําใตดิน ส่ิงเหลานี้ลวนแตมีผลตอสภาพ

ของโครงสราง ถาไมไดรับการบํารุงรักษาอยางเหมาะสมก็อาจทําใหอายุการใชงานของอุโมงคส้ัน

กวาที่ควรจะเปน ทําใหไมคุมคากับเงินลงทุนมหาศาลของรัฐ 

  

นอกจากตัวอุโมงคแลว องคประกอบที่สําคัญอีกอยางหนึ่งของระบบรถไฟฟาใตดิน คือ 

รางรถไฟฟา การใชงานอยางตอเนื่องของระบบรถไฟฟาใตดินอาจสงผลใหรางรถไฟฟาเกิดความ

ชํารุดเสียหายได จึงตองมีการตรวจสภาพและบํารุงรักษาใหอยูในระดับที่ยอมรับไดอยูเสมอ เพื่อ

ความพรอมในการใหบริการและความปลอดภัยในการเดินรถไฟฟาใตดิน 

  

จากการศึกษาระบบการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยจากหนวยงานท่ี

เกี่ยวของพบวา ระบบการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟายังไมมี

ประสิทธิภาพเทาที่ควร เนื่องจากขาดระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการที่มีประสิทธิภาพ ต้ังแตการ

บันทึกสภาพความเสียหายและจัดเก็บขอมูล การวิเคราะหและประเมินสภาพความเสียหาย 

รวมถึงการประมวลผลและรายงานผลเพ่ือการบํารุงรักษา ดังนั้น จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการ

พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการสําหรับงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยใหมี

ประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน เพื่อประยุกตใชระบบดังกลาวกับอุโมงคที่มีอยูและรองรับอุโมงคที่จะ

กอสรางเสร็จในอนาคตอันใกลนี้ 
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1.2 วัตถุประสงคของงานวิจัย 

 
วัตถุประสงคหลักของงานวิจัยนี้ เพื่อพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงาน

บํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทย เร่ิมต้ังแต การวางกรอบของการพัฒนาระบบการจัดการ

งานบํารุงรักษา การพัฒนารูปแบบและวิธีการจัดเก็บขอมูล การประเมินสภาพความเสียหาย การ

ประมวลผลและรายงานผลเพื่อการบํารุงรักษา  

 
1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

 
งานวิจัยนี้มุงเนนการศึกษางานบํารุงรักษาโครงสรางหลักของอุโมงคและรางรถไฟฟา โดย

ใชโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลเปนกรณีศึกษาเพื่อใชในการพัฒนาระบบดังกลาว  

 
1.4 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัยโดยสังเขป 

 

การพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินนี้

ประกอบดวย 6 ข้ันตอนหลัก ไดแก 

(1) การศึกษารายละเอียดของงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่ปฏิบัติ
กันอยูในประเทศไทยในปจจุบัน เพื่อศึกษาข้ันตอนการทํางาน ขอจํากัด รวมถึงแนวทางการ

ปรับปรุงแกไขกระบวนการที่ใชอยู โดยทําการเก็บรวบรวมขอมูลดวยการสังเกตการณจากสถานท่ี

จริง การสัมภาษณผูที่เกี่ยวของ การศึกษาเอกสาร และคูมือการบํารุงรักษาที่เกี่ยวของ 

(2) การศึกษาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่ใชอยูใน
ประเทศอ่ืนๆ เพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการพัฒนาตนแบบของระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ

งานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่เหมาะสมกับประเทศไทย 

(3) การพัฒนาโครงสรางของระบบการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและราง
รถไฟฟา ซึ่งประกอบดวยการพัฒนา 3 สวนหลัก ไดแก การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความ

เสียหาย การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษา และการพัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการงาน

บํารุงรักษา 

(4) การพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและราง
รถไฟฟาตามโครงสรางที่พัฒนาขึ้นในข้ันตอนกอน โดยทําการพัฒนาสวนของขอมูลเขา สวนการ

วิเคราะห และสวนของผลลัพธ 
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(5) การทดลองปฏิบัติและการแกไขปรับปรุง ในข้ันตอนนี้เปนการนําระบบที่พัฒนาข้ึนไป
ทดลองใชกับงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาจริง เพื่อรับทราบความคิดเห็นจาก

ผูใชงานและขอจํากัดตางๆ อันนําไปสูการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงใหไดระบบที่มีประสิทธิภาพและใช

งานไดอยางแทจริง 

(6) สรุปผลการวิจัยและจัดทําเอกสารงานวิจัย 

 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากการวิจัย 

 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากงานวิจัยนี้ คือ 

(1) ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่เหมาะสมของ
ไทย 

(2) เปนแนวทางสําหรับนําไปประยุกตใชในการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค
และรางรถไฟฟาประเภทอ่ืนๆ ได 

 



บทที่ 2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 
 

 

บทนี้นําเสนอการศึกษาในอดีตเกี่ยวกับการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน โดยเนน

ศึกษาในสวนของกระบวนการตรวจสภาพ การซอมแซม และบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคชิ้นสวน

คอนกรีตสําเร็จรูปและรางรถไฟฟา เพื่อเปนฐานองคความรูสําหรับการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการ

บํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน นอกจากนั้น ยังนําเสนอเทคโนโลยีคอมพิวเตอรมือถือ การ

ประยุกตใชคอมพิวเตอรมือถือเพื่อเก็บขอมูลงานกอสราง รวมถึงแนวคิดพื้นฐานเกี่ยวกับระบบ

สารสนเทศเพื่อการจัดการ โดยมีจุดมุงหมายเพื่อการพัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการ

สําหรับงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยการใช

เทคโนโลยีคอมพิวเตอรและระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการมาประยุกตใชงานรวมกัน  
 
2.1 การตรวจสภาพและบาํรุงรักษาโครงสรางอุโมงค 
 

ในชวงหลายปที่ผานมาการบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูในปจจุบันไดรับความ

สนใจจากผูที่เกี่ยวของเปนอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการบํารุงรักษาโครงสรางของอุโมงค อัน

เนื่องมาจากอุโมงคที่มีอยูเหลานั้นใกลหมดอายุการใชงานลง และการลงทุนเพื่อกอสรางอุโมงค

ใหมข้ึนมาทดแทนอุโมงคเกาจําเปนตองใชงบประมาณลงทุนที่สูงมาก ดังนั้น การบํารุงรักษาและ

ฟนฟูจึงไดรับความสนใจในการชวยใหอุโมงคที่มีอยูในปจจุบันสามารถใชงานไดยาวนานยิ่งข้ึน

และเกิดประโยชนสูงสุด ซึ่งพื้นฐานท่ีสําคัญของการบํารุงรักษาดังกลาวก็คือ การตรวจสภาพ การ

ซอมแซม และการบํารุงรักษาที่เหมาะสมและเปนระบบ 
  

2.1.1  การตรวจสภาพอุโมงค 
 

Asakura และ Kojima (2003) ไดอธิบายเกี่ยวกับการตรวจและวิเคราะหสภาพโครงสราง

อุโมงคไววา เปนการกระทําเพื่อใหทราบถึงความปลอดภัยและความทนทานของโครงสรางอัน

เนื่องมาจากอิทธิพลของการเปล่ียนแปลงรูปรางที่เกิดข้ึน เพื่อใหอุโมงคไดรับการปองกันและแกไข

อยางเหมาะสม โดยพิจารณาจากผลลัพธที่ไดจากการประเมิน การตรวจและวิเคราะหสภาพ

อุโมงคจึงเปนสวนพื้นฐานที่สุดของการบํารุงรักษาและบริหารจัดการอุโมงค โดยการตรวจสภาพ
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อุโมงค หมายถึง การตรวจสอบความม่ันคงแข็งแรงของโครงสรางอุโมงคโดยพิจารณาจากการ

เปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจากการสังเกตการณ และการวัดตามมาตรฐานที่ใชในการพิจารณา สวน

การวิเคราะหสภาพอุโมงคนั้น หมายถึง การประเมินคาของผลลัพธจากการสังเกตการณ และการ

วัด โดยพิจารณาจากประสบการณและความรูที่ผานมา รวมถึงการประเมินหนาที่และการปองกัน

แกไขทางโครงสราง  

 

Hudson, Hass, และ Uddin (1997) ไดกลาวถึงการตรวจสภาพและประเมินสภาพไววา

เปนข้ันตอนสําคัญในการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐาน ขอมูลการตรวจสภาพและประเมินสภาพ

ที่ดีเปนส่ิงที่จําเปนในการกําหนดรูปแบบของการบํารุงรักษาและฟนฟู รวมถึงการวัดประสิทธิภาพ

ของวิธีการบํารุงรักษา นอกจากน้ันแลว การพัฒนาและประยุกตใชเทคโนโลยีใหมๆ ก็เปน

ส่ิงจําเปนสําหรับการบริหารจัดการโครงสรางพื้นฐานใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพอีกดวย 

 

Richards (1998) ไดเสนอวาการตรวจสภาพและบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคที่ดีสามารถ

ยืดอายุการใชงานของอุโมงคได สงผลใหอัตราการตอบแทนทางการเงินมีคามากข้ึน อุโมงคจึงควร

ไดรับการตรวจสภาพอยางเปนประจําจากผูเช่ียวชาญโดยความถ่ีของการตรวจสภาพจะข้ึนอยูกับ

ประเภทของอุโมงค การเปล่ียนแปลงสภาพแวดลอม และสภาพการใชงานของอุโมงค  

 

Russell (1996) ไดกลาวถึงการตรวจสภาพอุโมงคโดยทั่วไปไววาควรจะกระทําเปนประจํา

ในระหวางชวงที่อุโมงคหยุดปฏิบัติการ เพื่อสังเกตและจัดทําเอกสารเกี่ยวกับสภาพทางกายภาพ

ของอุโมงคในปจจุบัน และต้ังเกณฑพื้นฐานสําหรับกําหนดคุณภาพและความสามารถของอุโมงค 

พรอมทั้งเปนการจัดเตรียมขอมูลพื้นฐานเพื่อการตรวจสภาพและปองกันการพังทลายของอุโมงค

ในระยะยาว 

 

ในป  ค .ศ .  2001 Federal Highway Administration (FHWA) และ  Federal Transit 

Administration (FTA) ไดรวมกันพัฒนาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงคข้ึน เนื่องจาก

อุโมงคจํานวนมากในประเทศสหรัฐอเมริกามีอายุมากกวา 50 ป และกําลังเส่ือมสภาพลง 

โดยเฉพาะอยางยิ่งการเสื่อมสภาพเนื่องจากการร่ัวไหลของน้ํา FHWA และ FTA ตองการใหมี

วิธีการดําเนินงานบํารุงรักษาและฟนฟูอุโมงคที่ดี จึงไดจัดทําคูมือการปฏิบัติงานและฐานขอมูลบน

คอมพิวเตอรข้ึน ประกอบดวย คูมือการตรวจสภาพ คูมือการบํารุงรักษาและฟนฟู และโปรแกรม

ฐานขอมูลบนคอมพิวเตอรสําหรับบริหารจัดการขอมูลงานบํารุงรักษาอุโมงค ผลจากการรวมมอืกนั 
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FHWA และ FTA (2003) ไดเสนอแนวทางการตรวจสภาพอุโมงคทั้งอุโมงคทางหลวงและอุโมงค

รถไฟฟาใตดินไวดังนี้ 

 

2.1.2  ความถี่ของการตรวจสภาพอโุมงค 

  

โครงสรางอุโมงคควรไดรับการตรวจสภาพโดยท่ัวไปอยางสม่ําเสมอดวยการเดินเทา 

นอกจากนั้นยังควรไดรับการตรวจสภาพโดยละเอียดอีกดวย โดยความถี่ของการตรวจสภาพโดย

ละเอียดจะข้ึนอยูกับอายุและสภาพของอุโมงค สําหรับอุโมงคใหมควรตรวจสภาพโดยละเอียดทุกๆ 

5 ป และสําหรับอุโมงคเกาควรตรวจสภาพโดยละเอียดบอยคร้ังข้ึนตามความจําเปน หรือหาก

เปนไปไดควรตรวจสภาพโดยละเอียดทุกๆ 2 ป  
 
2.1.3 การเตรียมการสําหรับการตรวจสภาพอุโมงค 

  

กอนการตรวจสภาพอุโมงค ผูตรวจสภาพควรวางแผน กําหนดเวลา และจัดแบงหนาที่

ความรับผิดชอบในการดําเนินงานเพื่อใหการปฏิบัติงานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและเปนระบบ 

โดยผูตรวจสภาพตองติดตอประสานงานกับเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคหรือผูที่เกี่ยวของในการ

เตรียมการดานตางๆ ใหเรียบรอย เพื่อใหสามารถปฏิบัติงานไดอยางราบร่ืน ส่ิงที่ตองเตรียมการ

กอนการตรวจสภาพ ไดแก ขออนุญาตเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคเพื่อเขาพื้นที่ภายในอุโมงค จัดหา

พาหนะ รองขอใหตัดกระแสไฟฟาในบริเวณที่ตรวจสภาพ ศึกษาแบบแสดงรายละเอียดและ

รายงานการตรวจสภาพอุโมงคที่ผานมา พัฒนารูปแบบของแบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจสภาพ 

เตรียมสุขภาพใหพรอม และวางแผนความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 
 
2.1.4  หนาที่ของผูตรวจสภาพอุโมงค 

 

การตรวจสภาพอุโมงคควรดําเนินการกันเปนกลุม โดยสมาชิกทุกคนในกลุมควรมีความรู

เกี่ยวกับหนาที่และสวนประกอบตางๆ ของอุโมงคเปนอยางดี กลุมตรวจสภาพควรประกอบดวย

สมาชิกอยางนอย 2 คน ไดแก หัวหนากลุมและสมาชิกกลุม หัวหนากลุมตรวจสภาพมหีนาทีใ่นการ

ติดตอประสานงานกับเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคในการขออนุญาตเขาพื้นที่ภายในอุโมงค กําหนด

ระดับของการตรวจสภาพ ประเมินสภาพความเสียหาย ตรวจสอบความสมบูรณและชัดเจนของ

แบบฟอรมการตรวจสภาพท้ังหมด รวมทั้งแจงเจาหนาที่ที่เกี่ยวของใหทราบถึงสภาพความ
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อันตรายที่เกิดข้ึน สวนสมาชิกภายในกลุมตรวจสภาพมีหนาที่ใหความชวยเหลือหัวหนาทีมในการ

ดําเนินงาน เชน ถือเคร่ืองมือและแบบฟอรมบันทึกขอมูล ถายภาพ และเขียนภาพราง เปนตน 
 
2.1.5  เคร่ืองมือที่ใชสําหรับการตรวจสภาพอุโมงค 

 

โดยท่ัวไปเคร่ืองมือที่ใชในการตรวจสภาพอุโมงคประกอบดวย เคร่ืองยกข้ึนที่สูง รถราง 

เคร่ืองมือเจาะรู คาลิปเปอร กลองถายรูปพรอมแฟลช ชอลค กระดูกงู ปากกาทําเคร่ืองหมาย คอน 

ที่หนีบกระดาษ เคร่ืองมือวัดความยาวรอยแตกราว เคร่ืองมือวัดความหนาของเหล็ก สายไฟฟา

สําหรับเช่ือมตอกระแสไฟ ไฟฉาย บันไดแบบพับได เคร่ืองวัดแสงสวาง ไฟสองสวาง ดินสอ ลูกด่ิง 

มีดพก ขวดใสตัวอยาง เคร่ืองมือขูดขีด ไขควง แปรงลวดหรือไมกวาด สายวัด Tablet PC และ

แบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจสภาพ โดยรูปแบบของแบบฟอรมบันทึกขอมูลนั้นจําเปนตอง

พัฒนาใหมีรูปแบบที่ชัดเจน เขาใจงาย และสะดวกตอการนําขอมูลเขาสูฐานขอมูล ทั้งนี้ก็เพื่อให

สามารถเก็บรวบรวมและบันทึกขอมูลไดอยางเหมาะสมและตรงตามวัตถุประสงคที่ตองการ 

นอกจากเคร่ืองมือที่ใชในการตรวจสภาพแลว ผูตรวจสภาพจําเปนตองมีอุปกรณสําหรับปองกัน

อันตรายเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน ไดแก อุปกรณควบคุมการจราจร ชุดปฐมพยาบาล 

ไฟฉาย หมวกนิรภัย ถุงมือหนัง เส้ือนิรภัย เคร่ืองปองกันตา สนับเขา เข็มขัดนิรภัย รองเทาหุมขอ 

เคร่ืองตรวจสอบคุณภาพอากาศ และหนากากปองกันฝุนและส่ิงสกปรก 

 

2.1.6  กระบวนการจดัการขอมูลสําหรับการตรวจสภาพ 

  

Russell (1996) เสนอวากระบวนการจัดการขอมูลของการตรวจสภาพจําเปนตองพัฒนา

กระบวนการไหลของขอมูลใหมีระบบจากภาคสนามถึงสํานักงาน และจากสํานักงานกลับไปสู

ภาคสนาม เพื่อใหสามารถตรวจสอบขอเท็จจริงได การบันทึกขอมูลในสนามมี 3 ลักษณะ ไดแก  

(1)  การบันทึกขอมูลทั่วไปในสมุดบันทึก ขอมูลทั่วไปท่ีทําการบันทึกประกอบดวยลําดับ

เหตุการณที่กระทํา รายละเอียดเกี่ยวกับความปลอดภัย ผูรับเหมา ผูปฏิบัติการ และฝายอ่ืนๆ 

(2)  การบันทึกขอมูลโดยใชแบบฟอรมบันทึกขอมูลหรือเคร่ืองมือสําหรับเก็บขอมูลแบบ

อิเล็กทรอนิกส โดยทั่วไปแบบฟอรมบันทึกขอมูลจะอยูในรูปแบบของตารางบันทึกขอมูลโดยถูก

พัฒนาข้ึนเพื่อใชกับแตละโครงการ ซึ่งจะสะทอนใหเห็นถึงรายละเอียดตางๆ ที่โครงการนั้นตองการ 

ในชวงหลายปที่ผานมาไดมีการใชคอมพิวเตอรชนิดมือถือชวยในการเก็บขอมูล เนื่องจากสามารถ
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สงขอมูลเขาสูคอมพิวเตอรสวนกลางที่สํานักงานเพื่อสรุปรวบรวมขอมูลไดโดยผานทางโมเด็ม 

(modem) หรือแผนบันทึกขอมูล 

(3)  การจัดทําเอกสารรูปถายความเสียหาย การถายภาพความเสียหายเปนสวนเสริมที่ดี

ของการตรวจสภาพ โดยควรถายภาพท้ังสภาพโดยทั่วไปและสภาพที่แตกตางกันออกไป รูปภาพ

ความเสียหายทั้งหมดที่ถายไดควรระบุวันที่ เวลา สถานที่ ผูถาย รายละเอียดของรูปภาพอยาง

ชัดเจน และจัดทําบัญชีรายการและจัดเก็บอยางเปนระบบเพื่อใหสามารถเรียกใชงานในอนาคตได  

 
2.2 ความเสียหายและการซอมแซมโครงสรางอุโมงค 

 
2.2.1  ความเสียหายของโครงสรางอุโมงค 

 

ความเสียหายทางโครงสรางของอุโมงคสามารถตรวจพบไดทั้งการตรวจสภาพดวยสายตา 

(visual inspection) และการใชเทคนิคแบบไมทําลาย (non-destructive techniques) การตรวจ

สภาพดวยสายตาหรือตรวจสภาพดวยตาเปลาตองทําการตรวจสอบบนทุกพื้นผิวขององคประกอบ

ทางโครงสรางที่ไมมีที่กําบังหรือปกปดไว กอนการตรวจสภาพผูตรวจสภาพควรทําความสะอาด

พื้นผิวบริเวณที่จะทําการตรวจสภาพใหสะอาดเสียกอน เพื่อใหมองเห็นพื้นผิวที่ทําการตรวจสภาพ

ไดอยางชัดเจน ความเสียหายทั้งหมดที่ตรวจพบ ผูตรวจสภาพควรตรวจวัดขนาดและบันทึกขอมูล

เพื่อระบุตําแหนงและระดับความรุนแรงของความเสียหายที่เกิดข้ึน    

 

FHWA และ FTA (2003) ไดศึกษาเกี่ยวกับความเสียหายของโครงสรางอุโมงคและได

กําหนดเกณฑสําหรับแบงความรุนแรงของความเสียหายที่เกิดข้ึนกับคอนกรีตออกเปน 3 ระดับ 

ไดแก นอย ปานกลาง และมาก จากการศึกษาพบวาความเสียหายของโครงสรางอุโมงคคอนกรีต

แบงออกไดเปน 11 ประเภท ดังตารางที่ 2.1 (ดูรูปภาพความเสียหายไดจาก ACI 201.1R-92) การ

เส่ือมสภาพของคอนกรีตอุโมงคมีสาเหตุมาจากปจจัยตางๆ ไดแก การร่ัวไหลของน้ํา การกัดกรอน

จากโลหะที่ฝงอยู การแยกสลายของวัสดุ ผลกระทบจากความรอน สภาพการรับน้ําหนัก และการ

ขาดความชํานาญในการกอสราง  
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ตารางที่ 2.1 ประเภทและลักษณะความเสียหายของโครงสรางอุโมงคคอนกรีต 

ประเภทความเสียหาย ลักษณะความเสียหาย 

การหลุดลอก 

(scaling) 

เปนความเสียหายที่เกิดข้ึนทีละเล็กทีละนอยและตอเนื่องของปูนและ

หินทรายบนผิวหนาของคอนกรีต 

การแตกราว 

(cracking) 

มีลักษณะเปนเสนรอยแตกบนช้ินคอนกรีตซึ่งสามารถขยายออกไปใน

บางสวนหรือทั่วทั้งชิ้นสวนคอนกรีตได โดยทั่วไปเกิดข้ึนเนื่องจากแรง

ดึงที่เกิดข้ึนเกินกําลังดึงของคอนกรีต การแตกราวสามารถเกิดข้ึนได

ในระหวางการบมหรือหลังจากที่แบกรับน้ําหนักบรรทุกจากภายนอก 

การหลุดรอน 

(spalling) 

เปนการกะเทาะของคอนกรีต มีลักษณะคลายวงกลมหรือวงรี เกิดข้ึน

จากการแยกตัวและการหลุดออกของผิวหนาคอนกรีตในบางสวน 

การหลุดรอนที่รอยตอ 

(joint spall) 

เปนการหลุดรอนที่ เกิดข้ึนเปนแนวยาวตามรอยตอปองกันการ

ขยายตัว รอยตอปองกันการหดตัว หรือรอยตอกอสราง 

การแตกออกจาก

ผิวหนา (pop-outs) 

มีลักษณะเปนชิ้นคลายรูปกรวยแตกออกจากผิวหนาของคอนกรีต

เปนหลุมขนาดเล็ก  

การหลุดออกจาก

ผิวหนา (mudballs) 

มีลักษณะเปนหลุมขนาดเล็ก เกิดจากการหลุดออกของผิวหนา

คอนกรีตเนื่องจากการละลายของเม็ดโคลน หรือหินช้ันเนื้อละเอียด 

การตกตะกอนที่ผิวหนา 

(efflorescence) 

เปนการตกตะกอนของปฏิกิริยาแคลเซียมไฮดรอกไซด โดยทั่วไปมีสี

ขาว คลายรอยข้ีเกลือกอตัวข้ึนบนผิวหนาคอนกรีตโดยเกิดข้ึนมาจาก

ดานลางของผิวหนา 

การเปนรอยเปอน 

(staining) 

เปนการเปล่ียนสีของผิวหนาคอนกรีตเนื่องจากการไหลผานของวัสดุ

ซึ่งละลายไดทะลุผานลงในรอยแตกและเกิดการตกตะกอนข้ึนบน

ผิวหนา สีที่เกิดข้ึนสามารถเปนไดหลายสี โดยสีน้ําตาลอาจจะบง

ชี้ใหเห็นถึงการสึกกรอนของเหล็กเสริมที่อยูใตผิวหนาของคอนกรีต 

การกลวง 

(hollow area) 

เปนการแยกออกเปนชั้นของคอนกรีต โดยพื้นที่ของผิวหนาคอนกรีต

จะเกิดเสียงกลวงข้ึนเมื่อทุบดวยคอน 

การเปนรวงผ้ึง 

(Honeycomb) 

เปนพื้นที่ของผิวหนาคอนกรีตซึ่งมีลักษณะความเสียหายคลายรวงผ้ึง 

เกิดข้ึนเนื่องจากการเทคอนกรีตที่ไมสมบูรณในระหวางการกอสราง 

การร่ัวไหล (leakage) เกิดจากน้ําแทรกซึมและทะลุเขาไปในคอนกรีต ทําใหเกิดการร่ัวไหล

ข้ึนบนพื้นผิวคอนกรีต   
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   นอกจากความเสียหายของคอนกรีตดาดอุโมงคแลว ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับวัสดุยึดตอ 

(connection materials) ก็เปนสาเหตุหนึ่งซึ่งกอใหเกิดความเสียหายและสงผลตอความปลอดภัย

ของโครงสรางอุโมงค เนื่องจากจุดเช่ือมตอระหวางช้ินสวนคอนกรีตถือเปนจุดออนของโครงสราง 

วิธีการและวัสดุที่ใชยึดตอชิ้นสวนตางๆ ของโครงสรางอุโมงคเขาดวยกัน จึงเปนส่ิงสําคัญในการ

สรางความมั่นคงแข็งแรงใหกับโครงสราง และชวยปองกันน้ําซึ่งอยูรอบตัวอุโมงคร่ัวไหลเขาสู

ภายใน ความเสียหายของวัสดุยึดตอที่สําคัญ ไดแก ความเสียหายของสลักเกลียว (bolt) และแผน

รอง (gasket) 
 

2.2.2  ความเสียหายของสลักเกลียว  

 

สลักเกลียวอาจเกิดการเปล่ียนสีได เนื่องจากความเปยกช้ืนในอุโมงค แตจะไมทําให

ความสามารถทางโครงสรางของสลักเกลียวลดลง สลักเกลียวที่อยูในบริเวณที่มีน้ําร่ัวไหล

จําเปนตองตรวจสอบใหแนใจวาไมมีความเสียหายเกิดข้ึนกับหนาตัดของสลักเกลียว หากเกิด

ความเสียหายข้ึน ผูตรวจสภาพตองจดบันทึกความเสียหายไว เพื่อเปล่ียนสลักเกลียวตัวใหมแทน

สลักเกลียวตัวเดิม นอกจากนั้น สลักเกลียวที่หายไปหรือคลายตัวก็ตองจดบันทึกตําแหนงไวเพื่อ

ซอมบํารุง  
 

2.2.3  ความเสียหายของแผนรอง  

 

โดยปกติแลวแผนรองจะถูกติดต้ังอยูระหวางรอยตอของช้ินสวนคอนกรีตดาดอุโมงค แต

แผนรองสามารถเคล่ือนที่ออกไปจากตําแหนงเดิมได เนื่องจากการแทรกซึมของน้ําหรือการคลาย

ตัวของสลักเกลียว นอกจากนั้น การเคลื่อนตัวทางโครงสรางของอุโมงคก็สามารถทําใหดาดอุโมงค

เกิดการแยกออกหรือทําใหแผนรองผิดรูปไปสงผลใหเกิดการร่ัวไหลของนํ้าเขาสูอุโมงคตามมาได  

  

2.2.4  การซอมแซมดาดอุโมงคคอนกรีต  

  

ในการซอมแซมดาดอุโมงคคอนกรีตควรประเมินถึงสาเหตุและความรุนแรงเสียกอน เพื่อ

นําไปสูการเลือกวิธีการซอมแซมท่ีดีที่สุด ซึ่งเปนวิธีที่ทําใหดาดอุโมงคมีความคงทน สามารถ

ซอมแซมไดงายรวดเร็ว และมีความคุมคามากที่สุด ขอพิจารณาที่มีผลตอการซอมแซมคอนกรีต 
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คือ ความรุนแรงของความเสียหาย และขอพิจารณาที่มีผลตอการซอมแซมการร่ัวไหลของน้ํา คือ 

สาเหตุของการร่ัวไหล ตําแหนงที่ร่ัวไหล และผลกระทบทางโครงสรางของจุดที่ร่ัวไหล  

 

ดาดอุโมงคคอนกรีตสําเร็จรูปที่ใชกับอุโมงคที่เจาะดวยเคร่ืองขุดเจาะอุโมงค (Tunnel 

Boring Machine, TBM) ชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปจะถูกยึดตอเขาดวยกันดวยสลักเกลียวเพื่อ

ความมั่นคงทางโครงสรางและบีบอัดแผนยางในรอยตอใหชวยปองกันการร่ัวไหลของน้ํา สลัก

เกลียวยึดและแผนยางที่รอยตอสามารถเส่ือมสภาพและเสียหายได โดยสลักเกลียวสามารถถูกกัด

กรอนจนทําใหคอนกรีตเกิดการหลุดรอนและเห็นถึงเหล็กเสริมได การซอมแซมรอยตอของชิ้นสวน

คอนกรีตดาดอุโมงค ไดแก การติดต้ังแผนยางใหมที่รอยตอ และการเปล่ียนสลักเกลียวที่เสียหาย 

สําหรับการร่ัวไหลของน้ําบริเวณรอยตอสามารถซอมแซมไดโดยการฉีดน้ําปูนเพื่ออุดรอยร่ัวของน้ํา 

นอกจากนี้แลว ความเสียหายอ่ืนๆ ที่เกิดข้ึนกับชิ้นสวนคอนกรีต ไดแก การแตกราว และการหลุด

รอน 

 

Russell (1996) กลาววาวิธีการพื้นฐานในการซอมแซมคอนกรีตดาดอุโมงคประกอบดวย 

การเปล่ียน (replacement) การใชคอนกรีตพน (shotcrete) และการอุด (grouting) โดยวิธีการ

ซอมแซมจะข้ึนอยูกับลักษณะการกอสราง การใชงานของอุโมงค และความรุนแรงของความ

เสียหายที่เกิดข้ึน ซึ่งองคประกอบที่มีผลตอการเลือกวิธีการซอมแซมคอนกรีตของอุโมงค ไดแก 

ความแข็งแรงและความทนทานของวัสดุที่ใชซอมแซม ตําแหนงที่ซอมแซม และระยะเวลาการ

ซอมแซม นอกจากนั้น การเลือกวิธีการและวัสดุที่เหมาะสมในการซอมแซมจะข้ึนอยูกับปจจยัตางๆ 

ไดแก การหดตัว สัมประสิทธิ์การขยายตัว ความตานทานสารเคมี การใชงาน และตนทุนของการ

ซอมแซม วัสดุที่เหมาะสําหรับการซอมแซมคอนกรีตอุโมงค ไดแก Portland Cement Concrete 

(PCC), polymer-modified PCC, epoxy-modified PCC, polymer mortar, epoxy mortar และ 

special cement  

 
2.3 ปญหาการรั่วไหลของน้ําและการซอมแซม 

 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของและจากการสํารวจสภาพความเสียหายของโครงสราง

อุโมงคในโครงการกรณีศึกษาพบวา ปญหาการร่ัวไหลของน้ําเปนความเสียหายของโครงสราง

อุโมงคที่สําคัญและมีจํานวนมาก อีกทั้งสามารถเกิดข้ึนไดกับอุโมงคทุกประเภท ดังนั้น เพื่อใหเกิด
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ความเขาใจถึงสาเหตุ ผลที่ตามมา และวิธีการซอมแซมความเสียหายที่เกิดข้ึน จึงควรศึกษาใน

รายละเอียดดังกลาวเพิ่มเติมใหมากข้ึน  

 

2.3.1  สาเหตุและผลที่ตามมาจากการรั่วไหลของนํ้า 

 

การร่ัวไหลของน้ําเปนสาเหตุสําคัญซ่ึงทําใหเกิดการเสื่อมสภาพของสวนประกอบตางๆ 

ของอุโมงคและสามารถเกิดข้ึนไดกับอุโมงคทุกประเภทถึงแมจะมีระบบปองกันการร่ัวไหลแลวก็

ตาม โดยน้ําจะซึมผานเขาสูภายในอุโมงคไดดวยการไหลผานเขามาทางรอยแตกและรอยตอตางๆ 

ของอุโมงค ซึ่งผลที่ตามมาจากการร่ัวไหลของน้ําก็คือ ความเส่ือมสภาพและความเส่ียงในความ

ปลอดภัยของตัวอุโมงคนั่นเอง โดยสาเหตุสําคัญซึ่งทําใหเกิดการร่ัวไหลของนํ้า ไดแก การออกแบบ

ที่ตํ่ากวามาตรฐาน การกอสรางที่ตํ่ากวามาตรฐาน การเกิดส่ิงที่ไมไดคาดหมาย การเปล่ียนแปลง

สภาพทางปฐพีวิทยา และการเส่ือมสภาพของวัสดุกอสราง ผลที่ตามมาจากการร่ัวไหลของน้ํา 

ไดแก 

• ซีเมนตและวัสดุมวลรวมของคอนกรีตถูกกัดกรอน ทําใหโครงสรางเสื่อมสภาพ 

• น้ําสามารถซึมเขาไปทําใหเหล็กเสริมเปนสนิม และเกิดการบวมตัวและเกิดการ

หลุดรอนของคอนกรีตที่หุมเหล็กเสริม  

• สลักเกลียวเมื่อถูกน้ําจะเกิดสนิมและเกิดการกัดกรอนจนขาดได 

• ปูนฉาบเกิดการบวมและเปราะ เนื่องจากสารเคมีในน้ํา 

• ชิ้นสวนเหล็กและแผนเหล็กเกิดความเสียหายตอหนาตัด 

• อนุภาคดินที่ละเอียดสามารถทะลุรอยแตกเขามากับน้ํา ทําใหเกิดชองวาง

ดานหลังดาดอุโมงค สงผลใหเกิดการทรุดตัวของโครงสรางและการแบกรับ

น้ําหนักเยื้องศูนยของอุโมงค อันนําไปสูการเกิดแรงเคนที่ไมคาดคิด อีกทั้งอนุภาค

ดินยังสามารถอุดตันระบบระบายน้ําได 

• เคร่ืองยึดเหน่ียวของอุปกรณตางๆ ในอุโมงคสามารถถูกกัดกรอน ทําใหเกิด

อันตรายตอการเดินรถไฟฟาภายในอุโมงคได  

• ในอุโมงคที่มีอุณหภูมิตํ่า น้ําอาจกลายเปนน้ําแข็ง หรือกอตัวเปนน้ําแข็งยอยลง

มาจากดานบนอุโมงค ทําใหเกิดอันตรายตอการเดินรถไฟฟาและผูใชอุโมงคได 

ดังรูปที่ 2.1 
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• ในอุโมงครถไฟฟาใตดิน อัตราการสึกกรอนของสวนประกอบตางๆ สามารถ

เพิ่มข้ึนไดหากเกิดกระแสไฟฟาร่ัวไหล (stray current) จากระบบไฟฟากําลัง 

(traction power) 

 

 
 

รูปที่ 2.1 การกอตัวเปนน้าํแข็งยอยเหนือเพดานอุโมงค (FHWA และ FTA, 2003) 

 

2.3.2  วิธีการซอมแซมการร่ัวไหลของน้าํ 

 

โดยทั่วไปการซอมแซมแกไขการร่ัวไหลของนํ้ามี 3 วิธี ไดแก  

 

(1)  การซอมแซมเพื่อแกไขในระยะส้ัน  

การซอมแซมเพื่อแกไขในระยะส้ันเปนการแกไขโดยการทําใหน้ําที่ไหลผานเขามาภายใน

อุโมงคเปล่ียนทิศทางการไหลไปสูระบบระบายน้ําของอุโมงคเปนการช่ัวคราว จนกวาจะตรวจ

สภาพและทําการแกไขในระยะยาวได วิธีการซอมแซมการร่ัวไหลของนํ้าในระยะส้ัน ไดแก 

• การใชรางน้ําไหล (drainage troughs) เปนวิธีที่ใชกับรอยร่ัวที่เกิดข้ึนบริเวณ

รอยตอที่สวนบนของอุโมงคโดยการใชแผนยางโพลีเมอรสังเคราะห (neoprene rubber sheets) 

ติดเขาที่ดาดอุโมงคเพื่อรองรับน้ําที่ร่ัวไหลออกมาลงสูรางระบายน้ําดานขางอุโมงค ดังรูปที่ 2.2  
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• โครงขายทอพลาสติก (plastic pipe network) วิธกีารนีเ้ปนการแกไขโดยการใช

ปลายทอพลาสติกขางหนึง่สอดเขาไปในคอนกรีต ณ ตําแหนงที่เกิดการร่ัวไหลมากๆ แลวตอทออีก

ขางเขากับระบบทอเพื่อลําเลียงน้ําใหไหลไปสูระบบระบายน้าํหลักอีกทีหนึ่ง ดังรูปที ่2.3 

 

 
 

รูปที่ 2.2 การใชรางน้าํไหลเพื่อการซอมแซมการร่ัวไหลของนํ้า (FHWA และ FTA, 2003) 

 

 

 
 

รูปที่ 2.3 การใชโครงขายทอพลาสติกเพื่อซอมแซมการร่ัวไหลของน้ํา (FHWA และ FTA, 2003) 
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(2)  การซอมแซมเพื่อแกไขในระยะยาว  

การซอมแซมเพื่อแกไขในระยะยาวสามารถทําไดหลายวิธีข้ึนอยูกับสภาพลักษณะทั่วไป

ของอุโมงค สภาพความเสียหาย และปจจัยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ โดยปจจัยพิจารณาในการเลือกวิธีการ

และวัสดุที่เหมาะสมในการซอมแซม ไดแก แหลงกําเนิดของน้ําที่ร่ัวไหล ปริมาตรน้ําที่ร่ัว สาเหตุ

ของการร่ัว ตําแหนงที่เกิดการร่ัว วิธีการเตรียมผิวหนา ข้ันตอนการซอมแซมหรือการติดต้ัง ชนิด

และสภาพของวัสดุโครงสรางอุโมงค  

 

วิธีการซอมแซมเพื่อแกไขในระยะยาว ไดแก 

• การทําผนังฉนวน (insulated panel) เปนวิธีการซึ่งเหมาะสําหรับการใชในอุโมงค

หิน  โดยน้ําที่ ร่ัวไหลออกมาจะไหลลงดานหลังของผนังอุโมงคแลวลงสูระบบระบายน้ํา 

ขณะเดียวกันผนังอุโมงคก็ทําหนาที่ปองกันไมใหเกิดน้ําแข็งยอยข้ึนในอุโมงคอีกดวย  

• การใชแผนยางปองกันน้ําร่ัวซึม (waterproof membrane) วิธีการนี้เปนการติดต้ัง

แผนยางยืดหยุนเพื่อเปนช้ันปองกันการร่ัวซึมของน้ํา ความสามารถในการปองกันน้ําร่ัวซึมของวิธีนี้

จะข้ึนอยูกับการติดต้ังแผนยางที่ตอเนื่อง มีจุดเชื่อมตอของแผนยางที่เหมาะสม รวมทั้งแผนยางที่

เลือกใชตองสามารถทนตอการเคล่ือนตัวของโครงสรางในอนาคตและตานทานการทําลายของ

สารเคมีหรือสารชีวภาพจากการร่ัวซึมของน้ําใตดินได 

• การฉีดรอยแตกและรอยตอ (crack and joint injection) การฉีดรอยแตกและ

รอยตอดวยวัสดุอุดเปนวิธีการซอมแซมการร่ัวไหลของน้ําที่ใชกันมากที่สุดในดาดอุโมงคคอนกรีต 

วิธีการนี้สามารถทําใหน้ําหยุดไหลได แตก็อาจทําใหเกิดความเสียหายที่ตําแหนงอ่ืนๆ ได เนื่องจาก

แรงดันที่ใชฉีดอาจสงผลใหน้ําไหลไปเสนทางอ่ืนที่มีแรงตานทานตํ่า จึงทําใหเกิดการร่ัวไหลใน

ตําแหนงอ่ืนๆ ได วัสดุที่ใชอุดแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก วัสดุอุดที่มีอนุภาคเล็กๆ และวัสดุอุดที่

เปนสารเคมี วัสดุอุดที่มีอนุภาคเล็กๆ ไดแก ปูนซีเมนตที่มีความละเอียดสูง วัสดุอุดชนิดนี้มี

คุณสมบัติไมยืดหยุน จึงไมควรนํามาใชกับพื้นที่ที่อาจจะเกิดการเคล่ือนตัวของโครงสรางในอนาคต 

สําหรับวัสดุอุดที่เปนสารเคมีจะมีความยืดหยุนสูงและความหนืดตํ่า จึงสามารถฉีดเขาไปในรอย

แตกที่มีขนาดเล็กมากๆ ได แตวัสดุอุดชนิดนี้มีราคาแพง บางชนิดเปนพิษ ติดไฟงาย และตองใช

ทักษะในการใชงานสูง ผูใชงานจึงตองเขาใจถึงคุณสมบัติและความเหมาะสมในการใชงานเปน

อยางดี โดยทั่วไปวัสดุอุดที่เปนสารเคมีจะมีประสิทธิภาพในการทําใหน้ําหยุดไหลไดดีกวาวัสดุอุดที่

มีอนุภาคขนาดเล็ก จึงถูกนํามาใชงานมาก แตการซอมแซมดวยวัสดุอุดชนิดนี้อาจจะไมมี
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ประสิทธิภาพได หากไมมีน้ํา เชน กรณีที่น้ําที่ร่ัวไหลออกมาเปลี่ยนทิศทางไปจากเดิม หรือกรณีที่

ระดับน้ําใตดินอยูตํ่ากวาตําแหนงที่เกิดการแตกราว  

 

วัสดุอุดที่เปนสารเคมีที่ใชดีที่สุดสําหรับงานซอมแซมอุโมงค คือ polyurethane reaction 

grout วัสดุอุดชนิดนี้จะทําปฏิกิริยากับน้ําแลวขยายตัวกลายเปนโฟม (foam) เพื่ออุดทางน้ําที่ไหล

เขามา หลังจากปดรอยแตกไมใหน้ําไหลออกแลว โฟมที่เกิดข้ึนจะมีคุณสมบัติเปนตัวตานทานปาน

กลางตอแรงดึงซึ่งสามารถขยายตัวออกไดเมื่อรอยแตกหรือรอยตอเกิดการแยกออกอยางเพิ่มมาก

ข้ึน นอกจาก polyurethane reaction grout แลว สารเคมีที่นิยมใช ไดแก acrylate ester ซึ่งมีขอดี

เหนือกวา polyurethane reaction grout คือ จะทําใหเกิดเจล (gel) เมื่อทําปฏิกิริยากับน้ํา ชวย

เปนอุปสรรคในการแทรกซึมของน้ําเขาสูรอยแตก และ acrylate ester จะไมมีน้ําเชนเดียวกับ 

polyurethane reaction grout ดวยเหตุนี้ การเลือกชนิดของวัสดุอุดที่เหมาะสมในการซอมแซม

การร่ัวไหลของนํ้าจึงตองพิจารณาถึงลักษณะเฉพาะของสถานที่ซอมแซมดวย เพื่อใหเกิดความคุม

คาสูงสุด  

• การฉีดวัสดุอุดเขาไปดานหลังดาดอุโมงค (back wall grouting) วิธีการนี้เปนการ

ปองกันการร่ัวไหลของน้ําจากภายนอกดาดอุโมงคทั้งในตําแหนงของรอยแตก รอยตอ หรือชิ้นสวน

ทั้งหมดของอุโมงค โดยการฉีดวัสดุอุดเขาไปเพ่ือกอตัวเปนเครื่องปองกันหรือทําใหดินเกิดการยึด

เหนี่ยวกัน จึงทําใหน้ําไมสามารถไหลผานเขาสูอุโมงคได วัสดุอุดที่ใชในวิธีการนี้ ไดแก microfine 

cement grouts, polyurethane chemical grout, arcylate ester resin chemical grouts และ 

acrylamide-base chemical grout ซึ่งมีพิษรุนแรง โดยทั่วไปวัสดุอุดจําพวกสารเคมีมีราคาแพง

มาก การซอมแซมดวยวิธีการนี้จึงนิยมใชวัสดุอุดจําพวกซีเมนต เนื่องจากพื้นที่ชองวางดานหลัง

ดาดอุโมงคมีปริมาณมาก 

• การซอมแซมรอยแตกและรอยตอ (crack and joint repair) รอยแตกหรือรอยตอ

ของดาดอุโมงคที่เกิดการร่ัวไหลและไมสามารถทําใหหยุดไหลไดดวยการฉีดวัสดุอุดเขาไปอุดใน

รอยแตกหรือรอยตอ เนื่องจากมีการเคลื่อนตัวมากเกินกําลังของวัสดุที่ฉีดเขาไป การร่ัวไหลนี้

สามารถแกไขไดดวยการเปล่ียนรอยแตกใหเปนรอยตอซึ่งยอมใหเคล่ือนที่ได และเพิ่มแผนยางกัน

น้ําเขาไปในรอยตอ วิธีนี้จะยอมใหเกิดการเคล่ือนตัวไดบาง แตน้ําจะไมสามารถร่ัวไหลเขามาสู

ภายในอุโมงคได 
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• การซอมแซมรอยตอของช้ินสวน (segmental joint repair) รอยตอของชิ้นสวน

ดาดอุโมงคที่เกิดการร่ัวไหลของน้ําสามารถซอมแซมไดดวยการประกอบรอยตอใหมแทนที่ของเดิม 

การฉีดดวยวัสดุอุด หรือใชวิธีการ back-wall grouting ก็ได  

 

(3)  การกอสรางใหมแทนท่ีของเดิมและการกอสรางใหม 

การซอมแซมดวยวิธีการนี้ควรนํามาใชเมื่ออุโมงคเกิดการเส่ือมสภาพอยูอยางตอเนื่อง จน

ทําใหตนทุนการซอมแซมสูงมากหรือเปนอุปสรรคตอการซอมบํารุงรักษา ดังนั้น จึงจําเปนตอง

กอสรางใหมทั้งหมดหรือในบางสวนดวยวิธีการตางๆ เชน การพนคอนกรีต การออกแบบสวนผสม

คอนกรีตหรือคอนกรีตพนใหสามารถปองกันการซึมผานของน้ําและการแตกราวได เปนตน  

 
2.4 กระบวนการตรวจสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินในตางประเทศ 
  

สวนนี้มีจุดมุ งหมายเพื่อศึกษากระบวนการปฏิบัติงานและการจัดการขอมูลใน

กระบวนการตรวจสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินที่ใชอยูในตางประเทศซ่ึงลวนแตมีองคความรูและ

ประสบการณในการบริหารจัดการอุโมงคมากอนประเทศไทย เพื่อใชเปนแนวทางในการพัฒนา

ระบบสารสนเทศสําหรับงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่เหมาะสมกับประเทศไทย เนื่องจาก

การตรวจสภาพเปนจุดเร่ิมตนของการไดมาซึ่งขอมูลสภาพความเสียหายกอนที่จะนําไปสูการ

วิเคราะหและประมวลผลขอมูลเพื่อการซอมแซมและบํารุงรักษาอุโมงคในข้ันตอนตอไป 

 

Russell and Gilmore (1997) ไดทําการสํารวจกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค

รถไฟฟาและโครงสรางใตดินในองคการขนสงมวลชนจํานวน 5 แหง แบงออกเปนในประเทศ

สหรัฐอเมริกาจํานวน 4 แหง และในตางประเทศ 1 แหง สรุปรายละเอียดไดดังนี้  

 

(1)  The Mass Transit Administration of Maryland (MTA); Baltimore 

ระบบขนสงมวลชน MTA เปนระบบขนสงมวลชนซ่ึงใหบริการครอบคลุมพื้นที่ทั้งส้ิน 1,800 

ตารางไมล มีผูใชบริการกวา 87 ลานคนตอป ประกอบดวยระบบขนสงมวลชนหลายระบบ ไดแก 

ระบบขนสงมวลชนแบบเบา (Light Rail Transit, LRT) ระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ (Heavy 

Rail Transit, HRT) และระบบรถไฟและรถประจําทางขนสงมวลชน  
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กระบวนการตรวจสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินของระบบขนสงมวลชนนี้จะกระทําใน

ชวงเวลา 1.00-4.00 น. โดยโครงสรางอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปจะไดรับการตรวจสภาพ

โดยทั่วไปดวยตาเปลาทุกๆ 2 ปคร่ึง สําหรับรอยร่ัวซึมของน้ําที่ไดรับการซอมแซมแลว จะไดรับการ

ตรวจสภาพซํ้าอีกคร้ังภายหลังจากนั้นอีก 1 ป เคร่ืองมือที่ใชในการตรวจสภาพประกอบดวย บันได 

รถยกข้ึนที่สูง และกลองสองทางไกล นอกจากการตรวจสภาพดวยตาเปลาแลว โครงสรางอุโมงค

จะไดรับการตรวจสภาพดวยการทําใหเกิดเสียงข้ึนโดยการใชคอนเคาะ เพื่อตรวจสภาพความ

เสียหายของวัสดุที่ลึกจากผิวหนาซึ่งไมสามารถมองเห็นได โดยเมื่อเคาะแลวเกิดเสียงสูงหรือ

กังวานข้ึนแสดงวาวัสดุที่ลึกจากผิวหนายังอยูในสภาพที่ดี แตหากเกิดเปนเสียงทุมแสดงวาเกิด

ความเสียหายข้ึนกับวัสดุที่ลึกจากผิวหนา เชน อาจจะเกิดการแยกออกเปนชั้น การบวม หรือการ

หลุดรอน เปนตน 

 

ในการตรวจสภาพดวยตาเปลาจะตองทําความสะอาดบริเวณผิวหนาชิ้นสวนที่ตรวจสอบ

กอน เพื่อขจัดเอาส่ิงสกปรก ฝุนผง ผลึก สนิม หรือส่ิงอ่ืนๆ ที่ปกคลุมออกกอน เพื่อใหสามารถ

มองเห็นสภาพความเสียหายไดอยางชัดเจน ความเสียหายทั้งหมดที่ตรวจพบจะถูกบันทึกขอมูล

เกี่ยวกับตําแหนงและขนาดที่เสียหายเอาไว เชน การหลุดรอนของคอนกรีตจะวัดและบันทึกขนาด

ความยาว ความกวาง และความลึกของการหลุดรอนเอาไว นอกจากนั้นแลว ความเสียหายที่ถูก

ตรวจพบจะถูกจําแนกความเสียหายออกเปนระดับเล็กนอย (minor) ปานกลาง (moderate) และ

รุนแรง (severe) ตามเกณฑการแบงระดับความเสียหายแตละประเภทที่กําหนดเอาไว โดยความ

เสียหายที่รุนแรงทั้งหมดจะถูกถายภาพโดยใชกลองถายรูปและเขียนภาพรางไว  

 

นอกจากการบันทึกขอมูลและจําแนกระดับความเสียหายแลว องคประกอบทางโครงสราง

ทั้งหมดจะถูกประเมินโดยการใหคะแนนระดับสภาพทางกายภายและทางการใชงานทุกๆ ระยะ 

200 ฟุต ในแตละเสนทางอุโมงค ซึ่งระดับสภาพจะถูกกําหนดดวยระบบตัวเลขต้ังแต 0-9 โดย

ตัวเลข 0 หมายถึง สภาพที่เลวรายที่สุด และตัวเลข 9 หมายถึง สภาพที่ดีที่สุด ดังตารางที่ 2.2 
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ตารางที่ 2.2 คําอธิบายรหสัสภาพโครงสรางอุโมงค 

รหัสสภาพ คําอธิบาย รายละเอียด 

9 สภาพสมบูรณ อุโมงคถูกกอสรางอยางสมบูรณและใหม 

8 สภาพดีมาก ไมพบความเสียหายใดๆ เกดิข้ึน 

7 สภาพดี ไมมีความจําเปนในการซอมแซม 

6 สภาพระหวางระดับ 5 และ 7 อยูระหวางระดับ 5 และ 7 

5 สภาพพอใช ตองการการซอมแซมเพียงเล็กนอย 

4 สภาพระหวางระดับ 3 และ 5 อยูระหวางระดับ 3 และ 5 

3 สภาพไมดี ตองการการซอมแซมใหญ 

2 สภาพรุนแรง ตองการการซอมแซมใหญในทนัท ี

1 สภาพวกิฤติ ตองการการปดใชงานอุโมงคในทนัท ี

0 สภาพวกิฤติ ตองปดการใชงานอุโมงคเพือ่ซอมแซม 

 
(2)  The Bay Area Mass Transit (BART); San Francisco 

ระบบขนสงมวลชน BART เปนระบบขนสงมวลชนแบบกึ่งอัตโนมัติ (semi-automated) 

ใหบริการผูอยูอาศัยมากกวา 3 ลานคน ในพื้นที่บริเวณ BART ซึ่งไดแก Alameda, Contra Costa 

และ San Francisco รวมถึง Northern San Mateo มีความยาวทั้งส้ิน 71.5 ไมล มีสวนที่เปน

อุโมงครถไฟฟาใตดินยาวทั้งส้ิน 19 ไมล โครงสรางอุโมงคจะไดรับการตรวจสภาพโดยทั่วไปทุก 2 ป 

การตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก การตรวจสภาพท่ีไมเปนไปตาม

กําหนดเวลาและเปนไปตามกําหนดเวลา  

 

การตรวจสภาพท่ีไมเปนไปตามกําหนดเวลาประกอบดวย การตรวจสภาพตามการรองขอ

และการตรวจสภาพในกรณีฉุกเฉิน การตรวจสภาพตามการรองขอจะกระทําเมื่อไดรับการรองขอ

จากฝายตางๆ เชน ฝายความปลอดภัย ฝายบํารุงรักษา และฝายวิศวกรรม เปนตน การตรวจ

สภาพในกรณีฉุกเฉินจะกระทําในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุข้ึนในอุโมงค หรือเกิดภัยพิบัติตามธรรมชาติ 

โครงสรางของอุโมงคที่เสียหายและตองการการตรวจสภาพหรือการซอมแซมจะถูกกําหนดระดับ

ความตองการในการซอมบํารุงดวยรหัสแสดงลําดับความสําคัญ (priority code) บนพื้นฐานของ

ความรุนแรงของการเส่ือมสภาพที่เกิดข้ึน ดังตารางที่ 2.3  
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ตารางที่ 2.3 คําอธิบายรหสัลําดับความสําคัญ 

รหัสลําดับความสําคัญ คําอธิบาย 

1 สภาพที่ควรสังเกตเปนบางคร้ังบางคราว 

2 สภาพที่ควรไดรับการบํารุงรักษาตามกาํหนดเวลา 

3 สภาพที่ตองการการกระทําโดยเร็วที่สุดเทาที่จะเปนไปได 

4 สภาพที่ตองการการกระทําในทนัททีนัใด 

 

การตรวจสภาพคอนกรีตจะประกอบดวยการตรวจสภาพดวยตาเปลาและการตรวจสภาพ

ทางกายภาพ ในการตรวจสภาพดวยตาเปลา ผูตรวจสภาพจะทําการบันทึกขอมูลเกี่ยวกับสภาพ

ความเสียหายที่เกิดข้ึนซ่ึงสามารถสังเกตเห็นได เชน ประเภท ขนาด ความยาว และตําแหนงที่

เสียหาย สวนการตรวจสภาพทางกายภาพนั้น ผูตรวจสภาพจะกระทําโดยใชคอนเคาะลงบน

คอนกรีตใหเกิดเสียงดัง เพื่อตรวจสภาพความสมบูรณของคอนกรีตที่ลึกจากผิวหนาซึ่งไมสามารถ

มองเห็นได  

 

แบบฟอรมบันทึกขอมูลที่ใชในการตรวจสภาพจะประกอบดวยรายละเอียดตางๆ ไดแก 

วันที่ตรวจสภาพ ผูปฏิบัติงาน หมายเลขโครงสราง ตําแหนงทางวิศวกรรม รายการความเสียหายที่

เกิดข้ึน รายการชิ้นสวนที่ทําการตรวจสภาพ รหัสแสดงลําดับความสําคัญ และประเภทของ

โครงสราง หลังจากการตรวจสภาพเสร็จส้ิน ขอมูลที่ไดจากการตรวจสภาพจะถูกบันทึกลงใน

แบบฟอรมบันทึกขอมูลและนําเขาสูฐานขอมูลคอมพิวเตอรสวนกลางของ BART เพื่อใชประโยชน

ในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา รวมถึงกําหนดเวลาของการตรวจสภาพและซอมแซมความ

เสียหายที่เกิดข้ึน  
 
(3)  The New York City Transit Authority (NYCT) 

ระบบขนสงมวลชน NYCT เปนระบบขนสงมวลชนที่ใหญที่สุดในโลก เปดใหบริการตลอด 

24 ชั่วโมง มีระยะทางยาวกวา 240 ไมล ประกอบดวยสถานีทั้งส้ิน 469 สถานี โดยมีสวนที่เปน

อุโมงครถไฟฟาใตดินยาวทั้งส้ิน 145 ไมล มีสถานีรถไฟฟาใตดินทั้งส้ิน 227 สถานี โครงสราง

อุโมงครถไฟฟาใตดินจะไดรับการตรวจสภาพโดยทั่วไปดวยตาเปลาทุกๆ ป ในแตละคืนผูตรวจ

สภาพแตละคนจะถูกกําหนดพื้นที่และสวนประกอบของโครงสรางเพื่อตรวจหาความเสียหายที่เกิด

ข้ึนกับโครงสราง โดยเฉพาะอยางยิ่งความเสียหายที่เกิดข้ึนกับคอนกรีต เชน การหลุดรอน การ
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แตกราว การบวม การเส่ือมสภาพอ่ืนๆ รวมถึงการร่ัวไหลของน้ําซึ่งจะระบุถึงตนเหตุและความ

รุนแรงของการร่ัวไหลที่เกิดข้ึน  

 

ความเสียหายทั้งหมดที่ถูกตรวจพบจะถูกประเมินและกําหนดรหัสแสดงความสําคัญของ

ความเสียหายที่เกิดข้ึน (defect priority) เพื่อชี้ใหเห็นถึงความสําคัญของความเสียหายนั้นๆ โดย

จะระบุเปนระบบตัวเลข 1 หรือ 2 ซึ่งหมายเลข 1 หมายถึง ความเสียหายที่มีความสําคัญมากที่สุด

และจําเปนตองใหความสําคัญในการบํารุงรักษากอน เนื่องจากเปนความเสียหายซ่ึงอาจจะสงผล

ใหเกิดการหยุดใหบริการ หรืออาจเปนสาเหตุที่ทําใหเกิดอันตรายตอผูโดยสาร พนักงาน หรือเกิด

ความเสียหายตอระบบรถไฟฟาใตดินและอ่ืนๆ ได สําหรับหมายเลข 2 หมายถึง ความเสียหายที่

เกิดข้ึนโดยทั่วไป ซึ่งไมมีผลตอการใหบริการในทันทีทันใด ไมมีความจําเปนเรงดวนในการ

บํารุงรักษา หรือมีความสําคัญนอยกวาความเสียหายที่มีรหัสความสําคัญของความเสียหายเปน

หมายเลข 1 ซึ่งเกณฑพิจารณาและประเมินสภาพลําดับความสําคัญของเสียหายนี้ ไดถูก

พัฒนาข้ึนโดย NYCT โดยพิจารณาจากสภาพและลักษณะความเสียหายที่เกิดข้ึนกับแตละ

องคประกอบทางโครงสราง รวมถึงผลกระทบที่เกิดข้ึนจากความเสียหายนั้นๆ หลังจากตรวจสภาพ

เสร็จส้ิน ขอมูลที่ไดจากการตรวจสภาพจะถูกนําเขาสูระบบฐานขอมูลของ NYCT โดยจะเก็บรักษา

และทําใหมีความทันสมัยอยูเสมอ เพื่อใชประโยชนในการบริหารงานบํารุงรักษาและวิเคราะห

ขอมูลในอนาคต  

 

(4)  The Chicago Transit Authority (CTA) 

กระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงครถไฟฟาใตดินของระบบขนสงมวลชน CTA 

ประกอบดวย 4 ข้ันตอน ไดแก การตรวจสภาพโดยทั่วไปดวยตาเปลา การตรวจสภาพโดยละเอียด

ดวยตาเปลา การตรวจสภาพโดยละเอียดรวมกับการทดสอบแบบไมทําลาย และการประเมินคา

โดยละเอียดทางดานวิศวกรรม  

 

การตรวจสภาพโดยทั่วไปดวยตาเปลาจะกระทําในเวลากลางวัน สวนการตรวจสภาพโดย

ละเอียดดวยตาเปลารวมกับการทดสอบจะทําในเวลากลางคืน ซึ่งไมมีการรบกวนจากการจราจร

ของขบวนรถไฟฟา ความเสียหายที่ตรวจพบจะถูกประเมินและใหระดับสภาพโดยใช CTA 

condition assessment rating ดังตารางที่ 2.4 และหลังจากตรวจสภาพเสร็จส้ิน ขอมูลที่ไดจาก

การตรวจสภาพจะถูกบันทึกลงในแบบฟอรมบันทึกขอมูลและจัดเก็บเขาสูโปรแกรมจัดการ

ฐานขอมูล dbase III plus 
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ตารางที่ 2.4 คําอธิบายของ CTA condition assessment rating 

รหัส ระดับสภาพ คําอธิบาย 

1 สภาพวกิฤต ความเสียหายรุนแรงและอันตราย ตองซอมแซมในทันที 

2 สภาพไมดี 
ความเสียหายหรือการเส่ือมสภาพจะเกิดข้ึนอยางรวดเร็วไปเปน

ปญหาที่รุนแรงและสําคัญ ตองซอมแซมหรือฟนฟูภายใน 1 ป 

3 สภาพปานกลาง 

องคประกอบเกิดความเสียหาย หรือความเส่ือมสภาพปานกลาง ซึ่ง

จะเกิดข้ึนจนในที่สุดเปนความเสียหายที่สําคัญ ตองซอมแซมหรือ

ฟนฟูภายใน 5 ป 

4 สภาพดีพอใช 
องคประกอบเกิดความเสียหายหรือการเส่ือมสภาพเล็กนอย ตอง

ซอมแซมหรือเปล่ียนใหมภายใน 10 ป 

5 สภาพดี ไมมีความเสียหายที่ชัดเจน ไมมีความจําเปนตองซอมแซม 

   

(5)  The Mass Transit Railway Corporation (MTRC) in Hong Kong 

ระบบขนสงมวลชนฮองกงถูกกอสรางข้ึนเมื่อป ค.ศ. 1976 ดวยตนทุนการกอสราง

ประมาณ 26 พันลานเหรียญฮองกง และไดเปดใหบริการเมื่อป ค.ศ. 1979 มีระยะทางรวมทั้งส้ิน 

43.2 กิโลเมตร ประกอบดวย 3 เสนทาง ไดแก สาย Kwun Tong สาย Tsuen Wan และสาย 

Island โดยมีสวนที่เปนโครงสรางอุโมงครถไฟฟาใตดินทั้งส้ิน 34.4 กิโลเมตร ระบบขนสงมวลชน 

MTRC มีผูโดยสารเฉล่ียในวันธรรมดา 2.2 ลานคนตอวัน นับเปนระบบขนสงมวลชนที่ถูกใชงาน

หนักมากที่สุดในโลก 

 

โครงสรางอุโมงครถไฟฟาใตดินของระบบขนสงมวลชนนี้จะไดรับการตรวจสภาพอยาง

ละเอียดทุกๆ 3 ป และไดรับการตรวจสภาพโดยท่ัวไปทุกๆ ป มีจุดประสงคเพื่อบงบอกและแสดง

ตําแหนงของความเสียหายที่เกิดข้ึนกอนที่จะทําใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัยในการ

ดําเนินงานของระบบรถไฟฟาใตดิน ขอมูลความเสียหายที่ไดจากการตรวจสภาพจะถูกบันทึกลงใน

แบบฟอรมบันทึกขอมูลตามแตละหนาตัดของอุโมงค สวนการตรวจสภาพโดยละเอียดจะกระทํา

กับทุกพื้นที่ในอุโมงค โดยการเคาะที่ดาดอุโมงคและพื้นทางรถไฟฟาดวยคอนเพื่อตรวจสภาพการ

กลวงหรือการหลุดรอน 

 



 
 

23 

Repair necessary 

No Good 

Repair unnecessary 

Good 

Not good 

 (Evaluation) 
Diagnosis 

Secondary inspection 

Repair works 

Primary inspection 

 Effective 

 (Evaluation) 
Diagnosis 

necessary 
Urgent repair 

สําหรับในประเทศญี่ปุน Asakura และ Kojima (2003) ไดศึกษาระบบการบํารุงรักษา

อุโมงคในประเทศญ่ีปุนพบวา การตรวจสภาพของอุโมงคแบงออกเปน 2 ข้ันตอน ไดแก การตรวจ

สภาพข้ันแรก (primary inspection) และการตรวจสภาพข้ันที่สอง (secondary inspection) การ

ตรวจสภาพข้ันแรกเปนการตรวจสภาพเพื่อหาความเสียหายที่เกิดข้ึนกับโครงสราง เพื่อพิจารณา

ความจําเปนของการตรวจสภาพข้ันที่สอง หรือตัดสินใจทําการซอมแซมโดยพิจารณาจากระดับ

ความเสียหายที่เกิดข้ึน ความถี่และรายการตรวจสภาพอุโมงคข้ันแรกจะข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของ

อุโมงค ซึ่งโดยทั่วไปแลว จะไดรับการตรวจสภาพท่ัวๆ ไปทุก 2 ป และไดรับการตรวจสภาพอยาง

ละเอียดทุก 10 หรือ 20 ป ข้ึนอยูกับความสําคัญของเสนทาง การตรวจสภาพอุโมงคเนนการตรวจ

สภาพโครงสรางดาดอุโมงคดวยตาเปลาและการเคาะดวยคอนบริเวณที่มีลักษณะผิดปกติ  

 

การตรวจสภาพข้ันที่สองเปนการตรวจสอบอยางละเอียดเก่ียวกับขนาดและสภาพความ

เสียหายที่เกิดข้ึนซึ่งตรวจพบจากการตรวจสภาพในข้ันแรก เพื่อนํามาวิเคราะหและตัดสินใจ

เกี่ยวกับความจําเปนและความเรงดวนของการซอมแซมสภาพความเสียหาย โดยพิจารณาจาก

ขอมูลสภาพความเสียหาย การประเมินสาเหตุของความเสียหาย การติดตามการเปล่ียนแปลง

ความเสียหายและความปลอดภัยทางโครงสราง โครงสรางโดยรวมของระบบดังกลาวแสดงไดดัง

รูปที่ 2.4 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

รูปที่ 2.4 ระบบการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคในประเทศญ่ีปุน (Asakura และ Kojima, 2003) 
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 จากการทบทวนกระบวนการตรวจสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินที่ใชอยูในตางประเทศพบวา 

รูปแบบการตรวจสภาพในแตละองคการมีพื้นฐานการดําเนินงานที่คลายคลึงกัน คือ มีความถี่ของ

การตรวจสภาพที่ถูกกําหนดข้ึนอยางชัดเจนแนนอน การตรวจสภาพจะใชการตรวจสภาพดวยตา

เปลาและการเคาะดวยคอนเพื่อทําใหเกิดเสียงเปนหลัก สวนของขอมูลจากการตรวจสภาพจะถูก

บันทึกลงในแบบฟอรมบันทึกขอมูลกอน แลวจึงปอนเขาสูฐานขอมูลประวัติการบํารุงรักษาอีกคร้ัง

หนึ่งเพื่อจัดเก็บและใชในการบริหารจัดการงานดานตางๆ และขอมูลที่จัดเก็บ ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับ

การตรวจสภาพท่ัวไป ขอมูลตําแหนง ขนาดและประเภทความเสียหาย รวมถึงขอมูลจากการ

ประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนกับสวนประกอบตางๆ ของอุโมงค โดยเกณฑที่ใชในการ

ประเมินจะมีความแตกตางกันออกไปตามการพัฒนาข้ึนมาใชในแตละองคการดังที่ไดกลาวใน

ขางตน 
 
2.5 การตรวจสภาพและบํารุงรักษารางรถไฟฟา 
 

Federal Railroad Administration (FRA) อางถึงใน FHWA และ FTA (2003) ไดเสนอ

แนวทางการตรวจสภาพและบํารุงรักษาสวนประกอบตางๆ ของรางรถไฟฟาดังนี้   
 

2.5.1  ความถี่ของการตรวจสภาพรางรถไฟฟา 

  

รางรถไฟฟาควรไดรับการตรวจสภาพดวยตาเปลาโดยการเดินเทาหรือใชพาหนะ โดย

ความถี่ของการตรวจสภาพจะข้ึนอยูกับประเภทของรางรถไฟฟา รางรถไฟฟาซ่ึงมีความเร็วสูงสุด 

130-140 กิโลเมตรตอชั่วโมง ควรไดรับการตรวจสภาพสองคร้ังตอสัปดาห รางรถไฟฟาซึ่งมี

ความเร็วสูงสุดตํ่ากวา 100 กิโลเมตรตอชั่วโมง ควรไดรับการตรวจสภาพทุกๆ สัปดาห นอกจาก

การตรวจสภาพตามปกติแลว รางรถไฟฟาซ่ึงมีความเร็วสูงสุดต้ังแต 100 กิโลเมตรตอชั่วโมงข้ึนไป 

ควรไดรับการตรวจสภาพความเสียหายของรางและหัวตอรางดวยเคร่ืองมือคนหาความเสียหาย

ของรางชนิดพิเศษอยางนอยปละ 1 คร้ัง  
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2.5.2  การตรวจสภาพสวนประกอบของรางรถไฟฟา 

 

สวนประกอบของรางรถไฟฟาประกอบดวย ราง (rail) เคร่ืองยึดเหนี่ยว สลักเกลียว หมุด

ยึด (fastener bolts and spike) ไมหมอน (crossties) หินโรยทาง (ballast) และหัวตอราง (rail 

joint) สวนประกอบตางๆ เหลานี้ควรไดรับการตรวจสภาพ ดังนี้ 

 

(1)  ราง 

รางควรไดรับตรวจสภาพเปนประจําและสม่ําเสมอโดยควรตรวจสภาพเก่ียวกับรอย

แตกราวแนวนอนและแนวด่ิงของเหล็กราง รอยแตกราวตามแนวนอนและแนวด่ิงของหัวราง รอย

แตกตัดขวางและแบบผสม รอยแตกราวของแผนโลหะและรูสลักเกลียว การแตกหักของฐาน ความ

เสียหายจากการเผาไหมของเคร่ืองยนต รอยเช่ือมแตกหักหรือไมสมบูรณ และความเสียหายของ

ผิวหนา 

 

(2)  เคร่ืองยึดเหนี่ยว สลักเกลียว และหมุดยึด  

ชิ้นสวนแตละชิ้นสวนของเคร่ืองยึดเหน่ียวรางและสลักเกลียวมีความสําคัญอยางยิ่งตอ

ความปลอดภัยในการเดินรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยเฉพาะอยางยิ่งในการรักษาขนาดความกวาง

ของทางใหอยูในระดับที่ยอมรับได โดยทั่วไปเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางจะถูกใชกับรางทั้งรางที่ตอแบบ

ปกติและรางเชื่อมยาวตอเนื่อง โดยเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางจะประกอบดวยอุปกรณสําหรับแนบและ

ยึดติดตางๆ ซึ่งอุปกรณเหลานี้ควรไดรับการตรวจสภาพเก่ียวกับการหายไป การแตกหัก การคลาย

ตัว พรอมทั้งควรไดรับการทดสอบพิเศษเพื่อใหแนใจวาแรงยึดของตัวหนีบมีความเหมาะสม 

สามารถยึดเหนี่ยวรางได สําหรับสลักเกลียวเปนอุปกรณที่ใชที่รอยตอของรางเพื่อตอรางเขา

ดวยกัน หรือเพื่อยึดแผนรองรางเขากับระบบสมอ สลักเกลียวควรไดรับการตรวจสภาพเกี่ยวกับ

ความเสียหายของหนาตัด การหายไป การคลายตัวและการแตกหัก สําหรับหมุดยึดเปนอุปกรณที่

ใชยึดเหนี่ยวดานขางของราง โดยหมุดยึดควรไดรับการตรวจสภาพเพื่อใหแนใจวาอยูในสภาพที่

แนนและแนบยึดติดกับราง  

 

(3)  ไมหมอน  

ไมหมอนทําหนาที่เปนเคร่ืองรองรับและรักษาความปลอดภัยใหกับรางรถไฟฟา โดยทั่วไป

จะทํามาจากไมหรือคอนกรีตสําเร็จรูป ไมหมอนควรไดรับการตรวจสภาพและประสิทธิภาพในการ

รองรับ โดยไมหมอนที่เปนไมควรไดรับการตรวจสอบเพ่ือใหแนใจวาไมมีการหักทะลุ การแยกออก



 
 

26 

หรือการถูกทําใหเสียหายอ่ืนๆ สําหรับไมหมอนคอนกรีตควรตรวจสภาพเก่ียวกับการแตกราว การ

หลุดรอน การเส่ือมสภาพอ่ืนๆ ของคอนกรีต 

 

(4)  หินโรยทาง 

สําหรับรางรถไฟฟาที่วางอยูบนพื้นดินมักนิยมใชหินโรยทางเพื่อสงถายและกระจาย

น้ําหนักของทางและขบวนรถไฟฟาลงสูชั้นดินที่สามารถรองรับน้ําหนักได หินโรยทางที่ไมมี

ประสิทธิภาพหรือเสียหายจะกอใหเกิดผลเสียตางๆ ไดแก ไมสามารถสงถายและกระจายน้ําหนัก

ลงสูชั้นดินได ไมสามารถตานทานแรงกระทําดานขาง ตามยาว และแนวด่ิงภายใตการเคลื่อนที่

ของขบวนรถไฟฟา ไมสามารถระบายนํ้าออกจากรางรถไฟฟาไดอยางมีประสิทธิภาพ และไม

สามารถรักษาระดับของรางและการจดัวางตําแหนงรางรถไฟฟาได 

 

(5)  หัวตอราง  

หัวตอรางจะถูกติดต้ังอยูที่ปลายทั้งสองดานของรางโดยถูกตอประกับเขาดวยกันโดยใช

สลักเกลียว เพื่อรักษาสภาพความม่ันคงในแนวด่ิงของราง การตรวจสภาพหัวตอรางประกอบดวย

การตรวจสภาพการแตกราว การแตกหักและการคลายตัวของแผนประกบ การหายไป การแตกหัก

และการเส่ือมสภาพของสลักเกลียว รวมทั้งความเสียหายของไมหมอนบริเวณขางเคียงอีกดวย 

  

2.5.3  การบํารุงรักษาเชิงปองกันระบบราง 

  

งานตรวจสภาพและบํารุงรักษาเชิงปองกันของรางรถไฟฟาและโครงสรางที่รองรับจะมี

ความคาบเกี่ยวหรือซอนทับกันบอย เนื่องจากเปนองคประกอบซ่ึงควรไดรับการตรวจสภาพถ่ีบอย

มากกวาระบบอ่ืนๆ ภายในอุโมงค ทั้งนี้เพื่อปองกันความเส่ือมสภาพตางๆ ที่อาจเกิดข้ึนกอนการ

บํารุงรักษาตามกําหนดเวลาและเพื่อยืดอายุการใชงาน งานที่เกี่ยวของกับการบํารุงรักษาเชิง

ปองกันระบบราง ไดแก  

 

(1)  การหลอล่ืนราง (rail lubrication) 

การหลอล่ืนรางในทางโคงเปนชวงๆ สามารถชวยยืดอายุการใชงานของรางได จึงควรหลอ

ล่ืนผิวหนาของรางดวยการทาจาระบีโดยการใชมือหรือใชเคร่ืองหลอล่ืนที่ติดกับตัวรถไฟฟาซึ่งจะ

ทาในระหวางการเดินรถ ความถี่ของการหลอล่ืนจะขึ้นอยูกับอายุการใชงานของวัสดุที่ใชหลอล่ืน

และปริมาณการจราจรทั้งหมด หรือควรกระทําเมื่อรางเกิดการสึกกรอนที่มากเกินไปหรือมีเสียงดัง  
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(2)  การเจียราง (rail grinder) 

การเจียผิวหนาและหัวรางตามกําหนดเวลาสามารถชวยปองกันความเสียหายบนผิวหนา

จากการสัมผัสกันระหวางลอกับรางได โดยความถ่ีของการเจียรางจะข้ึนอยูกับน้ําหนักทั้งหมด

ในทางเดินทางบนทางรถไฟ ซึ่งอาจเปนชวงเวลาต้ังแตหนึ่งปสําหรับทางรถไฟที่มีน้ําหนักในการ

เดินทางมากถึงหาปสําหรับทางรถไฟที่มีน้ําหนกัในการเดินทางไมมาก 

 

(3)  การทําความสะอาดและเปล่ียนหินโรยทาง (ballast cleaning/replacement) 

การซึมผานของน้ําที่รุนแรงสามารถทําใหหินโรยทางไดรับผลกระทบได หินโรยทางจึงควร

บํารุงรักษาโดยการเอาออกไปและทําความสะอาดโดยใชเคร่ืองทําความสะอาดหินโรยทางและทํา

การเปล่ียนใหมในภายหลัง  

 

(4)  การวัดรอยตอ (joint measurement)  

รอยตอทุกรอยควรมีสลักเกลียวครบและสลักเกลียวควรไดรับการขันใหแนนใหมตาม

ขอกําหนด คือ ภายในชวง 9,070 ถึง 13,610 กิโลกรัม (20,000 to 30,000 lb) ตอสลักเกลียว 

สําหรับการขันในระยะแรกของสลักเกลียวใหม และระหวาง 6,800 ถึง 11,400 กิโลกรัม (15,000 

และ 25,000 lb) ตอสลักเกลียวสําหรับการขันใหมทั้งหมดในภายหลัง  

 

(5)  การจัดวางตําแหนง (general aligning) 

โดยทั่วไปการจัดวางตําแหนงของรางรถไฟในแนวด่ิงและแนวราบควรไดรับการปรับเปน

ระยะๆ เพื่อใหสอดคลองกับมาตรฐานที่ระบุ โดยรางรถไฟฟาที่ใชหินโรยทางสามารถกระทําไดโดย

ใชเคร่ืองจัดวางตําแหนงทางรถไฟอัตโนมัติ หรือโดยวิธีปกติ คือ การยกข้ึนและจัดเรียงใหม 

 

(6)  การเปล่ียนหมุดยึดราง (spike replacement) 

หมุดยึดรางควรไดรับการเปล่ียนแทนใหมเกือบทั้งหมด หากเกิดการกัดกรอนจากการ

ร่ัวไหลของกระแสไฟฟา (stray current corrosion) รวมกับความช้ืนที่มีอยูข้ึนในอุโมงค เนื่องจาก

อายุการใชงานปกติของหมุดยึดจากที่คาดไวที่ 25 ป สามารถลดลงเหลือเพียง 6 เดือนเทานั้น  
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2.6 เทคโนโลยีคอมพิวเตอรมือถือและการประยุกตใชในการเก็บขอมูล  
 

คอมพิวเตอรมือถือเปนอุปกรณสมัยใหมซึ่งไดรับความนิยมอยางแพรหลายในการใชเปน

ผูชวยสวนตัวดิจิตอล (Personal Digital Assistant, PDA) มีขนาดเล็ก กะทัดรัด สะดวกตอพกพา 

การทํางานและประสิทธิภาพก็คลายคลึงกับคอมพิวเตอรทั่วๆ ไป หลายปที่ผานมา คอมพวิเตอรมอื

ถือจึงถูกนํามาใชในการบริหารงานกอสรางมากข้ึน โดยเฉพาะกับงานที่ตองเก็บขอมูลในสนาม 

เชน การตรวจสภาพความเสียหายของส่ิงกอสราง การบันทึกความกาวหนาของงาน การตรวจสอบ

สถานที่กอสราง เปนตน ตัวอยางของคอมพิวเตอรมือถือ ไดแก Pocket PC และ Palm 

 

2.6.1  ความแตกตางของคอมพิวเตอรมือถือชนิด Palm และ Pocket PC 

 

กิตติ เปรมพินิจ (2547) กลาววาคอมพิวเตอรมือถือสามารถแบงออกเปน 2 ชนิด ตาม

ระบบปฏิบัติการที่ใชคือ Palm OS และ Windows CE โดยคอมพิวเตอรมือถือที่ใชระบบปฏิบัติการ 

Palm OS เรียกวา Palm ดังรูปที่ 2.5 คอมพิวเตอรมือถือที่ใชระบบปฏิบัติการ Windows CE 

เรียกวา Pocket PC ดังรูปที่ 2.6 คอมพิวเตอรมือถือทั้ง 2 ชนิด มีลักษณะการทํางานและโปรแกรม

พื้นฐานคลายกัน เชน โปรแกรมจดบันทึกขอความ ปฏิทินตารางนัดหมาย เคร่ืองคิดเลข เปนตน 

คอมพิวเตอรมือถือชนิด Palm ถูกออกแบบมาเพื่อใชงานเสริมกับคอมพิวเตอรสวนบุคคลในการนํา

ขอมูลไปใชงานนอกสถานที่ ออกแบบมาใหใชงานงายจึงเหมาะกับผูใชที่ไมมีความชํานาญในการ

ใชคอมพิวเตอร โดยผูใชสามารถเรียนรูและใชงานไดในเวลาอันรวดเร็ว สวนคอมพิวเตอรมือถือ

ชนิด Pocket PC ถูกออกแบบมาเพื่อตอบสนองความตองการของผูใชใหเปนมากกวาการเปน

ผูชวยสวนตัวดิจิตอล โดยจะสนับสนุนเทคโนโลยีสมัยใหมอยางเต็มที่ เชน การใชงานมัลติมีเดีย

หรือการเช่ือมตอกับเครือขายในรูปแบบตางๆ นอกจากนั้น ระบบปฏิบัติการ Windows CE บน 

Pocket PC ไดผานการปรับปรุงและพัฒนาความสามารถมาโดยตลอดจึงทําใหสวนติดตอกับผูใช

และเมนูการทํางานตางๆ มีลักษณะคลายกับระบบปฏิบัติการวินโดวสบนเคร่ืองคอมพิวเตอรสวน

บุคคลทั่วไป ผูใชที่มีประสบการณในการใชงานคอมพิวเตอรดวยระบบปฏิบัติการวินโดวสจึง

สามารถใชงาน Pocket PC ไดอยางงาย 
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รูปที่ 2.5 คอมพิวเตอรมือถือชนิด Palm  

ที่มา : http://www.palmone.com 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 2.6 คอมพิวเตอรมือถือชนิด Pocket PC  

ที่มา : http://www.hp.com 
  

2.6.2  การประยุกตใชคอมพิวเตอรมือถือเพื่อเก็บขอมูลในงานกอสราง 

  

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของพบวา ปจจุบันไดมีการนําเอาคอมพิวเตอรมือถือมาใช

ในงานเก็บขอมูลในสนามแทนการบันทึกขอมูลลงกระดาษแลวนําไปกรอกเขาสูฐานขอมูลมากข้ึน 

เนื่องจากระบบการเก็บขอมูลดวยกระดาษทําใหเกิดความยุงยาก ไมสะดวก และมีแนวโนมที่จะ

เกิดความผิดพลาดจากการคัดลอกขอมูลในขณะที่ปอนขอมูลเขาสูระบบฐานขอมูลได อยางไรก็

ตามการเก็บขอมูลดวยคอมพิวเตอรมือถือก็ยังไมไดเปนที่แพรหลายมากนักเนื่องจากมีขอจํากัด

หลายประการ  

 

Williams (2003) ไดศึกษาเกี่ยวกับการประยุกตใชคอมพิวเตอรมือถือในอุตสาหกรรม

กอสรางพบวา คอมพิวเตอรมือถือกําลังเปนที่นิยมแพรหลายอยางมากในการประยุกตใชงานใน

โครงการกอสราง เนื่องจากมีประสิทธิภาพและศักยภาพในการใชงานดานๆ ซึ่งประกอบดวย การ
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เก็บขอมูล การทํางานดานเอกสาร การออกแบบ การประมาณราคา และการกําหนดแผนเวลาการ

ทํางาน  การติดตอแบบไรสาย  (wireless connectivity) ก็เปนความสามารถหนึ่งซึ่ งทําให

คอมพิวเตอรมือถือสามารถเขาถึงระบบอินเตอรเน็ตเพื่อเยี่ยมชมเว็บไซตตางๆ ได รวมถึงสามารถ

ใชในการถายโอนขอมูลไดอีกดวย นอกจากนั้น ยังพบวาการใชคอมพิวเตอรมือถือในการเก็บขอมูล

โดยการใชโปรแกรมเก่ียวกับแบบฟอรมในการเก็บขอมูลก็เปนอีกการประยุกตใชงานที่ไดรับความ

นิยมเปนอยางมาก เนื่องจากแบบฟอรมอิเล็กทรอนิกสสามารถติดต้ังลงในคอมพิวเตอรมือถือเพื่อ

นําไปใชในการเก็บขอมูลในสนามเมื่อบันทึกขอมูลในสนามเสร็จเรียบรอยแลว ก็สามารถถายโอน

ขอมูลลงสูคอมพิวเตอรสวนบุคคลเพื่อใชในโปรแกรมจัดการระบบฐานขอมูล หรือทําการดัดแปลง

ขอมูลเพื่อประยุกตใชกับงานอ่ืนๆ ได ยิ่งไปกวานั้นในปจจุบันการสงแบบฟอรมตางๆ เหลานี้

สามารถสงผานขอมูลแบบไรสายไปถึงคอมพิวเตอรที่สํานักงานได หรือสามารถจัดเตรียมฟอรม

ตางๆ ในลักษณะของเว็บเพจบนคอมพิวเตอรมือถือได ซึ่งแบบฟอรมในการเก็บขอมูลเหลานี้ผูใช

สามารถเขียนโปรแกรมข้ึนมาใชงานเองไดหรือสามารถหาโปรแกรมสําเร็จรูปมาใชงานก็ได 

 

Rischpater (2001) อางถึงใน Williams (2003) ไดใชอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือชนิด 

Palm ในการเก็บขอมูลความเส่ือมสภาพของหมอแปลงไฟฟาและแบตเตอร่ีตามสถานีโรงไฟฟา

ยอย ซึ่งผูตรวจสภาพสามารถบันทึกขอมูลลงในคอมพิวเตอรมือถือแลวสงถายขอมูลไปสู

ฐานขอมูลของบริษัทหลังจากเสร็จส้ินการตรวจสภาพไดในทันที ซึ่งก็พบวาการใชงานลักษณะนี้มี

ความสะดวกรวดเร็วกวาการใชแบบฟอรมกระดาษ และสามารถลดความผิดพลาดจากการปอน

ขอมูลกลับเขาสูฐานขอมูลได 

 

AASHTO (2000) อางถึงใน Williams (2003) ไดพัฒนาโปรแกรมประยุกตอยางหนึ่งข้ึน

เรียกวา FieldPad เปนสวนหน่ึงของโปรแกรม FieldManager ซึ่งเปนโปรแกรมที่ใชในสํานักงาน

กอสรางภาคสนาม ซึ่งไดถูกนํามาใชเพื่อเสนอแบบฟอรมตางๆ ใหแกผูตรวจสอบไดทําการกรอก

ขอมูลลงบนคอมพิวเตอรมือถือ อาทิเชน รายงานการตรวจสอบประจําวัน เปนตน นอกจากนี้แลว

หลายหนวยงานดานการขนสงของมลรัฐมิชิแกน (Michigan) และวิสคอลซิน (Wisconsin) ยังได

นําโปรแกรมดังกลาวมาใชเพื่อเก็บขอมูลในสนามซึ่งก็พบวา สามารถประหยัดตนทุนจากการใช

ระบบ FieldManager ไดประมาณปละ 21.9 ลานดอลลาร และสามารถลดเวลาการทํางานลงได

อีกดวย 
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สําหรับในประเทศไทย จิรพล สังขโพธิ์ (2545) ไดพัฒนาระบบการจัดเก็บขอมูลผิวทาง

ชนิดพกพา (Mobile Pavement Data Collection System, MPDSC) ข้ึนโดยอาศัยขอมูลและ

การศึกษาจากผูเชี่ยวชาญและผูปฏิบัติงานเก็บขอมูลผิวทาง โดยไดใชคอมพิวเตอรชนิดพกพาแบบ 

Pocket PC และระบบซอฟแวรที่พัฒนาข้ึนในการจัดเก็บขอมูลการตรวจสอบผิวทาง ระบบ

ซอฟแวรที่พัฒนาข้ึนประกอบดวยสองสวน ไดแก สวนแรกเปนสวนที่ติดต้ังอยูบนคอมพิวเตอร

พกพา และสวนที่สองทําหนาที่ รับและสงขอมูลหรือแปลงขอมูลที่ถูกถายโอนมาจากระบบ 

MPDCS ใหเปนขอมูลที่อยูในรูปที่สามารถนําไปใชไดในระบบ PMS (Pavement Management 

System) ซึ่งเปนระบบการจัดการผิวทางของกรมทางหลวง ซอฟแวรที่ติดต้ังบนคอมพิวเตอรพกพา

ถูกพัฒนามาจาก JIF (Java Inspection Framework) ซึ่งเปนซอฟแวรที่ชวยในการสรางระบบ

ตรวจสอบทางวิศวกรรมโดยใชภาษาจาวาและ XML (Extensible Markup Language) ในข้ันตอน

การทดสอบระบบ ผูพัฒนาไดทําการทดสอบระบบการทํางานดวยอุปกรณ Pocket PC HP iPAQ 

3850 และ Toshiba E740 โดยใหนักศึกษาวิศวกรรมโยธาจํานวนหน่ึงทําการใชงานระบบแลวทํา

การตอบแบบสอบถาม เพื่อสอบถามความเห็นของผูใชในดานตางๆ ผลการทดสอบพบวาระบบอยู

ในเกณฑที่ดีมากถึงดีมากที่สุด ยกเวนในสวนของระบบรักษาความปลอดภัย  

 

จากการศึกษางานวิจัยเกี่ยวกับการพัฒนาระบบการจัดเก็บขอมูลผิวทางชนิดพกพาพบวา 

ยังมีขอจํากัดในข้ันตอนของการทดสอบระบบ เนื่องจากควรนําระบบที่พัฒนาข้ึนมาทดสอบรวมกบั

ผูตรวจสภาพซ่ึงทําหนาที่จัดเก็บขอมูลสภาพผิวทางโดยตรงในภาคสนาม ซึ่งจะทําใหทราบถึง

ปญหาและอุปสรรคในการใชงานจริงมากกวาการทดสอบโดยกลุมนักศึกษา เนื่องจากผูตรวจ

สภาพผิวทางเปนผูที่มีประสบการณโดยตรงในการจัดเก็บขอมูลดังกลาวมากกวากลุมนักศึกษา ซึ่ง

จะทําใหไดรับความคิดเห็นและขอเสนอแนะตางๆ ที่เปนประโยชนตอการปรับปรุงระบบใหสามารถ

นํามาใชงานไดจริงในทางปฏิบัติอยางมีประสิทธิภาพ 

 

ภาวิต เปาระพันธ (2543) ไดพัฒนาวิธีการจัดเก็บขอมูลการกอสรางเพื่อการประเมินผล

การกอสราง โดยประยุกตใชระบบฐานขอมูลจากผลงานวิจัย เร่ือง ระบบสารสนเทศการวัดเนื้องาน

และควบคุมราคางานโดยหลักการโครงสรางการจัดแบงงานของบัณฑิต เตชะแสนศิริ (2542) และ

ไดพัฒนาโปรแกรมจัดเก็บขอมูลการกอสรางดวยคอมพิวเตอรมือถือ แลวสงถายขอมูลกลับลง

คอมพิวเตอรต้ังโตะเพื่อประเมินผลการกอสรางโดยใชโปรแกรมภาษา Visual Basic จากการ

ทดสอบการใชงานในสถานท่ีกอสรางจริงโดยเจาหนาที่ประจําหนวยงานพบวา ระบบที่พัฒนาข้ึน
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สามารถใชงานไดตามวัตถุประสงคที่ตองการ มีบางสวนที่ตองปรับปรุงแกไขเพื่อใหสามารถใชงาน

ไดสะดวกมากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะกรณีความซํ้าซอนของขอมูลและปญหาระดับทักษะของผูใชงาน  

 

จากงานวิจัยดังกลาว ผูวิจัยไดใหผูที่เกี่ยวของโดยตรงในการจัดเก็บขอมูลการกอสรางทํา

การทดสอบโดยใชงานจริงในภาคสนาม ทําใหทราบถึงปญหาและอุปสรรคตางๆ ที่เกิดข้ึนใน

ระหวางการทํางานจริง ผลลัพธที่ไดจึงเปนผลดีตอการปรับปรุงแกไขและพัฒนาระบบตอไปใน

อนาคตใหสามารถใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพและเหมาะสมมากยิ่งข้ึน นอกจากนั้นแลว 

งานวิจัยนี้ก็สามารถนําเอาขอคิดเห็นและวิธีการในการพัฒนาระบบมาประยุกตใชเพื่อเปนแนวทาง

ในการศึกษาและพัฒนาระบบสําหรับงานวิจัยนี้ได ซึ่งจะชวยใหระบบที่พัฒนาข้ึนนี้มีความสามารถ

ในการใชงานมากข้ึน  

 

จากการศึกษาในขางตนพบวา การประยุกตใชคอมพิวเตอรมือถือในเก็บขอมูลในงาน

ภาคสนามกําลังไดรับความนิยมและมีแนวโนมที่จะเพ่ิมข้ึนเร่ือยๆ เนื่องจากระบบดังกลาวมี

ประสิทธิภาพในการทํางานสูง และสามารถประยุกตใชกับลักษณะงานไดหลายประเภท 

โดยเฉพาะอยางยิ่งงานภาคสนาม งานวิจัยนี้จึงมีแนวคิดในการนําระบบดังกลาวมาประยุกตใชใน

การจัดการขอมูลงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินเชนเดียวกัน ทั้งนี้เนื่องจากไดเล็งเห็นถึง

ประโยชนที่ไดรับและตองการเพิ่มประสิทธิภาพในการบํารุงรักษาและการจัดการขอมูลใหมาก

ยิ่งข้ึน 
 
2.7 แนวคิดพื้นฐานเกี่ยวกับระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ (Management Information 

System, MIS) 
 
ปจจุบันผูจัดการต้ังแตผูบริหารระดับสูง ผูบริหารระดับกลาง และหัวหนาพนักงานระดับ

ปฏิบัติงานตางมีความตองการสารสนเทศทั้งโดยทางตรงและทางออมในระดับการใชงานที่

แตกตางกัน ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการเปนระบบหนึ่งซึ่งชวยใหผูที่เกี่ยวของตางๆ เหลานี้

สามารถเขาถึงขอมูล เพื่อนํามาประกอบการตัดสินใจ วางแผนควบคุม และตรวจสอบการ

ดําเนินงานไดอยางสะดวกและรวดเร็ว ชวยใหผูใชสามารถคนหาสาเหตุและแกปญหาหรือส่ิงปกติ

ที่เกิดข้ึนในการดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งในสภาวะที่มีการ

แขงขันสูงเชนในปจจุบัน ขอมูลและสารสนเทศจึงเปนพื้นฐานของระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ
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และเปนส่ิงจําเปนที่ทุกองคกรจะตองใหความสําคัญ เพราะสามารถสรางประโยชนและชวย

ผูบริหารตัดสินใจบริหารจัดการได 
 
2.7.1  ขอมูลและสารสนเทศ (data and information) 
 
จิตติมา เทียบบุญประเสริฐ (2544) ไดใหความหมายของขอมูลไววา หมายถึง ขอเท็จจริง

ที่มีอยูในชีวิตประจําวันเกี่ยวกับบุคคล ส่ิงของ หรือเหตุการณตางๆ ขอมูลอาจเปนตัวเลข เชน 

จํานวน ปริมาณ ระยะทาง หรืออาจเปนตัวอักษรหรือขอความ เชน ชื่อ สถานที่ ที่อยู นอกจากนี้

ขอมูลอาจเปนภาพและเสียงก็ได  

 

สารสนเทศ หมายถึง ขอมูลที่ไดผานการประมวลผล ผานการวิเคราะหหรือสรุปใหอยูใน

รูปแบบที่มีความหมายที่สามารถนําไปใชประโยชนไดตามวัตถุประสงค สวนการประมวลผลเปน

การจัดการใหขอมูลอยูในรูปแบบที่มีความหมาย สามารถใชประโยชนไดตรงตามความตองการ 

สะดวกตอการใชและการคนหา การประมวลผลของระบบสารสนเทศ ไดแก การเรียงลําดับขอมูล 

การคนคืนขอมูล การปรับปรุงแกไขขอมูล การสรุป การเลือก และการคํานวณ  

 

ทิพวรรณ หลอสุวรรณรัตน (2547) ใหคําจํากัดความของขอมูลไววา คือ ขอเท็จจริง

เกี่ยวกับเหตุการณ หรือขอมูลดิบที่ยังไมผานการประมวลผล ยังไมมีความหมายในการนําไปใช

งาน สวนสารสนเทศ คือ ขอมูลที่ไดผานการประมวลผลหรือจัดระบบแลว เพื่อใหมีความหมายและ

คุณคาสําหรับผูใช โดยลักษณะที่ดีของสารสนเทศควรมี 4 มิติ คือ  

(1)  มิติดานเวลา (time) คือ การทันเวลา ความเปนปจจุบัน และการมีขอมูลทั้งในอดีต 

ปจจุบัน และอนาคต  

(2)  มิติดานเนื้อหา (content) คือ ความถูกตองเที่ยงตรง ความสัมพันธกับเร่ือง ความ

สมบูรณครอบคลุม ความนาเช่ือถือได ความยืดหยุน และตรวจสอบได 

(3)  มิติดานรูปแบบ (format) คือ ความชัดเจน ระดับการนําเสนอรายละเอียดที่เหมาะสม 

รูปแบบการนําเสนอ ส่ือการนําเสนอ และความประหยัด 

(4)  มิติดานกระบวนการ (process) คือ ความสามารถในการเขาถึง การมีสวนรวม และ

การเช่ือมโยง 
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2.7.2  ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ 

 

ณัฏฐพันธ เขจรนันทน และไพบูลย เกียรติโกมล (2542) ไดใหความหมายของระบบ

สารสนเทศเพื่อการจัดการไววา เปนระบบที่รวบรวมและจัดเก็บขอมูลจากแหลงตางๆ ทั้งภายใน

และภายนอกองคการอยางมีหลักเกณฑ เพื่อนํามาประมวลผลใหไดสารสนเทศที่ชวยสนับสนนุการ

ทํางาน และการตัดสินใจของผูบริหารในดานตางๆ เพื่อใหการดําเนินงานขององคการเปนไปอยาง

มีประสิทธิภาพ 

 

จิตติมา เทียบบุญประเสริฐ (2544) อธิบายวาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการบางคร้ัง

เรียกวา ระบบสารสนเทศเพื่อการบริหาร โดยเปนระบบที่เกี่ยวกับการจัดการขอมูลขององคกร เพื่อ

ผลิตสารสนเทศตามความตองการ  ใชสนับสนุนการดําเนินงาน  (operation) การจัดการ 

(management)  และการตัดสินใจ  (decision making) โดยระบบจะผลิตสารสนเทศเพื่อ

ตอบสนองผูบริหารและผูปฏิบัติงานทุกระดับ การที่ระบบสารสนเทศจะมีความสามารถดังกลาวได

จะตองมีองคประกอบดังนี้  

(1)  เคร่ืองมือในการสรางระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ ไดแก ฮารดแวร ซอฟตแวร และ

ฐานขอมูล  

(2)  วิธีการหรือข้ันตอนการประมวลผล ไดแก ลําดับของการประมวลผลขอมูลเพื่อสราง

สารสนเทศที่ตองการ  

(3)  มีการจัดเก็บขอมูลและสารสนเทศ โดยสรางเปนฐานขอมูลเพื่อเก็บรวบรวมขอมูลไว

เปนศูนยกลางของขอมูลในการใชขอมูลรวมกันและชวยลดความซํ้าซอนของขอมูล 

(4)  สามารถเรียกใชงานหรือแสดงผลไดรวดเร็วโดยมักอยูในรูปแบบของรายงานแบบ

ตางๆ ไมวาจะเปนในรูปของตารางหรือการแสดงโดยใชกราฟ  

(5)  มีการจัดการเก่ียวกับทรัพยากรขอมูลเพื่อควบคุมการทํางานของระบบใหสามารถ

ทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ  

 

ทิพวรรณ หลอสุวรรณรัตน (2547) ไดอธิบายไววาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ คือ 

ระบบที่รวบรวม ประมวล เก็บรักษาและเผยแพรสารสนเทศ เพื่อใชในการวางแผน การตัดสินใจ 

ประสานงาน และควบคุมการดําเนินการ ประโยชนของระบบสารสนเทศ ไดแก ประสิทธิภาพใน

การบริหารจัดการ ประสิทธิผลในการตัดสินใจ ความไดเปรียบในการแขงขัน และคุณภาพชีวิตการ

ทํางานที่ดีข้ึน  
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ประสงค ประณีตพลกรัง และคณะ (2541) ไดใหความหมายของระบบสารสนเทศเพื่อการ

จัดการไววา หมายถึง การเก็บรวบรวมขอมูล การประมวลผล และการสรางสารสนเทศข้ึนมาเพื่อ

ชวยในการตัดสินใจ การประสานงาน และการควบคุม ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการตองใช

อุปกรณทางคอมพิวเตอรและโปรแกรมรวมกับผูใช เพื่อกอใหเกิดความสําเร็จในการไดมาซึ่ง

สารสนเทศที่มีประโยชน โครงสรางของระบบสารสนเทศแบงออกตามลําดับการนําไปใชงานได 4 

ระดับ ดังนี้  

(1)  ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการในการวางแผน นโยบาย กลยุทธ และการตัดสินใจ

ของผูบริหารระดับสูง 

(2)  ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการในสวนยุทธวิธีในการวางแผนการปฏิบัติและการ

ตัดสินใจของผูบริหารระดับกลาง  

(3)  ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการในระดับปฏิบัติการและการควบคุมของผูบริหารระดับ

ลางเพื่อชวยในการปฏิบัติงาน  

(4)  ระบบสารสนเทศที่ไดจากการประมวลผล  

 

2.7.3  ประเภทของระบบสารสนเทศ 
 
ทิพวรรณ หลอสุวรรณรัตน (2547) ไดจําแนกระบบสารสนเทศออกเปน 4 ประเภท ดังนี้ 

(1)  ระบบสารสนเทศจําแนกตามโครงสรางขององคการ แบงได 3 ประเภท คือ  

• ระบบสารสนเทศของหนวยงานยอย  

• ระบบสารสนเทศของทั้งองคการ  

• ระบบสารสนเทศที่เชื่อมโยงระหวางองคการ 

(2)  ระบบสารสนเทศจําแนกตามหนาที่หลักขององคการ เปนระบบซึ่งทําหนาที่สนับสนุน

การดําเนินงานตามภารกิจขององคการในแตละดาน เชน ระบบสารสนเทศดานบัญชี ดานการเงิน 

ดานการผลิต และดานการตลาด เปนตน 

(3)  ระบบสารสนเทศจําแนกตามการใหการสนับสนุนของระบบสารสนเทศ แบงออกเปน 

3 ประเภทใหญๆ ไดแก 

• ระบบสารสนเทศแบบประมวลผลรายการ (Transaction Processing Systems, 

TPS) ทําหนาที่เกี่ยวกับกิจกรรมข้ันพื้นฐานขององคการ ไดแก การรวบรวมขอมูลที่เกิดจากธุรกรรม 

การตรวจสอบความถูกตองและความสมบูรณ การแกไขและเปล่ียนแปลงขอมูล การประมวลผล 

การเรียง การสรุป การจัดกลุมและการเก็บรักษาขอมูล ระบบสารสนเทศแบบประมวลผลรายการมี
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วิธีการประมวลผลอยู 3 แบบ คือ แบบ batch processing แบบ online processing และแบบ 

hybrid systems การประมวลผลแบบ  batch คือ  การรวมขอมูลใหเปนชุดกอนที่จะนําไป

ประมวลผลในภายหลัง การประมวลผลแบบ online จะมีการปอนขอมูลและประมวลผลทันที

เพื่อใหไดผลลัพธทันที การประมวลผลแบบ hybrid systems เปนวิธีการผสมผสานแบบที่ 1 และ

แบบที่ 2 

• ระบบสารสนเทศแบบรายงานเพื่อการจัดการ  (Management Reporting 

Systems, MRS) เปนระบบสารสนเทศที่ชวยในการจัดทํารายงาน โดยจะนําขอมูลมาจาก

ฐานขอมูลและนํามาจัดทํารายงาน ซึ่งอาจเปนรายงานท่ีจัดทําเมื่อตองการ หรือรายงานที่ทําตาม

ระยะเวลาที่กําหนด รายงานสรุปหรือรายงานตามเงื่อนไขเฉพาะ 

• ระบบสารสนเทศเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support Systems, DSS) 

เปนระบบสารสนเทศท่ีชวยในการตัดสินใจในลักษณะที่ไมมีโครงสรางชัดเจน โดยนําขอมูลมาจาก

หลายแหลงทั้งภายในและภายนอก รวมทั้งการใชโมเดลที่ชวยในการตัดสินใจ ระบบสารสนเทศ

เพื่อสนับสนุนการตัดสินใจมีหลายประเภท เชน ระบบสารสนเทศสําหรับผูบริหาร (Executive 

Information Systems, EIS) ระบบสารสนเทศเพื่อการตัดสินใจของผูบริหารระดับกลุม (Group 

Decision Support Systems, GDSS) เปนตน 

(4)  ปญญาประดิษฐ (Artificial Intelligence, AI) คือ การพัฒนาระบบคอมพิวเตอรใหมี

ความสามารถเหมือนกับมนุษย หรือเลียนแบบการทํางานของสมองมนุษย 

 
2.8 บทสรุป 
  

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของจะเห็นไดวา งานวิจัยในอดีตสวนใหญ

มุงเนนศึกษาถึงเทคนิค วิธีการซอมแซมและบํารุงรักษาอุโมงค เพื่อนําเสนอวิธีการและเทคโนโลยีที่

มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการซอมแซมและปองกันความเสียหายที่เกิดข้ึน การศึกษาดาน

การบริหารจัดการงานบํารุงรักษายังมีการศึกษาไมมากนัก เนื่องจากในอดีตความเสียหายที่เกิด

ข้ึนกับอุโมงคแตละแหงยังมีไมมากและไมรุนแรงมากนัก การศึกษาในสวนดังกลาวจึงยังไมไดรับ

ความสนใจและตระหนักถึงความสําคัญมากนัก จนกระทั่งเมื่อไมกี่ปที่ผานมาจึงมีการศึกษาและ

พัฒนางานบริหารจัดการดานการบํารุงรักษาอุโมงคข้ึนอยางจริงจังจากหนวยงานที่เกี่ยวของซึ่ง

สวนใหญแลวเปนหนวยงานในตางประเทศ สําหรับประเทศไทยมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตอง

พัฒนาระบบการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาใหมีประสิทธิภาพ

และเปนระบบมากยิ่งข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งการพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการสําหรับ
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งานบํารุงรักษาซ่ึงเปนพื้นฐานสําคัญที่ชวยใหการบํารุงรักษาสามารถดําเนินการไดอยางมี

ประสิทธิผลในระยะยาว ทั้งนี้ก็เพื่อรองรับระบบรถไฟฟาใตดินที่มีอยูในปจจุบันและจะเกิดข้ึนใน

อนาคตอันใกลนี้ 



บทที่ 3 
 

ขั้นตอนและวิธีการดําเนินงานวิจัย 
 
 

บทนี้กลาวถึงข้ันตอนและวิธีการศึกษาวิจัยโดยละเอียด ซึ่งไดกลาวไปบางสวนแลวในบทท่ี 

1 ดังมีรายละเอียดดังนี้ 

 
3.1 การศึกษาระบบการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาของไทยในปจจุบัน 
  

ในข้ันตอนนี้เปนการศึกษาระบบการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่ปฏิบัติกันอยูใน

ประเทศไทยในปจจุบันโดยละเอียด ทั้งในสวนของการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและการ

บํารุงรักษารางรถไฟฟา โดยทําการศึกษารูปแบบและวิธีการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา ต้ังแต

การตรวจสภาพ การซอมแซม และการบํารุงรักษาสวนประกอบตางๆ พรอมทั้งศึกษาปญหา 

อุปสรรค และขอจํากัดในการดําเนินงาน รวมถึงแนวทางการปรับปรุงแกไขกระบวนการจัดการ

ขอมูลที่ใชอยูในปจจุบัน โดยไดทําการศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลจากฝายซอมบํารุงของบริษัท

รถไฟฟาขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ซึ่งเปนผูรับสัมปทานในการเดินรถไฟฟาใตดิน และ

มีหนาที่รับผิดชอบงานบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานทั้งหมดในโครงการกรณีศึกษานี้โดยตรง 

วิธีการที่ใชในการศึกษา ไดแก  

 

(1)  การสอบถาม 

ในการสอบถามขอมูลไดทําการสอบถามจากพนักงานซ่ึงเปนผูรับผิดชอบงานบํารุงรักษา

ในแตละสวนโดยตรงและเปนบุคคลที่เปนที่ยอมรับภายในโครงการกรณีศึกษานี้ ไดแก 

• ผูจัดการแผนกงานซอมบํารุงโครงสรางพื้นฐานงานโยธา 

• ผูจัดการแผนกงานซอมบํารุงทางรถไฟฟา 

• วิศวกรซอมบํารุงโครงสรางอุโมงค  

• วิศวกรซอมบํารุงรางรถไฟฟา  

• ผูตรวจสภาพและควบคุมงานซอมบํารุงโครงสรางอุโมงค  

• ผูตรวจสภาพและควบคุมงานซอมบํารุงรางรถไฟฟา 

• หัวหนาชางซอมบํารุงโครงสรางอุโมงค  

• หัวหนาชางซอมบํารุงรางรถไฟฟา 
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ขอมูลที่ทําการสอบถาม ไดแก วิธีการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา วิธีการจัดการขอมูลใน

งานบํารุงรักษา ข้ันตอนและวิธีการปฏิบัติงานบํารุงรักษา ประวัติความเสียหายที่ เกิดข้ึน 

ลักษณะเฉพาะของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา ความตองการเกี่ยวกับขอมูลและรายงานเพือ่

ใชในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา ปญหา อุปสรรค และขอจํากัดในการดําเนินงาน  

 

(2)  การรวบรวมขอมูลเชิงเอกสาร 

ขอมูลเชิงเอกสารที่ไดทําการรวบรวม ไดแก คูมือการปฏิบัติงานบํารุงรักษา แบบแสดง

รายละเอียด แบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจสภาพที่ใชอยูในปจจุบัน แผนงานบํารุงรักษา และ

รายงานความเสียหายที่เกิดข้ึน 

 

(3)  การสังเกตการณจากสถานที่จริง 

ในการสังเกตการณจากสถานที่จริงเปนการศึกษาถึงข้ันตอน กระบวนการ และวิธีการ

ปฏิบัติงานจริงของพนักงานซอมบํารุงในชวงเวลาของการบํารุงรักษา รวมทั้งศึกษาถึงปญหาและ

อุปสรรคที่เกิดข้ึนจริง เพื่อหาแนวทางปรับปรุงและแกไขใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
  
3.2 การศึกษาระบบการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่ใชอยูใน

ตางประเทศ 
  

ในข้ันตอนนี้ไดทําการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการจัดการงานบํารุงรักษา

โครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่ใชอยูในระบบรถไฟฟาใตดินของตางประเทศ ซึ่งมีประสบการณ

ในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินมากอนประเทศไทย รวมทั้งศึกษาคูมือ

และแนวทางการปฏิบัติงานบํารุงรักษาที่เกี่ยวของ เพื่อศึกษาถึงวิธีการปฏิบัติงานบํารุงรักษา และ

เปรียบเทียบความแตกตางกันของการบํารุงรักษาในหนวยงานของตางประเทศและของประเทศ

ไทยในโครงการกรณีศึกษา เพื่อพัฒนางานบํารุงรักษาของไทยในปจจุบันในสวนที่ยังไมสมบูรณ

และมีความจําเปนตองพัฒนาข้ึนมาใชงาน โดยอาศัยรูปแบบและวิธีการบํารุงรักษาที่ใชอยูใน

ตางประเทศเปนแนวทางในการพัฒนาการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยในปจจุบันใหมี

ความสมบูรณและเหมาะสมมากย่ิงข้ึน  
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3.3 การพัฒนาโครงสรางระบบการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและราง
รถไฟฟา  

 

จากการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบและวิธีการจัดการงานบํารุงรักษาที่ใชอยูในหนวยงานตางๆ 

ในตางประเทศ ในข้ันตอนนี้จะนําเอาสวนของรูปแบบและวิธีการที่เหมาะสมมาปรับปรุงและ

พัฒนาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาของไทยใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน โดยทําการพัฒนา

โครงสรางของระบบข้ึน เร่ิมต้ังแต การวางกรอบของการพัฒนาระบบการจัดการงานบํารุงรักษา 

การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสียหาย การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษา และการ

พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษา โดยโครงสรางของระบบทั้งหมดทีพ่ฒันาข้ึน

นี้จะถูกนําไปออกแบบและพัฒนาเปนระบบสารสนเทศสําหรับบริหารจัดการงานบํารุงรักษาใน

ข้ันตอนตอไป  

  
3.4 การพัฒนาระบบสารสนเทศสาํหรับบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและ

รางรถไฟฟา  
 

ในข้ันตอนนี้จะเปนการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรในแตละสวนอยางเปนระบบตาม

โครงสรางของระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาที่ไดพัฒนาขึ้น ต้ังแตสวนของขอมูล

เขา สวนการวิเคราะห และสวนของผลลัพธ เพื่อใหโปรแกรมทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพตรง

ตามจุดประสงคที่ตองการ และสามารถใชงานไดอยางสะดวก แบงออกเปน 2 สวนหลัก ไดแก  

 

(1) การพัฒนาโปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

การพัฒนาในสวนนี้ เปนการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร เพื่อใชงานบนเครื่อง

คอมพิวเตอรต้ังโตะที่สํานักงานบํารุงรักษา โดยมีหนาที่ชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษาใน

ข้ันตอนตางๆ ของกระบวนการบํารุงรักษาที่พัฒนาข้ึน ไดแก การบันทึกและจัดเก็บขอมูล การสราง

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน การแจงซอม การส่ังงาน การควบคุมและติดตามงาน การ

ตรวจสอบประวัติ การประมวลผล และจัดทํารายงานเพื่อการบํารุงรักษา    

 

(2) การพัฒนาโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

การพัฒนาในสวนนี้ เปนการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร เพื่อใชงานบนเครื่อง

คอมพิวเตอรมือถือชนิด Pocket PC เนื่องจากในการพัฒนานี้ไดประยุกตใชอุปกรณดังกลาวเปน
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เคร่ืองมือสําหรับผูตรวจสภาพในการบันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหายของโครงสรางอุโมงค

และรางรถไฟฟาในภาคสนาม โดยตัวโปรแกรมมีหนาที่หลักในการสรางแบบฟอรมบันทึกขอมูล

การตรวจสภาพความเสียหายแตละประเภทที่เหมาะสมใหกับผูตรวจสภาพ เพื่อทําการบันทึกและ

จัดเก็บขอมูลลงฐานขอมูลภายในเคร่ือง กอนที่จะนําไปถายโอนขอมูลเขาสูฐานขอมูลงาน

บํารุงรักษาหลักในเคร่ืองคอมพิวเตอรต้ังโตะที่สํานักงาน  

 

เคร่ืองมือที่ใชในการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรทั้งสองสวน ไดแก ภาษา Visual 

Basic.Net ในชุดโปรแกรม Visual Studio 2005 โดยใชสําหรับการพัฒนาหนาจอสวนติดตอกับ

ผูใชงานและกระบวนการทํางานภายในของระบบ สําหรับการพัฒนาฐานขอมูลของระบบใชระบบ

จัดการฐานขอมูล Microsoft SQL Server 2000 และสําหรับการสรางรายงานใชโปรแกรม Crystal 

Reports XI 

 
3.5 การทดลองปฏิบัติและการแกไขปรับปรุงระบบ 
  

หลังจากที่ไดพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรเสร็จส้ิน ในเบ้ืองตนจะทําการทดสอบระบบที่

พัฒนาข้ึนโดยการปอนกลุมขอมูลตัวอยางเขาสูระบบจํานวนหนึ่ง แลวทดสอบการทํางานของ

ระบบ เพื่อตรวจสอบการทํางานของระบบวาสามารถทํางานและประมวลผลตามที่ตองการได

อยางถูกตอง สามารถทํางานไดตามข้ันตอนที่สอดคลองกัน และจัดทํารายงานไดอยางเปน

ระเบียบ ตรงตามความตองการของผูใชงาน ซึ่งหากเกิดขอผิดพลาดข้ึนในการทดสอบเบ้ืองตนนี้จะ

ทําการแกไขปรับปรุงใหสามารถทํางานไดตามที่ไดออกแบบไว กอนที่จะนําระบบที่พัฒนาข้ึนไป

ทดลองใชในการปฏิบัติงานในสถานที่และผูปฏิบัติงานจริง เพื่อรับทราบความคิดเห็นและนํามา

ปรับปรุงระบบใหใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  
 
3.6 สรุปผลการวิจัยและจัดทําเอกสารงานวิจัย  

 

ข้ันตอนนี้จะทําการสรุปผลการวิจัยจากผลการทดสอบและความคิดเห็นของผูรวมทดสอบ 

รวมทั้งเสนอแนะปญหาในการใชงานและแนวทางในการปรับปรุงระบบสําหรับการพัฒนางานวิจัย

ในคร้ังตอไปใหมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน และสุดทายจัดทําเอกสารงานวิจัย  

 

 



บทที่ 4 
 

ระบบการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยในปจจุบัน 
 

 

บทนี้นําเสนอระบบการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่ใชอยูในปจจุบันของไทย โดย

งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาระบบดังกลาวของบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) หรือ บีเอ็มซี

แอล ซึ่งเปนบริษัทผูรับสัมปทานเดินรถไฟฟาใตดินโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

ในความรับผิดชอบของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และมีหนาที่รับผิดชอบงาน

บํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานทั้งหมดในโครงการ โดยทําการศึกษาดวยการสัมภาษณผูที่เกี่ยวของ

กับงานบํารุงรักษาโดยตรง ไดแก ผูจัดการแผนกงานซอมบํารุง วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ 

และหัวหนาชางซอมบํารุง นอกจากนั้นยังไดทําการศึกษาโดยการสังเกตการณจากสถานที่จริง 

พรอมทั้งศึกษาเอกสารและคูมือการบํารุงรักษาที่เกี่ยวของอีกดวย การศึกษานี้จะมุงเนนในสวน

ของการบํารุงรักษาโครงสรางหลักของอุโมงคทางวิ่งซึ่งประกอบดวย ดาดอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีต

สําเร็จรูปและสลักเกลียวยึดตอ และในสวนของการบํารุงรักษารางรถไฟฟาภายในอุโมงคทางวิ่งซึ่ง

ประกอบดวย ราง เคร่ืองยึดเหนี่ยวราง หัวตอรางฉนวนไฟฟา พื้นทางรถไฟฟาและทางระบายน้ํา

บนพื้นทางรถไฟฟา  

 
4.1 ขอมูลโครงการกรณีศกึษา 
  

4.1.1  ลักษณะทัว่ไปของโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

 

โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ไดเร่ิมกอสรางข้ึนเมื่อป พ.ศ. 2540 และได

เปดใหบริการอยางเปนทางการเมื่อวันที่ 3 กรกฎาคม พ.ศ. 2547 โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่ม

คุณภาพชีวิตของประชาชนและเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศใหดียิ่งข้ึน 

โครงการดังกลาวเปนโครงการรถไฟฟาใตดินสายแรกของประเทศไทย มีลักษณะเปนระบบ

รถไฟฟาขนสงมวลชนขนาดใหญ (Heavy Rail Transit, HRT) และมีโครงสรางพื้นฐานเปนอุโมงค

ใตดินตลอดสาย ลักษณะทั่วไปของโครงการสรุปไดดังตารางที่ 4.1  
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ตารางที่ 4.1 ลักษณะทัว่ไปของโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

คุณลักษณะ รายละเอียดทัว่ไป 

แนวเสนทาง หัวลําโพง สามยาน สีลม สวนลุมพินี คลองเตย ศูนยประชุมสิริกิต์ิ อโศก หวย

ขวาง สุทธิสาร ลาดพราว สวนจตุจักร บางซ่ือ ดังแสดงในรูปที่ 4.1 

ระยะทาง 20 กิโลเมตร 

โครงสราง 

ทางวิง่ 

อุโมงคคูวางตามแนวราบและซอนตามแนวดิ่ง เสนผาศูนยกลางภายใน 5.70 

เมตร ผนังอุโมงคหนา 0.30 เมตร ความลึกของอุโมงคประมาณ 15-25 เมตร 

จากระดับพื้นดิน มีทางเดินภายในอุโมงค (tunnel walkway) กวาง 0.60 เมตร  

สถาน ี สถานีใตดิน 18 สถานี ประกอบดวยสถานีตางๆ ดังตารางที่ 4.2 ลักษณะชาน

ชาลามีทั้งแบบชานชาลากลาง ชานชาลาดานขาง และชานชาลาซอนกัน มี

ความยาวประมาณ 200 เมตร กวาง 23 เมตร (สถานีมาตรฐาน) มีประตูกั้น

ชานชาลา (Platform Screen Door, PSD) 

ระบบราง

รถไฟฟา 

รางวิ่งขนาดมาตรฐาน (standard gauge) กวาง 1.435 เมตร มีรางที่สาม 

(third rail) วางขนานกันไปกับรางวิ่ง เพื่อจายกระแสไฟฟาใหกับตัวรถ 

ระบบรถไฟฟา รถไฟฟาขนาดใหญ (heavy rail) ใชลอเหล็กวิ่งบนรางเหล็ก ตัวรถมีขนาดกวาง 

3.20 เมตร ยาว 20-24 เมตร ความสูงประมาณ 3.70 เมตร มีความจุ 320 คน

ตอคัน วิ่ง 3-6 คันตอขบวน มีระบบปรับอากาศภายในหองผูโดยสาร ใชไฟฟา

กระแสตรง 750 โวลต สําหรับปอนระบบขับเคลื่อนของรถและใชมอเตอรไฟฟา

กระแสสลับขับเคล่ือนตัวรถ ควบคุมการเดินรถอัตโนมัติจากศูนยควบคุม 

ความเร็วสูงสุด 80 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

ระบบการเก็บ

คาโดยสาร 

ใชระบบเก็บคาโดยสารและตรวจต๋ัวอัตโนมัติ และสามารถใชต๋ัวรวมกับระบบ

รถไฟฟาอ่ืนได 

การใหบริการ ไดใหสัมปทานแก บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ดําเนินการเปน

ระยะเวลา 25 ป ความถี่การใหบริการในช่ัวโมงเรงดวน 2-4 นาทีตอขบวน และ

ในชั่วโมงปกติ 4-6 นาทีตอขบวน เปดใหบริการในชวงเวลา 06.00 - 24.00 น.  

มีความเร็วในการเดินทางเฉล่ีย 25 กิโลเมตรตอชั่วโมง และสามารถใหบริการ

ผูโดยสารไดมากกวา 50,000 คนตอชั่วโมงตอทิศทาง 

ส่ิงอํานวย

ความสะดวก 

ลิฟต บันไดเล่ือน หองน้ํา รานคาปลีกยอย และส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับ

ผูพิการ 
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ตารางที่ 4.2 ชื่อยอและช่ือของสถานีในโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล 

ชื่อยอสถาน ี ชื่อสถาน ี

HUA สถานหีวัลําโพง (Hua Lampong Station) 

SAM สถานีสามยาน (Sam Yan Station) 

SIL สถานีสีลม  (Si Lom Station) 

LUM สถานีลุมพนิ ี(Lumphini Station) 

KLO สถานีคลองเตย (Khlong Toei Station) 

SIR สถานีศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิต์ิ (Queen Sirikit National Convention 

Centre Station, QSNCC) 

SUK สถานีสุขุมวทิ (Sukhumvit Station) 

PET สถานเีพชรบุรี (Phetchaburi Station) 

RAM สถานพีระราม 9 (Phra Ram 9 Station) 

CUL สถานีศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย (Thailand Cultural Centre Station) 

HUI สถานหีวยขวาง (Huai Khwang Station) 

SUT สถานีสุทธิสาร (Sutthisan Station) 

RAT สถานีรัชดาภิเษก (Ratchadaphisek Station) 

LAT สถานีลาดพราว (Lat Phrao Station) 

PHA สถานพีหลโยธิน (Phahon Yothin Station) 

CHA สถานจีตุจักร (Chatuchuk Park Station) 

KAM สถานกีําแพงเพชร (Kampaeng Phet Station) 

BAN สถานบีางซ่ือ (Bang Sue Station) 
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รูปที่ 4.1 แผนที่แนวเสนทางและสถานีรถไฟฟาใตดิน สายเฉลิมรัชมงคล 

ที่มา: http://www.mrta.co.th 

 

4.1.2  ลักษณะทัว่ไปของโครงสรางอุโมงคในโครงการกรณีศึกษา 

 

โครงสรางอุโมงครถไฟฟาใตดิน สายเฉลิมรัชมงคล มีลักษณะเปนอุโมงคแบบเจาะ (bored 

tunnel) รางเด่ียว 2 อุโมงค วางตามแนวราบและซอนกันตามแนวด่ิง มีระยะทางรวม 20 กิโลเมตร 

เช่ือมตอกับสถานีรถไฟฟาใตดิน 18 สถานี โครงสรางอุโมงคดังกลาวไดรับการออกแบบใหมีอายุ

การใชงาน 120 ป และถูกกอสรางข้ึนโดยวิธีสมดุลแรงดันดิน (Earth Pressure Balance, EPB) 

หนาตัดของอุโมงคเปนรูปวงกลม มีเสนผาศูนยกลางภายใน 5.70 เมตร ผนังอุโมงคถูกติดต้ังดวย

ชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปซึ่งเปนแผนคอนกรีตเสริมเหล็กกําลังสูง มีความหนา 300 มิลลิเมตร และ

มีกวางมาตรฐาน 1200 มิลลิเมตร ดังรูปที่ 4.2 โดยถูกเรียงตอกันเปนวงกลมเพื่อทําหนาที่ตานทาน



 

 

46 

แรงกระทําทั้งหมดที่เกิดข้ึนจากแรงดันดิน แรงดันน้ําใตดิน และแรงอ่ืนๆ ผนังอุโมงคแตละวง

ประกอบดวยช้ินสวนคอนกรีตสําเร็จรูป 6 ชิ้นสวนพรอมดวยช้ินสวนคอนกรีตสําเร็จรูปซึ่งเปนสลัก

รูปล่ิม (wedge shaped key stone) 1 ชิ้นสวน ดังรูปที่ 4.3 ชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปถูกติดต้ังโดย

การจัดใหสลับกันแลวใชสลักเกลียวกันสนิมโคงยึดทั้งตามแนวยาวและแนวรัศมีของอุโมงค 

ชองวางที่เกิดข้ึนระหวางผนังอุโมงคกับดินโดยรอบจะถูกอุดดวยการฉีดน้ําปูนใหเต็มเพื่อใหอุโมงค

ไดสัมผัสกับดินโดยรอบและปองกันการร่ัวซึมของน้ํา สวนการปองกันน้ําร่ัวซึมที่บริเวณรอยตอ

ระหวางแผนชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปนั้นจะมีรองยาวตอเนื่องไวสําหรับติดแผนยางกันซึม 

(hydrophilic gaskets) ที่หนาผิวสัมผัสของรอยตอทุกๆ รอยตอ ดังรูปที่ 4.4  
 

 
 

รูปที่ 4.2 ชิ้นสวนผนังอุโมงคคอนกรีตสําเร็จรูป (กิจการรวมคา ไอโอเอ็น, 2547) 
 

 
 

รูปที่ 4.3 สวนประกอบของวงแหวนอุโมงค (กิจการรวมคา ไอโอเอ็น, 2547) 
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รูปที่ 4.4 แผนยางกันซึมและแผนยางบีทมูินัสบริเวณรอยตอระหวางชิ้นสวนและวงแหวนอุโมงค 

(กิจการรวมคา ไอโอเอ็น, 2547) 

 

ระหวางช้ินสวนผนังอุโมงคและระหวางวงแหวนอุโมงคถูกตอเขาดวยกันโดยใชสลักเกลียว

กันสนิมโคงดังรูปที่ 4.5 สอดเขาในรูที่แผนคอนกรีตสําเร็จรูปและขันใหแนนในระหวางการประกอบ

เปนวงแหวน นอกจากนั้นแลว บริเวณรอยตอระหวางแผนจะมีแผนยางบีทูมินัส (bituminous) 

สําหรับปองกันไมใหผิวคอนกรีตสัมผัสกันโดยตรงและตานทานแรงกดในระหวางการประกอบ 

 

 
 

รูปที่ 4.5 การยึดตอชิ้นสวนอุโมงคดวยสลกัเกลียวกนัสนมิโคง (กิจการรวมคา ไอโอเอ็น, 2547) 
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4.1.3  ลักษณะทัว่ไปของรางรถไฟฟาในโครงการกรณีศึกษา 

  

โดยทั่วไปแลวรถไฟฟาใตดินจะวิ่งในทางหลักหรือทางวิ่งภายในอุโมงคดวยความเร็วถึง  

80 กิโลเมตรตอชั่วโมง ยกเวนในพื้นที่บริเวณสถานี ความเร็วของรถไฟฟาจะลดลงเปน 60 

กิโลเมตรตอชั่วโมง รางรถไฟฟาในทางหลักมีความยาวทั้งส้ินประมาณ 40 กิโลเมตร โดยมี

ระยะทาง 16% ในอุโมงคสายใต (South Bound, SB) และ 15% ในอุโมงคสายเหนือ (North 

Bound, NB) เปนทางโคงที่มีรัศมีเทากับหรือนอยกวา 500 เมตร ลักษณะทั่วไปของทางรถไฟฟา

ภายในอุโมงคทางวิ่งดังรูปที่ 4.6  

 

 
 

รูปที่ 4.6 ภาพตัดอุโมงครถไฟฟาใตดินในทางตรง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

รางรถไฟฟาซึ่งอยูในอุโมงคทางวิ่งของโครงการกรณีศึกษาน้ีจะถูกติดต้ังโดยตรงบนพื้น

คอนกรีตซึ่งเทเปนพื้นคอนกรีตชั้นที่สอง มีสวนประกอบหลักที่สําคัญ ดังนี้  

 

(1)  ราง (rail) 

รางของระบบรถไฟฟาใตดินเปนราง UIC 54 (รางหนัก 54 กิโลกรัมตอเมตร) เอียง 1/20 มี

ความยาวทอนละ 18 เมตร ถูกเช่ือมตอกันเปนรางเช่ือมยาว (Continuous Weld Rail, CWR)       

มีขนาดความกวางของรางเทากับ 1.435 เมตร สําหรับทางตรงและทางโคงที่มีรัศมีมากกวา        

ราง 
เคร่ืองยึดเหน่ียวราง 

รางที่สาม 

ผนังอุโมงค 

ทอระบายน้ําเสีย

ทางระบายนํ้า 

พื้นคอนกรีตชั้นที่หนึ่ง 

พื้นคอนกรีตชั้นที่สอง 
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400 เมตร ความกวางเทากับ 1.438 เมตร สําหรับทางโคงที่มีรัศมีระหวาง 200 เมตร ถึง 400 เมตร 

และความกวางเทากับ 1.441 เมตร สําหรับทางโคงที่มีรัศมีนอยกวา 200 เมตร 

   

(2)  เคร่ืองยึดเหนีย่วราง (fastener) 

เคร่ืองยึดเหนี่ยวรางท่ีใชกับรางรถไฟฟาในทางวิ่งหลักนี้เปนระบบเคร่ืองยึดเหนี่ยวราง

วอสโลห 336 (Vossloh) ดังรูปที่ 4.7 มีคุณสมบัติยืดหยุนและเปนฉนวนไฟฟา มีระยะติดต้ัง

ระหวางเคร่ืองยึดเหน่ียวรางเทากับ 70 เซนติเมตร สําหรับทางตรงและทางโคงที่มีรัศมีมากกวา 

500 เมตร และระยะติดต้ังเทากับ 65 เซนติเมตร สําหรับทางโคงที่มีรัศมีเทากับหรือนอยกวา     

500 เมตร สวนประกอบของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางวอสโลห 336 ไดแก 

• แผนรองรางแบบยืดหยุน หนา 5 มม. ติดต้ังระหวางใตรางกับแผนรองรางที่เปน

โลหะ 

• แผนรองรางที่เปนโลหะ 

• แผนรองรางแบบยืดหยุนซ่ึงติดต้ังอยูใตแผนรองรางที่เปนโลหะ 

• แผนพลาสติกเพื่อปองกันแผนรองรางแบบยืดหยุนจากพื้นคอนกรีต 

• อุปกรณยึดติดตางๆ เชน สลักเกลียวรูปสมอ น็อต แหวน ตัวหนีบ และสปริง

เกลียว  

 

 
 

รูปที่ 4.7 สวนประกอบของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางวอสโลห 336 (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 
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รางจะวางอยูบนแผนรองรางที่เปนโลหะโดยมีแผนรองรางแบบยืดหยุนไดอยูระหวางกลาง 

และจะถูกยึดติดอยางยืดหยุนดวยแขนสปริงของตัวหนีบรัดซึ่งถูกดึงใหตึงโดยวิธีการใชสลักรูปตัวที 

น็อต และแหวน แผนรองรางที่เปนโลหะจะวางอยูบนแผนรองรางแบบยืดหยุนและแผนพลาสติกซ่ึง

วางบนพื้นคอนกรีต โดยจะถูกตรึงดวยสลักเกลียวรูปสมอและสปริงเกลียว เคร่ืองยึดเหน่ียวรางใน

ทางตรงจะมีสลักเกลียวรูปสมอและสปริงเกลียวสําหรับยึดตรึงแผนรองรางที่เปนโลหะจาํนวน 2 ชดุ 

ตรึงอยูในแนวทแยงมุมของแผนรองรางที่เปนโลหะ ดังรูปที่ 4.8 สําหรับเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางในทาง

โคงจะมีสลักเกลียวรูปสมอและสปริงเกลียวสําหรับยึดตรึงแผนรองรางที่เปนโลหะจํานวน 4 ชุด 

ติดต้ังอยูที่มุมทั้งส่ีดานของแผนรองรางที่เปนโลหะดังรูปที่ 4.9 

 

 
 

รูปที่ 4.8 เคร่ืองยึดเหนี่ยวรางในทางตรง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

 
 

รูปที่ 4.9 เคร่ืองยึดเหนี่ยวรางในทางโคง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 
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(3)  หัวตอรางฉนวนไฟฟา (insulated rail joint) 

หัวตอรางฉนวนไฟฟาเปนสวนประกอบซ่ึงใชสําหรับแยกวงจรตรวจจับตําแหนงของขบวน

รถไฟฟาโดยการทําใหกระแสไฟฟาไมสามารถไหลผานระหวางรางท่ีถูกแยกออกจากกันได ซึ่งจะ

ทําใหศูนยควบคุมการเดินรถไฟฟาตรวจสอบตําแหนงของขบวนรถไฟฟาที่กําลังวิ่งอยูบนทาง

รถไฟฟาได หัวตอรางที่ใชในโครงการนี้ ไดแก หัวตอรางแบบ UIC 54 มี 6 รู ซึ่งถูกผลิตข้ึนใน

โรงงานและติดต้ังในรางรถไฟฟาโดยการเช่ือมที่ปลายทั้งสองดาน  

 

(4)  พื้นทางรถไฟฟาและทางระบายน้ํา (track slab and drainage gutter) 

พื้นทางรถไฟฟามีลักษณะเปนพื้นอุโมงค (invert concrete slab) ประกอบดวยพื้น

คอนกรีตชั้นที่หนึ่งและพื้นคอนกรีตชั้นที่สอง มีหนาที่เปนฐานรองรับรางรถไฟฟาและรับน้ําหนัก

บรรทุกของขบวนรถไฟฟา ภายในพื้นคอนกรีตชั้นที่หนึ่งจะมีทอระบายน้ําฝงอยูภายในเพื่อใช

สําหรับระบายน้ําเสียออกจากตัวอุโมงค สวนพื้นคอนกรีตชั้นที่สองถูกเทคอนกรีตหลังจากที่ไดหา

คาระดับของรางรถไฟฟาเสร็จส้ินโดยเทตอจากพื้นคอนกรีตชั้นที่หนึ่ง และที่ดานบนของพื้น

คอนกรีตชั้นที่สองนี้จะมีรางระบายน้ําอยูดานขางขนานไปกับรางรถไฟฟาทั้งสองดาน เพือ่ทาํหนาที่

ระบายน้ําบนพื้นทางรถไฟฟาและจากขบวนรถไฟฟา อีกทั้งเปนแนวปองกันน้ําที่ร่ัวไหลจากผนัง

อุโมงคดานขางไหลเขาสูบริเวณรางรถไฟฟา 
 

4.1.4  กฎความปลอดภัยสําหรับการปฏิบัติงานภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

  

จากการศึกษาพบวา ในการปฏิบัติงานภายในอุโมงครถไฟฟาใตดิน ความปลอดภัยถือ

เปนส่ิงที่มีความสําคัญเปนอยางมาก เนื่องจากภายในอุโมงคมีความเส่ียงสูงทั้งจากสภาพ

การจราจร และสภาพแวดลอมตางๆ ซึ่งมีทั้งระบบไฟฟากําลัง ระบบอาณัติสัญญาณและระบบ

อ่ืนๆ เขามาเกี่ยวของ ซึ่งลวนแตอาจกอใหเกิดอันตรายตอผูปฏิบัติงานได ในการปฏิบัติงานภายใน

อุโมงค ผูปฏิบัติงานจึงตองปฏิบัติตามกฎความปลอดภัยอยางเครงครัด ซึ่งขอกําหนดวาดวยความ

ปลอดภัยข้ันตํ่าในการปฏิบัติงานภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสรุปไดดังนี้ 

• ทุกรอบการเขาซอมบํารุงจะตองตัดกระแสไฟฟากอนเร่ิมงาน 

• ตองปฏิบัติตามกฎของการทํางานบนทางรถไฟฟาอยางเขมงวด 

• ทุกรอบการเขาซอมบํารุงอุปกรณบนทางรถไฟฟาจะตองปฏิบัติตามกฎขอบังคับ

การควบคุมจราจร 
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• อุปกรณปองกันภัยสวนบุคคลตองพรอม โดยอุปกรณข้ันตํ่าในการปฏิบัติงาน 

ไดแก หมวกนิรภัย รองเทานิรภัย กางเกงขายาว เส้ือเช้ิตมีแขน นอกจากนั้นแลว 

ยังตองมีการปองกันเพิ่มเติมสําหรับงานและสภาพเฉพาะ เชน เคร่ืองปองกันเสียง 

อุปกรณปองกันตา และอุปกรณปองกันการหายใจ เปนตน 

• ในกรณีที่ตองมีการเคลื่อนยายอุปกรณใดๆ กอนเร่ิมงาน เชน สายไฟ หรือ 

สายโทรศัพท ใหแจงแผนกเทคนิคที่รับผิดชอบอุปกรณนั้นๆ กอน เพื่อใหสามารถ

ดําเนินงานไดในเวลาที่เหมาะสม และประกันวาสายดินของอุปกรณตางๆ สายตอ

ขาม และสายตอทางรถไฟฟาที่เปนสวนหนึ่งของระบบไฟฟาจะไดรับการติดต้ัง

อยางถูกตอง 

• สภาพแวดลอมการทํางาน ไดแก ไฟฟาแสงสวาง ระบบระบายอากาศ สัญญาณ

ขอบเขตงานควรจะเพียงพอและเหมาะสม 
 
4.2 การบริหารงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา 
  

4.2.1  หนวยงานดานการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา 

 

จากการศึกษารูปแบบการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาของบริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด 

(มหาชน) พบวา งานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาเปนงานซ่ึงอยูในความรับผิดชอบ

ของฝายซอมบํารุงโครงสรางพื้นฐานดานโยธาและสวนสนับสนุน ซึ่งหนวยงานดังกลาวมีหนาที่

หลักในการดูแลและบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานดานโยธาและสวนสนับสนุน

ทั้งหมดในโครงการ โดยแผนกงานที่รับผิดชอบโดยตรงตอการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค ไดแก 

แผนกงานซอมบํารุงโครงสรางพื้นฐานทางโยธา (civil infrastructure maintenance) และแผนก

งานที่รับผิดชอบงานบํารุงรักษารางรถไฟฟา ไดแก แผนกงานซอมบํารุงรักษาทางรถไฟฟา (track 

work maintenance) โดยแผนกงานทั้งสองมีหนาที่ในการวางแผน กําหนดเวลางานบํารุงรักษา 

ตรวจสภาพความเสียหาย ควบคุมและติดตามการซอมแซมและบํารุงรักษาอยางใกลชิด  

 

ในสวนของการดําเนินการซอมแซมและบํารุงรักษาทั้งในสวนของโครงสรางอุโมงคและราง

รถไฟฟาเปนหนาที่ของบริษัทรับเหมางานซอมบํารุงจากภายนอก ซึ่งฝายซอมบํารุงไดจางใหเขามา

ดําเนินงานดังกลาวในรูปแบบของสัญญาเหมารวม ระยะเวลาปตอป ทั้งนี้ก็เพื่อลดภาระหนาที่ 
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และความเส่ียงในการบริหารจัดการงานซอมบํารุงของฝายซอมบํารุงใหนอยลง ซึ่งบริษัทที่รับเหมา

งานซอมบํารุงโครงสรางอุโมงคในโครงการกรณีศึกษานี้มี 2 บริษัท ไดแก บริษัท ไวรเออ แอนด ไวร

เลส จํากัด มีหนาที่รับผิดชอบงานซอมบํารุงอุโมงคสวนใต ต้ังแตสถานีพระราม 9 ถึงสถานีหัว

ลําโพง และบริษัท เตียวฮงสีลม จํากัด มีหนาที่รับผิดชอบงานซอมบํารุงอุโมงคสวนเหนือ ต้ังแต

สถานีพระราม 9 ถึงสถานีบางซ่ือ สําหรับงานซอมบํารุงรางรถไฟฟาทั้งหมดในโครงการเปนหนาที่

ของบริษัท ซีเมนต ฝายซอมบํารุง ผังหนวยงานในการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา

ในโครงการกรณีศึกษานี้แสดงไดดังรูปที่ 4.10 

 

ฝายซอมบํารุงโครงสรางพ้ืนฐาน
งานโยธาและสวนสนับสนุน

แผนกงานซอมบํารุง
โครงสรางพื้นฐานทางโยธา

แผนกงานซอมบํารุง
ทางรถไฟฟา

บริษัท ไวรเออ แอนด ไวรเลส จํากัด
(งานซอมบํารุงโครงสรางอุโมงค

สวนใต)

บริษัท เตียวฮงสีลม จํากัด
(งานซอมบํารุงโครงสรางอุโมงค

สวนเหนือ)

บริษัท ซีเมนต ฝายซอมบํารุง
(งานซอมบํารุงรางรถไฟฟา)

ฝายซอมบํารุงของบริษัท
ผูรับสัมปทาน

เดินรถไฟฟาใตดิน

บริษัทรับเหมา
งานซอมบํารุง
จากภายนอก

 
 

รูปที่ 4.10 ผังหนวยงานดานการบาํรุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา 

 
4.2.2  การบริหารงานบุคคลากรดานการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา 

 

การจัดผังองคกรการบริหารงานบุคคลากรดานการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและราง

รถไฟฟาประกอบดวย ผูจัดการฝายซอมบํารุง ผูจัดการแผนกซอมบํารุง วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจ

สภาพ หัวหนาชางซอมบํารุง และชางซอมบํารุง โดยในแตละตําแหนงงานมีหนาที่ดังตารางที่ 4.3 

และผังบุคคลากรดานการบํารุงรักษาแสดงดังรูปที่ 4.11 
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ตารางที่ 4.3 หนาที่รับผิดชอบของบุคคลากรดานการบํารุงรักษา 

ตําแหนง หนาที่รับผิดชอบ หนวยงาน 

ผูจัดการฝาย 

ซอมบํารุง 

กําหนดนโยบายและบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน

ดานโยธาและสวนสนับสนุนอื่นๆ ทั้งหมดในโครงการ 

ผูจัดการแผนก

ซอมบํารุง 

กําหนดนโยบายและบริหารจัดการในสวนงานบํา รุงรักษาที่

รับผิดชอบ ซึ่งแบงออกเปนงานบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐานทาง

โยธาและงานบํารุงรักษาทางรถไฟฟา 

วิศวกรซอมบํารุง วางแผน ควบคุม และติดตามการซอมบํารุงของผูรับเหมา รวมถึง

รายงานผลการบํารุงรักษาใหกับผูจัดการแผนก 

ผูตรวจสภาพ ตรวจสภาพความเสียหาย ควบคุมดูแลงานซอมบํารุง ติดตอ

ประสานงานระหวางผูรับเหมากับวิศวกรซอมบํารุง รายงานผลการ

ซอมบํารุงใหกับวิศวกรซอมบํารุง 

ฝายซอมบํารุง 

ของบริษัทผูรับ

สัมปทานเดิน

รถไฟฟาใตดิน 

หัวหนาชาง 

ซอมบํารุง 

รับคําส่ังงานจากวิศวกรซอมบํารุงและจายงานใหกับชางซอมบํารุง 

รวมถึงควบคุมการปฏิบัติงานซอมบํารุง 

ชางซอมบํารุง ดําเนินการซอมแซมและบํารุงรักษาตามคําส่ังงานที่ไดรับจาก

หัวหนาชางซอมบํารุง 

บริษัทรับเหมา

งานซอมบํารุง

จากภายนอก 

 

 
 

รูปที่ 4.11 ผังบุคคลากรดานการบาํรุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา 
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4.3 ระบบการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค 
  

การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคของโครงการกรณีศึกษามีวัตถุประสงคหลักเพื่อรักษา

สภาพโครงสรางของอุโมงคใหอยูในสภาพที่ปลอดภัยและพรอมใชงานอยูเสมอ รวมไปถึงดูแล

สภาพโครงสรางของอุโมงคไมใหเกิดผลกระทบตอระบบอ่ืนๆ ในระบบรถไฟฟาใตดิน  

 

4.3.1  ประเภทของการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค 

 

การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคของโครงการกรณีศึกษาแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก 

การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคเชิงปองกัน และการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคเชิงแกไข  

 

(1) การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคเชิงปองกัน 

การบํารุงรักษาเชิงปองกันเปนการบํารุงรักษาตามกําหนดเวลาที่ไดกําหนดไวต้ังแตตน 

เพื่อตรวจหาความชํารุดเสียหายที่เกิดข้ึนและปองกันไมใหความเสียหายสงผลกระทบตอ

ความสามารถของอุโมงคและระบบอ่ืนๆ ของระบบรถไฟฟาใตดิน งานที่เกี่ยวของกับการ

บํารุงรักษาประเภทนี้ ไดแก งานตรวจสภาพความเสียหายของชิ้นสวนคอนกรีตดาดอุโมงคและ

สลักเกลียวยึดตอดวยตาเปลาโดยการเดินเทา เพื่อใหแนใจวาช้ินสวนคอนกรีตสําเร็จรูปซึ่งเปนดาด

อุโมงคอยูในสภาพที่ดี และสลักเกลียวที่ยึดตอไมมีการหลวมหรือการเส่ือมสภาพอ่ืนๆ เกิดข้ึน  

 

การตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก การตรวจสภาพตาม

กําหนดเวลาและการตรวจสภาพที่ไมเปนไปตามกําหนดเวลา  

 

• การตรวจสภาพตามกําหนดเวลาเปนการตรวจสภาพที่เปนไปตามรอบเวลาที่ได

ถูกกําหนดข้ึนไวต้ังแตตน ซึ่งโครงสรางอุโมงคมีรอบระยะเวลาการตรวจสภาพโดยท่ัวไปทุกๆ 1 ป 

และมีรอบเวลาการตรวจสภาพการร่ัวไหลของน้ําทุกๆ 4 เดือน อันเนื่องมาจากปจจุบันโครงสราง

อุโมงคไดรับความเสียหายจากการรั่วซึมของน้ําเขามาสูภายในตัวอุโมงคเปนจํานวนมาก และเปน

ปญหาหลักที่สําคัญซ่ึงตองใหการดูแลและเอาใจใสเปนพิเศษ ฝายซอมบํารุงจึงกําหนดรายการ

และรอบเวลาการตรวจสภาพดังกลาวเพิ่มเติมข้ึนเปนกรณีพิเศษ   
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• การตรวจสภาพท่ีไมเปนตามกําหนดเวลาหรือไมมีกําหนดรอบระยะเวลาท่ี

แนนอน โดยจะกระทําเมื่อมีการรองขอจากฝายตางๆ ที่เกี่ยวของ เชน ฝายซอมบํารุง ฝาย

วิศวกรรม เปนตน หรือหลังจากเกิดเหตุการณฉุกเฉินซึ่งอาจสงผลกระทบตอโครงสรางของอุโมงค 

เชน การเกิดแผนดินไหว การเกิดอุบัติเหตุหรือเพลิงไหมภายในอุโมงค เปนตน  

 

(2) การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคเชิงแกไข 

การบํารุงรักษาเชิงแกไขเปนการบํารุงรักษาที่ไมเปนไปตามกําหนดเวลาที่ไดกําหนดไว

ต้ังแตตน หรือเปนการซอมแซมความเสียหายที่เกิดข้ึนเพื่อใหโครงสรางอุโมงคสามารถใชงานได

ตามปกติ งานที่เกี่ยวของกับการบํารุงรักษาประเภทน้ี ไดแก การซอมแซมความเสียหายที่เกิด

ข้ึนกับโครงสรางอุโมงค เชน การซอมแซมการร่ัวไหลของนํ้า การซอมแซมรอยแตกราว เปนตน 

 

4.3.2  กระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค 

 

สวนนี้เปนการนําเสนอข้ันตอนและกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค ซึ่งได

ทําการศึกษาโดยการสัมภาษณวิศวกรซอมบํารุงและผูตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคซึ่งปฏิบัติงาน

ในโครงการกรณีศึกษา รวมถึงไดศึกษาโดยการสังเกตการณในระหวางการปฏิบัติงานบํารุงรักษา

ในสถานที่จริง  

 

จากการศึกษาพบวา กระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคสามารถแบงออกไดเปน 3 

ข้ันตอน ดังนี้ 

 

(1)  ข้ันตอนกอนการตรวจสภาพ  

กอนการตรวจสภาพ วิศวกรซอมบํารุงจะทําการวางแผนและกําหนดเวลาการตรวจสภาพ

ในแตละวันในรอบหน่ึงเดือน โดยจะกําหนดวัน เวลา ชวงสถานี และรายละเอียดของงานที่จะ

ปฏิบัติ จากนั้นจะทําการขออนุญาตเขาพื้นที่เขตทางรถไฟฟา (Track Possession, TP) โดยแจง

รายละเอียดของงานที่ไดวางแผนไวใหเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคทราบลวงหนากอนอยางนอย 1 

สัปดาห เพื่อเปนขอมูลสําหรับเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคในการจัดแผนการทํางานภายในอุโมงคของ

ทีมงานซอมบํารุงในสวนตางๆ ที่ไดขออนุญาตเขาพื้นที่เอาไว และเพื่อใหเจาหนาที่ควบคุมอุโมงค

ดําเนินการตัดกระแสไฟฟาในสวนที่อาจจะกอใหเกิดอันตรายตอการปฏิบัติงานไดตามวัน เวลา 
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และชวงสถานีที่ขออนุญาตไว การขออนุญาตเพื่อเขาพื้นที่นี้นอกจากจะเปนข้ันตอนหน่ึงซึ่งชวย

ปองกันอันตรายใหกับผูปฏิบัติงานแลว ยังเปนการรักษาความปลอดภัยใหกับพื้นที่ภายในอุโมงค

รถไฟฟาใตดินอีกดวย  

 

หลังจากที่เจาหนาที่ควบคุมอุโมงคไดพิจารณาและอนุญาตใหสามารถเขาปฏิบัติงานใน

พื้นที่ที่ไดขออนุญาตไวแลว จะออกหมายเลขอนุญาตการเขาพื้นที่ในแตละงานใหแกวิศวกรซอม

บํารุง เพื่อไวใชอางอิงในการเขาพื้นที่ทํางานจริงตอไป สําหรับผูตรวจสภาพในข้ันตอนกอนการ

ตรวจสภาพนี้จะทําการศึกษารายละเอียดของการตรวจสภาพคร้ังกอนๆ ที่ผานมา รวมถึงจัดเตรยีม

วัสดุอุปกรณที่จําเปนสําหรับการตรวจสภาพและปองกันอันตรายใหพรอม เชน แบบฟอรมบันทึก

ขอมูล แบบแสดงรายละเอียด คูมือการปฏิบัติงาน ไฟฉาย เส้ือสะทอนแสง หนากากปองกันการ

หายใจ อุปกรณสัญญาณจราจร เปนตน 

 

(2)  ข้ันตอนระหวางการตรวจสภาพ 

ในชวงเวลา 1.00-4.00 น. ของแตละวันเปนชวงเวลาของการตรวจสภาพและซอมบํารุง

โครงสรางอุโมงค รางรถไฟฟา และระบบอ่ืนๆ ซึ่งอยูภายอุโมงค เนื่องจากระบบรถไฟฟาใตดินปด

บริการเวลา 24.00 น. จึงตองรอใหรถไฟฟาขบวนสุดทายวิ่งกลับเขามาจอดที่โรงจอดรถไฟฟาใน

บริเวณศูนยซอมบํารุง และรอใหศูนยควบคุมการเดินรถไฟฟาตัดกระแสไฟฟาในระบบรางเสียกอน 

โดยเวลาประมาณ 00.30 น. ผูตรวจสภาพและทีมงานซอมบํารุงระบบตางๆ จะเดินทางออกจาก

ศูนยซอมบํารุงเพื่อลงไปยังพื้นที่ปฏิบัติงานภายในอุโมงคโดยรถราง หรือโดยเดินทางไปที่สถานี

รถไฟฟาใตดินที่ตองการจะลงไปในอุโมงค แลวเขาอุโมงคโดยผานทางประตูทางออกของสถานีซึ่ง

เชื่อมตอกับตัวอุโมงค เมื่อถึงพื้นที่ปฏิบัติงาน ผูตรวจสภาพจะใชวิธีการเดินเทาบนพื้นทางรถไฟฟา

ไปตามแนวเสนทางอุโมงคในทิศทางที่สวนทางกับทิศทางการวิ่งของขบวนรถไฟฟาในชวงการ

ดําเนินการตามปกติ พรอมกับทําการตรวจสภาพโดยทั่วไปของโครงสรางอุโมงคดวยตาเปลา โดย

ส่ิงที่ทําการตรวจสภาพ ไดแก ชิ้นสวนผนังอุโมงคคอนกรีตสําเร็จรูปและสลักเกลียว  

 

ความเสียหายตางๆ ที่ถูกตรวจพบจะถูกบันทึกขอมูลสภาพความเสียหายลงในแบบฟอรม

บันทึกขอมูล ซึ่งปจจุบันความเสียหายที่เกิดข้ึนกับโครงสรางอุโมงคมีเพียงการร่ัวไหลของน้ํา 

แบบฟอรมที่ใชจึงมีการใชเพียงแบบฟอรมบันทึกขอมูลสภาพการร่ัวไหลของน้ําภายในอุโมงคดังรูป

ที่ 4.12 เทานั้น โดยขอมูลที่จะถูกบันทึกในระหวางการตรวจสภาพ ไดแก ชวงสถานีที่ตรวจพบ 
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เสนทางอุโมงค เลขที่วงอุโมงค ตําแหนงของหนาตัดอุโมงค คาพิกัดตําแหนงที่ตรวจพบ บริเวณที่

เกิดการร่ัวไหล และลักษณะของการร่ัวไหล ผูตรวจสภาพจะทําการตรวจสภาพตามแนวเสนทาง

อุโมงคที่ไดวางแผนไวซึ่งปกติแลววิศวกรซอมบํารุงจะกําหนดระยะทางท่ีจะทําการตรวจสภาพไว

ประมาณ 2-3 ชวงสถานีตอคืน จนกระทั่งเวลาประมาณ 3.30 น. ผูตรวจสภาพและทีมงานซอม

บํารุงจะหยุดปฏิบัติงานและเก็บอุปกรณทั้งหมดที่ใชงาน แลวเดินทางออกจากอุโมงคกลับไปยัง

ศูนยซอมบํารุง ซึ่งจะถึงศูนยซอมบํารุงเวลาประมาณ 4.00-4.30 น. จากนั้นก็ทําการจัดเก็บ

อุปกรณตางๆ ที่ใชงานเสร็จใหเรียบรอยและจัดเตรียมอุปกรณที่ตองใชงานในวันตอไปใหพรอม 

 

(3)  ข้ันตอนหลังการตรวจสภาพ 

หลังจากตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคเสร็จส้ิน ผูตรวจสภาพจะตรวจดูความเรียบรอยและ

ความครบถวนสมบูรณของขอมูลในแบบฟอรมบันทึกขอมูล กอนสงแบบฟอรมบันทึกขอมูลการ

ตรวจสภาพใหแกวิศวกรซอมบํารุง เพื่อปอนขอมูลและจัดเก็บขอมูลความเสียหายที่เกิดข้ึนลงใน

แฟมขอมูลในคอมพิวเตอร รวมทั้งจัดเก็บขอมูลในรูปแบบของเอกสาร จากนั้นขอมูลความเสียหาย

เหลานี้จะถูกวิศวกรซอมบํารุงนํามาประมวลและรายงานผลขอมูลเพื่อใชในการบริหารจัดการงาน

ซอมแซมและบํารุงรักษาตามกําหนดเวลาหรือตามการรองขอจากฝายตางๆ ซึ่งการประมวลผล

ขอมูลประกอบดวย การจําแนกและสรุปยอดรวมปริมาณและประเภทความเสียหายตางๆ ที่เกดิข้ึน

ในแตละชวงสถานี แตละเสนทางอุโมงค หรือในแตละชวงเวลา ผลลัพธที่ไดจากการประมวลผลจะ

ถูกจัดทําเปนรายงานเพื่อนําเสนอตอผูจัดการแผนกซอมบํารุง และใชในการวางแผนกําหนดเวลา

งาน รวมถึงใชบริหารจัดการงานบํารุงรักษาดานอ่ืนๆ กอนที่จะรองขอการซอมบํารุงจากผูรับเหมา  

 

จากการสัมภาษณวิศวกรซอมบํารุงซึ่งมีหนาที่ในการประมวลและรายงานผลขอมูลพบวา 

มีการนําขอมูลที่จัดเก็บไวมาประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อใชในการบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาคอนขางนอย เนื่องจากขอมูลที่จัดเก็บมีจํานวนมาก และใชระบบแฟมขอมูลในการ

จัดเก็บ ทําใหยากตอการคนหา สรุป และรวบรวมขอมูลเพื่อนํามาประมวลผลและรายงานผล

ขอมูล นอกจากนั้นแลว ขอมูลที่จัดเก็บยังขาดรายละเอียดที่สําคัญซ่ึงเปนประโยชนและตองการใช

งานอยางครบถวน การประมวลผลและจัดทํารายงานเกี่ยวกับการบํารุงรักษาใหแกบุคลากรที่

เกี่ยวของกับงานบํารุงรักษาจึงมีคอนขางนอย กระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคแสดงดัง

รูปที่ 4.13 
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Inspection for Repairing Water Leak in Tunnel 

Tunnel Section……………………..     Station……………….   to Station………………... 

Tunnel Bound……………………… 

Water Leak 
Ring No. 

At Grout Hole At Seg. Joint Type Position 

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

     

Type of Leaking                                                               Leakage 

Position 

A = Leaking under track slab                                       Direction to 

B = Leaking behind bracket of HV Cable 

C = Leaking behind bracket of walkway 

D = Leaking behind overhead cable tray 

E1 = Leaking and dripping to utility, E2 = Leaking and dripping to rail 

F = Leaking but not to any utility 

G = Others, such as behind fire hydrant, drainage pipe, etc.  

 

รูปที่ 4.12 ตัวอยางแบบฟอรมบันทกึขอมลูการร่ัวไหลของน้าํภายในอุโมงค 

(บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน), 2547) 
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วางแผนและกําหนดเวลาการตรวจสภาพ

ขออนุญาตเขาพ้ืนที่ภายในอุโมงค

ดําเนินการตรวจสภาพ

บันทึกสภาพความเสียหาย

จัดเก็บขอมูลลงแฟมขอมูลในคอมพิวเตอร

ประมวลผลขอมูล

จัดทํารายงานการตรวจสภาพ วางแผนและกําหนดเวลาการซอมบํารุง

สงรายงานใหผูจัดการแผนก รองขอการซอมบํารุงจากผูรับเหมา

วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ

 
 

รูปที่ 4.13 กระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค 

 

4.3.3 ปญหาและอุปสรรคของการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค 

 

จากการศึกษากระบวนการตรวจสภาพพบวา ในกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค

ยังขาดการประเมินสภาพความเสียหายในเบ้ืองตนเพื่อประเมินถึงความตองการและความจําเปน

เรงดวนของการซอมบํารุงความเสียหายที่เกิดข้ึน นอกจากนั้น แบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจ

สภาพยังขาดรายละเอียดขอมูลที่สําคัญซึ่งควรจัดเก็บหลายอยาง เชน วันที่ตรวจสภาพ ผูตรวจ

สภาพ เลขที่อนุญาตเขาพื้นที่ พิกัดตําแหนงจุดที่เสียหาย ขนาด และปริมาณความเสียหาย เปนตน 

จากการขาดการประเมินสภาพความเสียหายในเบ้ืองตนและขาดรายละเอียดขอมูลที่สําคัญซึ่งควร

จัดเก็บดังกลาว จึงทําใหวิศวกรซอมบํารุงไมสามารถนําขอมูลที่ไดไปใชประโยชนในการบริหาร

จัดการงานซอมบํารุงทั้งในระยะสั้นและระยะยาวไดอยางมีประสิทธิภาพ อาทิเชน การวิเคราะห

และติดตามสภาพความเสียหาย การพิจารณาความจําเปนเรงดวนของการซอมบํารุง การวางแผน

งานซอมบํารุง การตรวจสอบผลการปฏิบัติงานของผูรับเหมา การคาดการณการเส่ือมสภาพ เปน

ตน นอกจากนั้นแลว จากการสัมภาษณผูตรวจสภาพและสังเกตการณในระหวางการตรวจสภาพ
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ภายในอุโมงคพบวา การใชแบบฟอรมกระดาษในการบันทึกขอมูลกอใหเกิดความยุงยากและไม

สะดวกตอการปฏิบัติงาน เนื่องจากภายในอุโมงคมีแสงสองสวางนอยและผูตรวจสภาพจําเปนตอง

เคล่ือนที่อยูตลอดเวลา  

 

ปญหาและอุปสรรคตางๆ ของกระบวนการตรวจสภาพนี้ควรไดรับการปรับปรุงแกไขใหมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน เพื่อเปนกระบวนการพื้นฐานที่สําคัญสําหรับการบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาตอไป โดยควรทําการออกแบบและพัฒนาแบบฟอรมบันทึกขอมูลใหมีความเหมาะสม

กับส่ิงที่ทําการตรวจสภาพ มีรายละเอียดขอมูลซึ่งควรจัดเก็บครบถวนและตรงตอความตองการ

ของบุคคลากรในแตละระดับในการนําขอมูลที่ไดไปใชประโยชนเพื่อการบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาดานตางๆ นอกจากนั้นแลว ขอมูลที่จัดเก็บไดควรอยูในรูปแบบที่งายตอการประมวลผล

และนําเขาสูฐานขอมูล 

 

4.3.4  การเปรียบเทยีบกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคของไทยและตางประเทศ 

 

จากการศึกษากระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยและ

ตางประเทศซ่ึงไดกลาวไวในบทที่ 2 พบวา โดยทั่วไปแลว กระบวนการตรวจสภาพโครงสราง

อุโมงครถไฟฟาใตดินของทั้งประเทศไทยและตางประเทศมีพื้นฐานและรูปแบบการปฏิบัติงานที่

คลายคลึงกัน แตในตางประเทศการตรวจสภาพมีวิธีการปฏิบัติงานที่เปนระบบมากกวาของไทย 

ทั้งนี้เนื่องมาจากในตางประเทศมีการใชงานระบบรถไฟฟาใตดินมายาวนานกวาประเทศไทย จึงมี

ความเช่ียวชาญและความพรอมในการบริหารจัดการมากกวาของไทยทั้งดานการใหบริการและ

การบริหารจัดการอุโมงค ซึ่งแตกตางกับประเทศไทย ซึ่งเพิ่งจะมีระบบรถไฟฟาใตดินใชงานเมื่อ

ไมกี่ปที่ผานมาจึงยังไมมีความเชี่ยวชาญและมีความพรอมเชนเดียวกับตางประเทศซึ่งมี

ประสบการณจากการใชงานและการบริหารจัดการเปนอยางดี  

 

จากการศึกษาถึงกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคที่ใชอยูในประเทศไทยและใน

องคการตางๆ ของตางประเทศดังที่ไดกลาวไวในบทที่ 2 ไดนําขอมูลจากการศึกษาดังกลาวมา

เปรียบเทียบกันเพื่อใหทราบถึงความแตกตางกันของกระบวนการดังกลาวระหวางของไทยและของ

ตางประเทศ ซึ่งผลจากการเปรียบเทียบสรุปไดดังตารางที่ 4.4 
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ตารางที่ 4.4  แสดงการเปรียบเทียบกระบวนการตรวจสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยและของ

ตางประเทศ 

รายละเอียด ตางประเทศ ประเทศไทย 

อุปกรณที่ใชบันทึกขอมูลการตรวจสภาพ แบบฟอรมกระดาษ แบบฟอรมกระดาษ 

ขอมูลที่จัดเก็บ   

• ตําแหนงที่เกิดความเสียหาย จัดเก็บ จัดเก็บ 

• ประเภทความเสียหาย จัดเก็บ จัดเก็บ 

• ขนาดและปริมาณความเสียหาย จัดเก็บ ไมจัดเก็บ 

การประเมินสภาพความเสียหาย   

• ระดับความรุนแรงของความเสียหาย  MTA ไมประเมิน 

• ความสําคัญของความเสียหาย  NYCT ไมประเมิน 

• สภาพโดยรวมของแตละองคประกอบ MTA, CTA, BART ไมประเมิน 

ระบบที่ใชจัดเก็บขอมูลเพื่อการจัดการ ระบบฐานขอมูล ระบบแฟมขอมูล 

หมายเหตุ 
MTA หมายถึง The Mass Transit Administration of Maryland (MTA); Baltimore  

NYCT หมายถึง The New York City Transit Authority (NYCT) 

CTA หมายถึง The Chicago Transit Authority (CTA) 

BART หมายถึง The Bay Area Mass Transit (BART); San Francisco 

 

จากผลการศึกษาเปรียบเทียบกระบวนการปฏิบัติงาน รวมถึงแบบฟอรมบันทึกขอมูลที่ใช

ในการตรวจสภาพขององคการในตางประเทศพบวา กระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค

รถไฟฟาใตดินในตางประเทศมีการจัดเก็บขอมูลที่สําคัญอยางครบถวนเพื่อใชในการบริหารจัดการ

งานบํารุงรักษา ทั้งขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับการตรวจสภาพและขอมูลรายละเอียดสภาพความเสียหาย

ที่เกิดข้ึน อีกทั้งมีการประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนในเบ้ืองตนโดยใชเกณฑประเมินซึ่งแต

ละระบบขนสงมวลชนไดพัฒนาข้ึนมาใชเอง นอกจากนั้น ในสวนของการจัดเก็บขอมูลเพื่อการ

บํารุงรักษาพบวา ขอมูลสภาพความเสียหายและขอมูลจากการประเมินสภาพท้ังหมดจะถูก

ปอนเขาสูระบบฐานขอมูลงานบํารุงรักษาเพื่อนํามาประมวลผลและรายงานผลขอมูลสําหรับใชใน
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การบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอีกดวย เชน การกําหนดนโยบายการบํารุงรักษา การจัดลําดับ

ของการซอมบํารุง รวมถึงการวางแผน ควบคุม และติดตามงานบํารุงรักษา เปนตน  

 

แตสําหรับกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยยังขาดการ

จัดเก็บรายละเอียดขอมูลที่สําคัญอยางครบถวน และขาดการประเมินสภาพความเสียหายที่

เกิดข้ึนในเบ้ืองตน จึงทําใหวิศวกรซอมบํารุงไมสามารถวิเคราะหถึงความตองการและความจําเปน

เรงดวนของการซอมบํารุงเพื่อตัดสินใจทําการซอมบํารุงไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนั้น ใน

สวนของการจัดเก็บขอมูลเพื่อการบํารุงรักษา กระบวนการตรวจสภาพของไทยยังขาดการจัดเก็บ

ขอมูลใหเปนระบบและสามารถนําขอมูลมาใชงานไดงายดวยการใชระบบฐานขอมูล โดยยังคงใช

ระบบแฟมขอมูลในการจัดเก็บขอมูลอยู ทําใหการสืบคนและรวบรวมขอมูลเพื่อนํามาประมวลผล

และจัดทํารายงานผลขอมูลตองใชเวลานานและไมสะดวก จึงสงผลใหการจัดทํารายงานการซอม

บํารุงใหแกบุคลากรที่เกี่ยวของในแตละระดับยังมีคอนขางนอย 

 

ในสวนของการจัดการขอมูลของกระบวนการดังกลาวจะเห็นไดวา กระบวนการตรวจ

สภาพโครงสรางอุโมงคในตางประเทศไดใหความสําคัญกับการบันทึกและจัดเก็บขอมูลทั้งขอมูล

สภาพความเสียหายและขอมูลจากการประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนในเบ้ืองตนมากกวา

กระบวนการตรวจสภาพของประเทศไทย นอกจากนั้น ในตางประเทศยังมีระบบการเก็บรักษา

ขอมูลเพื่อนํามาใชประโยชนในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาไดอยางเปนระบบโดยการใช

ระบบฐานขอมูลเขามาชวยในการจัดการขอมูลดังกลาว ซึ่งชวยใหการสืบคน ประมวลผลและ

รายงานผลขอมูลตางๆ มีความถูกตอง แมนยํา สะดวก และรวดเร็วมากยิ่งข้ึน การจัดการขอมูลใน

งานบํารุงรักษาจึงเปนสวนสําคัญที่ทําใหงานบํารุงรักษามีประสิทธิภาพมากข้ึน  

 

ดังนั้น ระบบการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของประเทศไทยจึงควรใหความสําคัญ

กับการจัดการขอมูลและสารสนเทศดานการบํารุงรักษาใหมากยิ่งข้ึนอยางทั่วทั้งระบบ และควร

ริเร่ิมพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับการบํารุงรักษาที่เหมาะสมอยางจริงจังเพื่อใชประโยชนในการ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาในดานตางๆ ใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
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4.3.5  ความเสียหายของโครงสรางอุโมงคในปจจบัุน 

 

ถึงแมวาโครงสรางอุโมงคจะมีลักษณะเปนโครงสรางแบบปดและมีการฉีดน้ําปูนโดยรอบ

ชองวางดานนอกของอุโมงคเพื่อปองกันการร่ัวซึมของน้ําใตดินแลว แตจากการสํารวจความ

เสียหายที่เกิดข้ึนกับโครงสรางอุโมงคในปจจุบันของโครงการกรณีศึกษาพบวา ความเสียหายที่

สําคัญของโครงสรางอุโมงคที่พบมากที่สุด คือ การร่ัวไหลของน้ํา ซึ่งมีสาเหตุมาจากการกอสรางที่

ไมสมบูรณ ทําใหเกิดชองวางรอบๆ ตัวโครงสรางอุโมงค จึงสงผลใหน้ําใตดินแทรกซึมเขามาตาม

ชองวางและทะลุผานจุดเชื่อมตอและรอยตอตางๆ รอบอุโมงคจนกระทั่งเกิดการร่ัวไหลของนํ้าข้ึน 

ซึ่งโดยทั่วไปแลวจะเกิดข้ึนที่บริเวณผนังอุโมงคดานขางบริเวณรูฉีดน้ําปูน (grout hole) และบริเวณ

รอยตอระหวางช้ินสวนผนังอุโมงค (segment joint) ดังรูปที่ 4.14 และ 4.15 ตามลําดับ 

 

น้ําที่ร่ัวไหลเขามาในอุโมงคจะถูกระบายออกสูภายนอกอุโมงคดวยระบบระบายน้ําซ่ึงอยู

ภายในอุโมงค โดยน้ําที่ร่ัวไหลออกมาจากดานขางผนังอุโมงคจะคอยๆ ไหลลงสูทางระบายน้ําบน

พื้นทางรถไฟฟาดังรูปที่ 4.16 แลวไหลลงสูบอดัก (catch pits) ที่ฝงอยูในคอนกรีตชั้นที่หนึ่งซึ่งหาง

กันประมาณ 30 เมตร ตลอดความยาวอุโมงค และไหลไปรวมกันยังบอระบายน้ําหลักซ่ึงอยูภายใน

ปลองระบายอากาศระหวางสถานี (intervention shafts) ซึ่งเปนระดับตํ่าที่สุดของแนวอุโมงค 

กอนที่จะถูกสูบออกไปภายนอกอุโมงคดวยเคร่ืองสูบน้ํา ระบบระบายน้ําจะชวยปองกันไมใหน้ําที่

ร่ัวซึมเขามาและน้ําจากขบวนรถไฟฟาไหลเขาสูบริเวณรางรถไฟฟาซึ่งอาจทําใหเกิดความเสียหาย

ได อยางไรก็ตาม การร่ัวไหลของนํ้าภายในอุโมงคสามารถยอมใหเกิดข้ึนได แตตองควบคุมใหอยู

ในระดับที่ยอมรับไดหรือไมกอใหเกิดผลในดานลบแกระบบอ่ืนๆ ของระบบรถไฟฟาใตดิน 
 

 
 

 

รูปที่ 4.14 การร่ัวไหลของนํ้าบริเวณรูฉีดน้าํปูน 
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รูปที่ 4.15 การร่ัวไหลของน้าํบริเวณรอยตอระหวางช้ินสวนคอนกรีต 

 

 
 

รูปที่ 4.16 การไหลของนํ้าทีร่ั่วซึมจากผนงัอุโมงคดานขางลงสูทางระบายน้าํ 

 

4.3.6  การซอมแซมการร่ัวไหลของน้าํภายในอุโมงค 

 

งานซอมแซมการร่ัวไหลของน้ําภายในอุโมงคเปนการบํารุงรักษาเชิงแกไขหรือเปนการ

ซอมแซมหลังจากเกิดความเสียหายข้ึน จึงจําเปนตองมีการวางแผนและจัดเตรียมวัสดุ เคร่ืองมือ 

รวมถึงกําลังคนใหพรอมกอนการทํางาน ซึ่งปจจัยที่สําคัญในการพิจารณาเพื่อตัดสินใจทําการ

ซอมแซมจุดที่เกิดการร่ัวไหลของน้ํา คือ ตําแหนงที่เกิดการร่ัวไหลและสภาพขององคประกอบ
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อุโมงคที่ไดรับผลกระทบจากการรั่วไหลของน้ํา เนื่องจากภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินประกอบดวย 

อุปกรณของระบบอ่ืนๆ ที่ใชในการเดินรถไฟฟาใตดิน เชน ระบบไฟฟากําลัง ระบบอาณัติสัญญาณ 

ระบบราง ระบบรางท่ีสาม ระบบปองกันอัคคีภัย ระบบคล่ืนวิทยุ เปนตน น้ําที่ร่ัวไหลและหยดลงสู

อุปกรณเหลานี้อาจสงผลใหเกิดอันตรายและผลเสียตอระบบการเดินรถไฟฟาใตดินได การ

ซอมแซมการร่ัวไหลของน้ําจึงตองพิจารณาถึงตําแหนงและลักษณะของการร่ัวไหลของนํ้าเปน

สําคัญ โดยจุดที่เกิดการร่ัวไหลของน้ําแตไมสงผลกระทบตอระบบอ่ืนๆ จะยังไมรับการซอมแซม

ในทันที แตจุดที่เกิดการร่ัวไหลแลวสงผลเสียตอระบบหรืออุปกรณอ่ืนๆ จะไดรับการซอมแซมกอน 

เพื่อปองกันไมใหเกิดความเสียหายข้ึนตอระบบโดยรวม 

 

วิธีการซอมแซมการร่ัวไหลของน้ําที่ใชกับโครงสรางอุโมงคในโครงการกรณีศึกษานี้ ไดแก 

การฉีดรอยแตกและรอยตอที่เกิดการร่ัวไหลดวยสารเคมีสําหรับอุดรอยร่ัวของน้ํา ซึ่งเปนวิธีการ

ปองกันน้ําร่ัวซึมในอุโมงคคอนกรีตที่ใชกันมากที่สุด เนื่องจากมีประสิทธิภาพในการทําใหน้ําหยุด

ไหลไดดีกวาการฉีดดวยปูนซีเมนตหรือน้ําปูนซ่ึงเปนวัสดุสําหรับอุดที่ไมยืดหยุน โดยสารเคมีที่ใชใน

การอุดรอยร่ัวของน้ํา ไดแก polyurethane foam (PU foam) ซึ่งเปนสารเคมีที่ใชดีที่สุดสําหรับงาน

ซอมแซมอุโมงค สําหรับการซอมแซมการร่ัวไหลของน้ําที่บริเวณรูฉีดน้ําปูน หากซอมแซมดวย

วิธีการฉีดสารเคมีแลวไมไดผล จะซอมแซมโดยใชวิธีการเปลี่ยนฝาอุดรูตัวใหมแทนการซอมแซม

ดวยวิธีการเดิม 

 
4.4 ระบบการบํารุงรักษารางรถไฟฟา 
 

วัตถุประสงคหลักของการบํารุงรักษารางรถไฟฟาในโครงการกรณีศึกษานี้ คือ เพื่อรักษา

สภาพรางรถไฟฟาใหอยูในสภาพที่ดีและพรอมใชงานไดตลอดเวลา เนื่องจากการเดินรถไฟฟา

เพื่อใหบริการและผลกระทบจากการจราจรอาจทําใหสวนประกอบตางๆ ของรางรถไฟฟาเกดิความ

เส่ือมสภาพและความเสียหายข้ึนได จึงจําเปนตองมีการรักษาสภาพความชํารุดเสียหายใหอยูใน

ระดับที่ยอมรับได (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) โดยคํานึงถึงขอจํากัด ดังนี้ 

(1)  ตองรักษาสภาพรางรถไฟฟาใหพรอมเสมอสําหรับการเดินรถไฟฟา 

(2)  ประกันความปลอดภัยของผูโดยสารและการเดินรถไฟฟา 

(3)  ประกันความสะดวกสบายของผูโดยสาร 

(4)  ลดผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนตอฝายการเดินรถไฟฟาใหมากที่สุดเทาที่จะมากได 
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4.4.1  ประเภทของการบํารุงรักษารางรถไฟฟา 

  

การบํารุงรักษารางรถไฟฟาของโครงการกรณีศึกษาแบงออกเปน 2 ประเภทตาม

กําหนดเวลา  ไดแก การบํารุงรักษาตามกําหนดเวลาและการบํารุงรักษาที่ไมเปนไปตาม

กําหนดเวลา โดยการบํารุงรักษาทั้งสองประเภทนี้ประกอบดวยการบํารุงรักษายอยประเภทอ่ืนๆ ซึง่

ประกอบกันเปนระบบดังรูปที่ 4.17 

 

 
 

รูปที่ 4.17 โครงสรางระบบการบํารุงรักษารางรถไฟฟา (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

(1)  การบํารุงรักษาตามกาํหนดเวลา (scheduled maintenance) 

การบํา รุง รักษาตามกํ าหนดเวลาเปนการบํา รุง รักษาเชิ งปองกัน  (Preventive 

Maintenance, PM) หรือเปนการบํารุงรักษาเชิงวางแผน (planned maintenance) การบํารุงรักษา

ประเภทนี้มีความสําคัญตอการรักษาสภาพของรางรถไฟฟาใหอยูในสภาพที่เหมาะสม และลด

คาใชจายในการบํารุงรักษาลง โดยมุงเนนในการระบุตนตอของปญหาและทําการแกไขกอนที่

ความเสียหายนั้นจะเกิดข้ึน การบํารุงรักษาตามกําหนดเวลาประกอบดวย การบํารุงรักษาเชิง

ปองกันปกติ การบํารุงรักษาเชิงปองกันตามสภาพ และการขยายชวงอายุ 

• การบํารุงรักษาเชิงปองกันปกติ (regular preventive maintenance) เปนการ

บํารุงรักษาตามกําหนดเวลาของรอบงานที่ไดกําหนดไวอยางชัดเจน ประกอบดวย การตรวจสภาพ 

การวัดขนาด และการซอมบํารุงเล็กๆ นอยๆ เชน การขันสลักเกลียวใหแนน การทําความสะอาด 

เปนตน 
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• การบํารุงรักษาเชิงปองกันตามสภาพ (conditional preventive maintenance) มี

กําหนดเวลาการซอมบํารุงข้ึนอยูกับผลของการตรวจสภาพ โดยทั่วไปแลวลักษณะงานจะเกี่ยวของ

กับการแกไขตําแหนงของอุปกรณ การเปล่ียนใหมในบางจุด การขันเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางใหแนน 

และงานแกไขอ่ืนๆ 

• การขยายชวงอายุ (renewal) เปนการเปล่ียนสวนประกอบตางๆ ของรางรถไฟฟา

ใหม เพื่อยืดอายุการใชงานของสวนประกอบนั้นๆ การขยายชวงอายุจะถูกกําหนดเวลาการซอม

บํารุงไวลวงหนากอนที่ชวงอายุออกแบบใชงานของสวนประกอบนั้นจะหมดลงหรือเมือ่คาใชจายใน

การบํารุงรักษาแพงเกินไป นอกจากนั้นยังสามารถดําเนินการไดหลังจากที่เกิดอุบัติเหตุใหญข้ึนใน

อุโมงค เชน การตกรางหรือการชนกันของรถไฟฟา เปนตน 

 

(2)  การบํารุงรักษาที่ไมเปนไปตามกําหนดเวลา (unscheduled maintenance) 

การบํารุงรักษาที่ไมเปนไปตามกําหนดเวลาหรือการบํารุงรักษาเชิงแกไข (Corrective 

Maintenance, CM) เปนการบํารุงรักษาเพื่อแกไขปญหาที่เกิดข้ึน โดยเปนการแกไขดัดแปลงใหดี

ข้ึน เพื่อลดเหตุขัดของ หรือลดความเสียหายในดานอ่ืนๆ ที่จะเกิดข้ึน การบํารุงรักษาที่ไมเปนไป

ตามกําหนดเวลาจึงเปนงานที่ตองมีการเตรียมตัวลวงหนาและตองมีความพรอมของกําลังคน วัสดุ 

และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ลักษณะงานที่เกี่ยวของกับการบํารุงรักษาประเภทนี้ ไดแก การ

ซอมแซมความเสียหายฉุกเฉินทั้งหมดที่เกิดปญหาข้ึนในระหวางการปฏิบัติการของระบบรถไฟฟา

ใตดิน เชน รางรถไฟฟาแตกหัก เคร่ืองยึดเหนี่ยวรางแตกหักหรือหลวม ระบบระบายน้ําอุดตันหรือมี

ส่ิงกีดขวาง หัวตอรางฉนวนไฟฟาบกพรอง เปนตน การบํารุงรักษาท่ีไมเปนไปตามกําหนดเวลา

ประกอบดวยการบํารุงรักษาเชิงแกไขชั่วคราว และการบํารุงรักษาเชิงแกไขข้ันสุดทาย 

• การบํารุงรักษาเชิงแกไขชั่วคราว (temporary corrective maintenance) เปนการ

บํารุงรักษาเพื่อฟนฟูสภาพการจราจรในรางรถไฟฟาในทันทีที่สามารถทําได แมวาอาจจะอยูใน

สภาพที่คุณภาพลดระดับลงก็ตาม เชน ตองจํากัดความเร็วในการเดินรถไฟฟา เปนตน การ

ซอมแซมจะกระทําในลักษณะของการแกไขหรือดัดแปลงอุปกรณที่ไดรับความชํารุดเสียหาย

ชั่วคราวเพื่อใหยังสามารถใชงานได ลักษณะงานของการบํารุงรักษาเชิงแกไขช่ัวคราว ไดแก การ

ซอมแซมฉุกเฉินเมื่อเกิดเหตุการณซึ่งมีผลตอเสนทางเดินรถไฟฟาเพื่อใหบริการสาธารณะ มีผลตอ

ความปลอดภัยของผูโดยสาร หรือมีความเส่ียงตอการเดินรถไฟฟา  
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• การบํารุงรักษาเชิงแกไขข้ันสุดทาย (final corrective maintenance) เปนการ

แกไขปญหาหรือความเสียหายที่สาเหตุจนเสร็จส้ิน เชน การเขาซอมบํารุงหลังจากเกิดอุบัติเหตุ

ตามลักษณะความเสียหายที่เกิดข้ึน เปนตน 
 
4.4.2  กระบวนการตรวจสภาพรางรถไฟฟา 

 

จากการศึกษาพบวา กระบวนการตรวจสภาพรางรถไฟฟาเปนกระบวนการข้ันพื้นฐานซ่ึง

ทําให รับทราบถึงสภาพความเสียหายและความผิดปกติที่ เกิดข้ึนกับรางรถไฟฟา  โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อตรวจทั้งสภาพทางกายภาพและสภาพการใชงานของรางรถไฟฟา เพื่อดําเนินการ

ซอมแซมความเสียหายที่เกิดข้ึนและนําขอมูลที่ไดไปใชในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาราง

รถไฟฟาทั้งในระยะส้ันและระยะยาว การตรวจสภาพรางรถไฟฟาประกอบดวย การตรวจสภาพ

ดวยตาเปลาจากหองคนขับรถไฟฟาซ่ึงกระทําทุกสัปดาห และการตรวจสภาพดวยตาเปลาโดยการ

เดินเทาซ่ึงกระทําทุกคร่ึงเดือน 

 

ข้ันตอนและกระบวนการตรวจสภาพรางรถไฟฟาดวยตาเปลาจากภายในหองคนขับ

รถไฟฟาและโดยการเดินเทามีข้ันตอนโดยรวมคลายคลึงกับการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคซึ่ง

นําเสนอแลวในหัวขอ 4.3.2 โดยเร่ิมจากวิศวกรซอมบํารุงทําการวางแผนและกําหนดเวลางาน

ตรวจสภาพ จากนั้นสงรายละเอียดงานท่ีไดวางแผนไวใหกับเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคเพื่อขอ

อนุญาตเขาพื้นที่ในอุโมงค หลังจากไดรับอนุญาตผูตรวจสภาพจึงดําเนินการตรวจสภาพ จัดเก็บ

และบันทึกขอมูลสภาพความเสียหายลงในแบบฟอรมบันทึกขอมูล การตรวจสภาพดวยตาเปลา

จากภายในหองคนขับรถไฟฟาจะกระทําในระหวางการเดินรถไฟฟาดวยความเร็วปกติ สวนการ

ตรวจสภาพดวยตาเปลาโดยการเดินเทาจะกระทําในชวงเวลา 1.00-4.00 น. ในทุกๆ คืน ซึ่งเปน

ชวงเวลาซอมบํารุงตามปกติ หลังจากตรวจสภาพเสร็จส้ิน ผูตรวจสภาพก็จะสงแบบฟอรมบันทึก

ขอมูลความเสียหายใหกับวิศวกรซอมบํารุงเพื่อปอนขอมูลจัดเก็บลงในแฟมขอมูลในคอมพิวเตอร 

จากนั้นวิศวกรซอมบํารุงจะประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อสงใหกับผูจัดการแผนกและรอง

ขอการซอมแซมจากผูรับเหมา  
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ความแตกตางกันระหวางกระบวนการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา ไดแก 

ส่ิงที่ทําการตรวจสภาพ ความถี่ของการตรวจสภาพ แบบฟอรมบันทึกขอมูล และขอมูลที่บันทึก 

จากการศึกษาแบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจสภาพรางรถไฟฟาพบวา แบบฟอรมบันทึกขอมูล

ดังกลาวไมไดเปนแบบฟอรมที่ใชสําหรับบันทึกขอมูลความเสียหายประเภทใดประเภทหน่ึง

โดยเฉพาะเชนเดียวกับการตรวจสภาพการร่ัวไหลของน้ําในการตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค แต

เปนแบบฟอรมซึ่งสามารถกรอกขอมูลประเภทความเสียหายไดหลากหลายตามลักษณะของความ

เสียหายที่เกิดข้ึน เนื่องจากรางรถไฟฟามีสวนประกอบหลายสวนและแตละสวน ประกอบดวย

ประเภทความเสียหายหลายประเภท จึงควรออกแบบแบบฟอรมบันทึกขอมูลใหสามารถบันทึก

ขอมูลความเสียหายไดหลายประเภทในแบบฟอรมเดียวดังตัวอยางแบบฟอรมในรูปที่ 4.18 และ 

4.19 ซึ่งสงผลใหในการประมวลผลขอมูลตองทําการคัดแยกขอมูลสวนประกอบของรางรถไฟฟาที่

เสียหาย ประเภทความเสียหาย และรายละเอียดอ่ืนๆ ที่ไดจัดเก็บมาอีกคร้ังหนึ่ง กอนนํามาสรุป

และจัดทําเปนรายงานใหแกผูจัดการแผนก  
 
4.4.3  การปฏิบัติงานบํารุงรักษารางรถไฟฟาเพือ่การปองกนั 

 
การปฏิบัติงานบํารุงรักษารางรถไฟฟาเพื่อการปองกันในปจจุบันของโครงการกรณีศึกษา

ประกอบดวย การตรวจสภาพรายสัปดาห การตรวจสภาพทุกคร่ึงเดือน การซอมบํารุงทุก 6 เดือน 

และการซอมบํารุงประจําป ในชวงแรกของการเดินรถไฟฟาใตดิน การบํารุงรักษาเพื่อการปองกัน

จะใชรอบการดําเนินงานดังกลาวเหลานี้ แตหลังจากไดรับประสบการณเกี่ยวกับพฤติกรรมการ

เส่ือมสภาพของวัสดุและวิวัฒนาการการสึกหรอของสวนประกอบรางรถไฟฟา รอบการดําเนินงาน

เหลานี้สามารถปรับปรุงเปล่ียนแปลงเพื่อใหเหมาะสมกับพฤติกรรมการเส่ือมสภาพของวัสดุได 

กิจกรรมและกําหนดเวลาทั้งหมดในการบํารุงรักษาเพื่อการปองกันแสดงดังรูปที่ 4.20 
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Checked by: ………………………………….  WO No.: ………………………...... 
Date: …………………………………………..  PM.: ………………………………. 
Access Track Time: …………………………  Work Permit No.: ……………….. 
Return Track Time: ………………………....  Start: ……………………………… 
Task Group: ………………………………….  End: ………………………………. 

Track Patrol in driver’s cabin 

Item Description left Right Chainage Remark 
 North Bound Track     

 HUA-SAM   CH. 10+219.543 – 11+715.596  

 SAM-SIL   CH. 11+715.596 – 12+536.967  

 SIL-LUM   CH. 12+536.967 - 13+520.410  

 LUM-KLO   CH. 13+520.410 – 14+505.141  

 KLO-SIR   CH. 14+505.141 - 15+313.590  

 SIR-SUK   CH. 15+313.599 - 17+014.802  

 SUK-PET   CH. 17+014.802 - 18+320.440  

 PET-RAM   CH. 18+320.440 - 19+246.236  

 RAM-CUL   CH. 19+246.236 - 20+417.230  

 CUL-HUI   CH. 20+417.236 - 21+832.134  

 HUI-SUT   CH. 21+832.134 - 23+086.382  

 SUT-RAT   CH. 23+086.382 - 24+099.524  

 RAT-LAT   CH. 24+099.524 - 25+044.074  

 LAT-PHA   CH. 25+044.074 - 26+468.288  

 PHA-CHA   CH. 26+468.288 - 28+122.373  

 CHA-KAM   CH. 28+122.373 - 28+934.692  

 KAM-BAN   CH. 28+934.692 - 29+905.462  

 South Bound Track     

 BAN-KAM   CH. 29+017.316 - 29+978.209  

 KAM-CHA   CH. 28+218.650 - 29+017.316  

 CHA-PHA   CH. 26+520.033 - 28+218.650  

 PHA-LAT   CH. 25+520.033 - 26+520.033  

 LAT-RAT   CH. 24+137.803 - 25+520.033  

 RAT-SUT   CH. 23+124.689 - 24+137.803  

 SUT-HUI   CH. 21+870.412 - 23+124.689  

 HUI-CUL   CH. 20+443.151 - 21+870.412  

 CUL-RAM   CH. 19+278.266 - 20+443.151  

 RAM-PET   CH. 18+352.449 - 19+278.266  

 PET-SUK   CH. 17+046.969 - 18+352.449  

 SUK-SIR   CH. 15+343.251 - 17+046.969  

 SIR-KLO   CH. 14+505.685 - 15+343.251  

 KLO-LUM   CH. 13+520.947 - 14+505.685  

 LUM-SIL   CH. 12+537.549 - 13+520.947  

 SIL-SAM   CH. 11+716.178 - 12+537.549  

 SAM-HUA   CH. 10+220.983 - 11+716.176  

Remarks : 

W/R = friction between wheel & rail N = noise Q = vertical difference 

W/G = friction between wheel & guard rail X = corrugation S = sag 

W/G = friction between wheel & check rail W = wriggle T = tear and wear 

 

รูปที่ 4.18 ตัวอยางแบบฟอรมบันทกึขอมลูสําหรับการตรวจสภาพจากภายในหองคนขับรถไฟฟา 

(บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน), 2547) 
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Date: ……………………....................  WO No.: ……………………. 

Access Track Time: ………………….           Mainline TP No.: ...…………………... 

Move Out Track Time: ……………….  Start: ...……………………… 

Checked by: ………………………….           Depot End: ...………………………. 

Task Group: ………………………….  Reported by: ...…………….. 

Track Patrol on Foot 

Item Description Left Right Chainage/Bound Remark 

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      

      
 

 

รูปที่ 4.19 ตัวอยางแบบฟอรมบันทกึขอมลูสําหรับการตรวจสภาพรางรถไฟฟาโดยการเดินเทา 

(บริษัท รถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน), 2547) 
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รูปที่ 4.20 กิจกรรมและกําหนดเวลาการบาํรุงรักษาเพื่อการปองกนั 

 

(1)  การตรวจสภาพรายสัปดาห (weekly inspection) 

การตรวจสภาพรายสัปดาหเปนการตรวจสภาพดวยตาเปลาจากภายในหองคนขับ

รถไฟฟา (track patrol in driver’s cabin) ในระหวางการเดินรถไฟฟาดวยความเร็วปกติ ความ

เสียหายและความผิดปกติที่ถูกตรวจพบจะถูกบันทึกลงในแบบฟอรมขอมูลดังแสดงในรูปที่ 4.18 

เพื่อทําการตรวจสภาพซํ้าอีกคร้ังในระหวางการตรวจสภาพดวยการเดินเทา ความเสียหายและ

ความผิดปกติที่จะถูกบันทึกในระหวางการตรวจสภาพจากภายในหองคนขับรถไฟฟา ไดแก  

• ความบกพรองทางรูปทรงเรขาคณิตของรางรถไฟฟาโดยเฉพาะการทรุดตัวภายใต

การรับน้ําหนักของขบวนรถไฟฟา 

• การเปนลอนลูกฟูกของราง ณ ที่ผิวสัมผัสของลอกับราง 

• เสียงที่ดังผิดปกติ 

• การเกิดประกายไฟ 

• ความเส่ียงในการจัดเก็บวัสดุลวงลํ้าเขาไปในเขตทางเดินรถไฟฟา 

• การเสียดสีระหวางลอกับรางกันตก (guard rail) 
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• การเสียดสีระหวางลอกับราง 

• การบิดเบ้ียว  

• การสึกหรอ เปนตน 

 

(2)  การตรวจสภาพทุกคร่ึงเดือน (fortnight inspection) 

การตรวจสภาพทุกคร่ึงเดือนเปนการตรวจสภาพดวยตาเปลาโดยการเดินเทา (track 

patrol on foot) จะกระทําในชวงเวลา 1.00–4.00 น. ของทุกๆ คืน ซึ่งเปนชวงนอกเวลาการเดิน

รถไฟฟาใตดิน การตรวจสภาพทุกคร่ึงเดือนมุงเนนในการตรวจสภาพสวนประกอบหลักและ

ชิ้นสวนประกอบยอยของรางรถไฟฟา รวมถึงตรวจสภาพการร่ัวไหลของนํ้าที่เกิดข้ึนในอุโมงค 

เนื่องจากน้ําที่ร่ัวไหลเขามาภายในอุโมงคอาจทําใหรางและเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางไดรับความเสียหาย

ได จึงจําเปนตองมีการตรวจสภาพการร่ัวไหลของน้ํารวมดวย รายละเอียดความเสียหายตางๆ ที่

ถูกตรวจพบจะถูกบันทึกลงในแบบฟอรมบันทึกขอมูลดังรูปที่ 4.19 เพื่อแจงใหแผนกงานซอมบํารุง

ที่เกี่ยวของดําเนินการแกไขซอมแซมความเสียหายตอไป และนําขอมูลมาประมวลผลและจัดทํา

เปนรายงานสําหรับติดตามสภาพการเกิดและการเปล่ียนแปลงความเสียหายที่เกิดข้ึน การตรวจ

สภาพรางรถไฟฟาโดยการเดินเทาประกอบดวยกิจกรรมการตรวจสภาพ ดังนี้ 

• การตรวจสภาพรางดวยตาเปลา รางเปนสวนประกอบของรางรถไฟฟาซ่ึงตอง

สัมผัสกับลอรถไฟฟาโดยตรงจึงมกัเกิดความเสียหายจากการใชงานของขบวนรถไฟฟาอยูเสมอ 

ความเสียหายของรางที่สําคัญและสามารถตรวจพบไดดวยตาเปลา ไดแก 

-  รอยแตกตัดขวางของหัวราง (transverse crack of the rail head) เมื่อตรวจ

พบรอยแตกตัดขวางของหัวรางดังรูปที่ 4.21 รางที่เสียหายจะไดรับการติดต้ังตัวเสริมความ

แข็งแกรงของรางเปนการช่ัวคราวในทันทีและจะไดรับการเปล่ียนรางใหมโดยเร็วที่สุด  

 

 
 

รูปที่ 4.21 รอยแตกตัดขวางของหัวราง (กจิการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 
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-  รอยแตกแนวยาวของหัวราง (horizontal crack of the rail head) เมื่อตรวจพบ

รอยแตกแนวยาวของหัวรางดังรูปที่ 4.22 รางที่เสียหายจะไดรับการติดต้ังตัวเสริมความแข็งแกรง

ของรางเปนการช่ัวคราวในทันทีและจะไดรับการเปล่ียนรางใหมโดยเร็วที่สุด  

 

 
 

รูปที่ 4.22 รอยแตกแนวยาวของหัวราง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

-  การหลุดออกเปนแผน (shelling) ดังรูปที่ 4.23 โดยทั่วไปมักเกิดข้ึนกับรางนอก

ในทางโคงและสามารถทําใหเกิดรอยแตกตัดขวางของหัวรางได ในการเดินตรวจสภาพแตละครั้ง 

หากขนาดของการหลุดออกเปนแผนมีขนาดใหญข้ึนหรือเกิดความเสียหายอ่ืนๆ ข้ึนบนราง รางที่

เสียหายจะไดรับการเปล่ียนรางใหมภายในหนึ่งสัปดาห  

 

     
 

รูปที่ 4.23 การหลุดออกเปนแผนของราง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

-  การเปนลอนลูกฟูก (corrugation) ดังรูปที่ 4.24 โดยทั่วไปการเกิดเปนลอน

ลูกฟูกมักเกิดข้ึนในบริเวณทางโคงที่มีรัศมีส้ันและมีแนวโนมที่จะเพิ่มแรงส่ันสะเทือนจากการวิ่งของ

ขบวนรถไฟฟาได สําหรับในพ้ืนที่ที่มีความแข็งแรงนอย การเปนลอนลูกฟูกอาจทําใหเกิดมลภาวะ

ทางเสียงได เนื่องจากแรงส่ันสะเทือนจะสงผานจากชั้นดินเขาสูอาคารโดยรอบ และเมื่อผานไปชวง

ระยะเวลาหนึ่ง แรงส่ันสะเทือนนี้สามารถเพิ่มแรงเคนบนสวนประกอบตางๆ ของขบวนรถไฟฟาได 

อยางไรก็ตาม การเกิดเปนลอนลูกฟูกนี้จะไมมีผลตอความปลอดภัยของการเดินรถไฟฟาในทันที 

การแกไขการเปนลอนลูกฟูกทําไดโดยการเจียหัวรางใหเรียบ  
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รูปที่ 4.24 การเปนลอนลูกฟูกของราง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

-  การสึกของราง (wear of rail) การสึกของรางมีทั้งการสึกที่ดานขางและการสึก

ในแนวต้ังดังรูปที่ 4.25 และ 4.26 ตามลําดับ รางที่สึกจะไดรับการตรวจวัดขนาดของการสึกใน

ระหวางการเดินตรวจสภาพโดยใชคาลิปเปอร สําหรับรางในทางตรงจะไดรับการตรวจวัดคาการสึก

ของรางทุกระยะ 100 เมตร ทุกรอบ 6 เดือน รางในทางโคงจะไดรับการตรวจวัดคาการสึกของราง

ทุกระยะ 20 เมตร ทุกรอบ 6 เดือน และสําหรับรางในบริเวณที่มีความชื้นสูง ซึ่งมีความเส่ียงตอการ

สึกกรอน ความถี่ของการตรวจวัดจะถูกกําหนดข้ึนจากอัตราการสึกกรอน 

 

 
 

รูปที่ 4.25 การสึกที่ดานขางของราง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

 
 

รูปที่ 4.26 การสึกในแนวต้ังของราง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 
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-  การผุกรอนของตีนราง (corrosion of the rail foot) ตีนรางมีโอกาสที่จะเกิดการ

ผุกรอนข้ึนได โดยจะมีผลทําใหขนาดของตีนรางลดลงอยางผิดปกติดังรูปที่ 4.27 

 

 
 

 

รูปที่ 4.27 การผุกรอนของตีนราง (กิจการรวมคา ซีเคเอสแอล, 2545) 

 

• การตรวจสภาพเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางดวยตาเปลา ความเสียหายของเครื่องยึด

เหนี่ยวรางที่สําคัญและสามารถตรวจพบไดดวยตาเปลา ไดแก 

-  การแตกราวบนพื้นคอนกรีตใตเคร่ืองยึดเหนี่ยวราง 

-  การสึก การแตก และการคลายตัวของ bush สปริงเกลียว น็อต แหวน แผนรอง

ราง และสลักเกลียวรูปสมอ  

-  การคลายตัวและการแตกของตัวหนีบรับแรงดึงและสลักรูปตัวที 

-  การแตกและการหักของสลักเกลียวรูปสมอ 

โดยปกติแลวระบบเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางตองการการบํารุง รักษาตํ่ามาก 

สวนประกอบตางๆ ที่ไดรับความเสียหายจะไดรับการเปล่ียนใหมหรือขันใหแนนภายในหนึ่ง

สัปดาห ในกรณีที่พบเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางสามตัวติดตอกันมีสวนประกอบที่ชํารุดเสียหายจะ

ดําเนินการแกไขภายในคืนเดียวกัน และในกรณีที่ตรวจพบการแตกราวบนพื้นคอนกรีตใตเคร่ืองยึด

เหนี่ยวรางมากกวาสามตัวติดตอกันจะตองซอมแซมรอยแตกราวนั้นโดยการฉีดวัสดุผสานรอยแตก

และตรวจสอบความแข็งแรงของเครื่องยึดเหนี่ยวรางภายในหนึ่งสัปดาห    

• การตรวจสภาพรอยเช่ือมดวยตาเปลา รอยเช่ือมโดยเฉพาะรอยเช่ือม alumino-

thermic เปนจุดออนของรางจึงตองใชความระมัดระวังในการเชื่อมเปนอยางยิ่ง ความเสียหายของ
รอยเชื่อมที่สามารถตรวจพบไดดวยตาเปลา มีดังนี้ 

-  ความเสียหายทางรูปทรงเรขาคณิตของรอยเช่ือม สามารถตรวจพบไดใน

ระหวางการตรวจสภาพโดยการเดินเทาและยังสามารถตรวจพบไดในระหวางการตรวจสภาพ
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ภายในหองคนขับรถไฟฟาจากการส่ันสะเทือนที่มีเสียงดังอึกทึกในระหวางที่รถไฟฟาวิ่งผาน รอย

เช่ือมที่มีความเสียหายทางรูปทรงเรขาคณิตในแนวต้ังซึ่งมีขนาดนอยกวา 5 ม.ม. สามารถแกไขได

โดยการเจียหัวรางบริเวณรอยเช่ือมดวยเคร่ืองเจียรางชนิดพกพา แตหากความเสียหายนั้นมีขนาด

มากกวา 5 ม.ม. จะตองเปล่ียนรางใหมภายในหนึ่งสัปดาห 

-  รอยแตกตัดขวางของรางในรอยเช่ือม เมื่อตรวจพบรอยแตกตัดขวางของรางใน

รอยเช่ือม รางที่เสียหายจะไดรับการติดต้ังตัวเสริมความแข็งแกรงของรางเปนการช่ัวคราวในทันที

และจะไดรับการเปล่ียนรางใหมโดยเร็วที่สุด   

• การตรวจสภาพหัวตอรางฉนวนไฟฟาดวยตาเปลา ประกอบดวย การตรวจสภาพ

รูปลักษณของสวนประกอบของหัวตอสลักของแผนประกับราง แผนล่ิมแบบฉนวน และแผนประกับ

ราง เมื่อตรวจพบชิ้นสวนที่แตก ชิ้นสวนดังกลาวจะไดรับการเปล่ียนใหมภายในหนึ่งเดือน 

• การตรวจสภาพรูปทรงเรขาคณิตของรางรถไฟฟาดวยตาเปลา โดยปกติแลวราง

รถไฟฟาชนิดยึดติดโดยตรงกับพื้นคอนกรีตถูกกอสรางข้ึนในลักษณะที่กอใหเกิดความทนทาน

สูงสุด ความเสียหายทางรูปทรงเรขาคณิตของรางรถไฟฟาจึงเปนผลมาจากความเสียหายประเภท

อ่ืนๆ ที่เกิดข้ึน เชน การแตกราวบนพื้นคอนกรีต ความเสียหายของเคร่ืองยึดเหนี่ยวราง เปนตน ซึ่ง

เมื่อตรวจพบความเสียหายเหลานี้จะถูกนํามาวินิจฉัยเพื่อหาสาเหตุของความเสียหายนั้นอยูเสมอ 

• การตรวจสภาพพ้ืนทางรถไฟฟาและระบบระบายน้ําดวยตาเปลา โดยทั่วไปแลว 

การแตกราวบนพื้นคอนกรีตจะไมมีผลกระทบตอความปลอดภัยของการเดินรถไฟฟา แตหากรอย

แตกราวนั้นเกิดข้ึนขางใตและทําลายความมั่นคงของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางตองซอมแซมรอยแตกราว

โดยการฉีดวัสดุผสานรอยแตกและตรวจสอบความแข็งแรงของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางภายในหนึ่ง

เดือน สําหรับระบบระบายน้ําและบอรวมน้ําซึ่งมีเศษวัสดุที่อาจอุดตันระบบการระบายนํ้าจะตอง

ไดรับการทําความสะอาดภายในหน่ึงสัปดาห 

 

(3)  การซอมบํารุงรอบหกเดือน 

การซอมบํารุงรางรถไฟฟาซ่ึงอยูภายในอุโมงคทางวิ่งจะดําเนินการในชวงเวลากลางคืน 

นอกช่ัวโมงเดินรถไฟฟาใตดิน กอนการเขาซอมบํารุง วิศวกรซอมบํารุงตองวางแผนและ

กําหนดเวลางานซอมบํารุงไวลวงหนา และขออนุญาตเขาพื้นที่อุโมงคเชนเดียวกับในกระบวนการ

ตรวจสภาพ การซอมบํารุงรอบหกเดือนประกอบดวยงานซอมบํารุง ดังนี้   

• การทําความสะอาดพื้นคอนกรีต เปนกิจกรรมที่ตองทําอยางสม่ําเสมอ เพื่อรักษา

คุณสมบัติความเปนฉนวนของรางรถไฟฟา และควรปฏิบัติทันทีที่สังเกตพบในระหวางการตรวจ
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สภาพโดยการเดินเทา การทําความสะอาดพื้นคอนกรีตประกอบดวย การขจัดเศษหิน โคลน หรือ

อุปกรณเหลือทิ้งที่มีอยูบนพื้นทางรถไฟฟาและรางระบายน้ํา ซึ่งวัสดุทั้งหมดที่ถูกขจัดทิ้งจะถูกเก็บ

ใสในถุงพลาสติกและนําไปทิ้งที่สถานีที่อยูใกลที่สุด   

• การดูดฝุนทําความสะอาดพื้นคอนกรีต จุดประสงคของการดูดฝุนทําความ

สะอาดพื้นคอนกรีต คือ เพื่อขจัดฝุน เศษหิน และเศษวัสดุชิ้นเล็กๆ เชน กระดาษ บุหร่ี ฯลฯ ออก

จากพื้นทางรถไฟฟา โดยสามารถทําได 2 วิธี คือ 

-  การใชรถซอมบํารุงที่ติดต้ังเคร่ืองเปาและเคร่ืองดูดฝุน 

-  การใชเคร่ืองดูดฝุน 

สําหรับรถซอมบํารุงที่ติดต้ังอุปกรณทําความสะอาดจะใชในการดูดฝุนทําความ

สะอาดตลอดแนวเสนทางอุโมงค โดยในบริเวณสถานีจะใชความเร็วที่ 10 กิโลเมตร/ชั่วโมง และใน

บริเวณเสนทางระหวางสถานีจะใชความเร็วที่ 30 กิโลเมตร/ชั่วโมง สวนการทําความสะอาดโดยใช

เคร่ืองดูดฝุนจะทําเฉพาะในบริเวณสถานีรถไฟฟาใตดินเทานั้น 

• การขจัดสนิมออกจากหัวรางบนทางรถไฟฟาที่มีการจราจรไมมาก ในทางรถไฟฟา

ที่มีการใชงานไมมาก เชน ทางแยกจะมีโอกาสเกิดสนิมข้ึนบนสวนหัวของรางได ทําใหเปนอุปสรรค

ตอการดักจับสัญญาณของรางเม่ือลอรถไฟฟาวิ่งผานและกอใหเกิดการกอกวนในระบบอาณัติ

สัญญาณของการเดินรถไฟฟา ดังนั้น พื้นผิวของรางท่ีข้ึนสนิมจึงตองไดรับการขจัดสนิมออกดวย

เคร่ืองเจียรางชนิดพกพาที่ติดต้ังแปรงเหล็ก 

• การบันทึกการสึกหรอของรางในทางโคงและทางตรง รางเมื่อถูกใชงานไป

ระยะเวลาหนึ่งจะเกิดการสึกหรอข้ึน เนื่องจากการเสียดสีของลอรถไฟฟากับราง โดยรางในทางโคง

จะมีการสึกมากกวารางในทางตรง จึงตองมีการตรวจและวัดสภาพการสึกของรางทั้งในทางโคง

และทางตรงโดยใชเคร่ืองบันทึกการสึกของรางเพื่อติดตามพฤติกรรมและวิวัฒนาการการสึกของ

ราง ซึ่งจะตองกระทําทุกๆ ระยะ 100 เมตร สําหรับรางในทางตรง และทุกๆ ระยะ 20 เมตร สําหรับ

รางในทางโคง นอกจากการตรวจวัดและบันทึกคาการสึกตามกําหนดเวลาของการซอมบํารุงแลว 

การปฏิบัติงานดังกลาวตองกระทําเมื่อไดรับรายงานความผิดปกติของรางและตองกระทําใน

บริเวณที่มีความช้ืนสูงอีกดวย โดยปกติแลว คาการสึกดานขางของหัวรางสูงสุดจะตองไมเกิน 10 

มิลลิเมตร และคาการสึกทั้งหมดของรางซ่ึงมีคาเทากับคาการสึกในแนวต้ังของรางบวกกับคร่ึงหนึ่ง

ของคาการสึกดานขางของหัวราง ตองมีคาไมเกินคาสูงสุดซึ่งเทากับ 10 มิลลิเมตร ดังนั้น หากราง

ที่มีคาการสึกทั้งหมดเกินคาที่กําหนดไว รางจะไดรับการเปล่ียนรางใหมภายในหนึ่งสัปดาห  
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• การตรวจสอบรอยเชื่อมของรางดวย ultrasonic จุดมุงหมายของการตรวจสอบ

รอยเช่ือมของรางดวย ultrasonic คือ เพื่อตรวจหาความเสียหายที่อาจปรากฏขึ้นในรอยเช่ือมของ

ราง ซึ่งรางที่เสียหายนั้นจะไดรับการแกไขภายในหน่ึงสัปดาห 

 

(4)  การซอมบํารุงประจําป 

การซอมบํารุงประจําปเปนการดําเนินการในชวงเวลากลางคืน นอกช่ัวโมงเดินรถไฟฟา

เชนเดียวกับการซอมบํารุงรอบหกเดือน ประกอบดวยการซอมบํารุง ดังนี้  

• การบํารุงรักษาหัวตอรางฉนวนไฟฟา ประกอบดวย การตรวจสอบรูปลักษณของ

สวนประกอบของหัวตอรางฉนวนไฟฟา ไดแก หัวตอ สลักของแผนประกับราง แผนล่ิมแบบฉนวน  

และแผนเหล็กประกับรางดวยตาเปลา ชิ้นสวนหัวตอรางที่มีการแตกเกิดข้ึนจะไดรับการเปล่ียนใหม

ภายในหนึ่งเดือน นอกจากนั้น ในการบํารุงรักษาหัวตอรางฉนวนไฟฟานี้จะทําการตรวจสอบความ

เปนฉนวนของหัวตอรางโดยใชโอหมมิเตอรเพื่อวัดคาความตานทาน โดยความตานทานของหัวตอ

รางจะตองมีคามากกวา 1,000 โอหม ซึ่งถาหากคาความตานทานของหัวตอรางที่วัดไดตํ่ากวา 

1,000 โอหม หัวตอรางจะไดรับการเปล่ียนแทนใหมภายในหนึ่งสัปดาห  

• การบันทึกการเปนลอนลูกฟูกของราง การเปนลอนลูกฟูกของรางสามารถตรวจ

พบไดในระหวางการตรวจสภาพรางรถไฟฟาจากภายในหองคนขับรถไฟฟาและในระหวางการเดิน

ตรวจ รางที่มีโอกาสเกิดเปนลอนลูกฟูก ไดแก รางบริเวณทางโคงที่มีรัศมีนอยกวา 400 เมตร รางที่

เปนลอนลูกฟูกจะถูกบันทึกขนาดของลอนดวยเคร่ืองบันทึกการเปนลอนลูกฟูกของรางแบบพกพา 

ซึ่งหากขนาดความสูงของลอนลูกฟูกมีคามากกวา 0.3 มิลลิเมตร รางในสวนนั้นจะไดรับการแกไข

โดยการเจียหัวรางใหเรียบ 

• การสํารวจเคร่ืองยึดเหนี่ยวราง นอกจากการตรวจสภาพเครื่องยึดเหนี่ยวรางดวย

ตาเปลาทุกๆ คร่ึงเดือนในระหวางป ซึ่งเปนกิจกรรมหลักในการบํารุงรักษาเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางแลว 

ในการซอมบํารุงประจําป เคร่ืองยึดเหนี่ยวรางจะไดรับการตรวจสภาพเพิ่มเติม ดังนี้ 

-  การตรวจสอบซํ้าในพื้นที่ที่ตรวจพบความเสียหายดานรูปทรงเรขาคณิตของราง

รถไฟฟา 

-  การตรวจสอบพื้นที่ที่มีการรายงานวาไดรับผลกระทบจากปญหาการระบายน้ํา

และรางรถไฟฟาถูกกัดกรอน 

-  การตรวจสอบโดยการสุมตัวอยางของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางเพื่อตรวจสอบแรงขัน

ของสลักเกลียวรูปสมอ และตัวหนีบยึด  
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• การสํารวจรูปทรงเรขาคณิตของรางรถไฟฟา โดยปกติแลว รางรถไฟฟาที่ติดต้ังอยู

บนพื้นคอนกรีตในอุโมงคจะมีความทนทานสูงมาก การตรวจสอบขนาดราง มุมเอียงของราง คา

ยกระดับ แนวเสนทาง และระดับแนวเสน เปนส่ิงที่ไมไดบังคับใหตองทําการตรวจสอบ อยางไรก็

ตาม รางรถไฟฟาจะไดรับการตรวจวัดขนาดของรางบนเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางท่ีติดต้ังบนแนวเสนทาง

ตอเนื่องกันสามตัวทุกๆ 10 เมตร ซึ่งหากตรวจพบความผิดปกติ รางรถไฟฟาจะไดรับการตรวจสอบ

ในพื้นที่นั้นทั้งหมดและหาสาเหตุที่ทําใหเกิดความผิดปกตินั้นข้ึน 

 

4.4.4  การปฏิบัติงานบํารุงรักษารางรถไฟฟาเพื่อการแกไข 

  

งานบํารุงรักษารางรถไฟฟาเพื่อการแกไขเปนงานที่เกี่ยวของกับการเปล่ียนสวนประกอบ

ตางๆ ตามผลที่ไดจากการตรวจสภาพหรือในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุข้ึน เชน รถไฟฟาตกราง เปนตน 

การปฏิบัติงานบํารุงรักษาเพื่อการแกไขแบงออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก การบํารุงรักษาเชิงแกไข

ชั่วคราว และการบํารุงรักษาเชิงแกไขข้ันสุดทาย 

 

(1)  การปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงแกไขชั่วคราว 

การบํารุงรักษาเชิงแกไขชั่วคราวเปนการแกไขปญหาหรือความเสียหายเพื่อเปนการ

บรรเทาหรือเปนการฟนฟูสภาพการจราจรของทางรถไฟฟาในทันทีที่สามารถทําได แมวาจะอยูใน

สภาพที่คุณภาพลดระดับลงก็ตาม เชน การซอมแซมฉุกเฉินเมื่อเกิดเหตุการณซึ่งมีผลตอเสนทาง

เดินรถไฟฟาเพื่อบริการสาธารณะ มีผลตอความปลอดภัยของผูโดยสาร หรือมีความเสี่ยงในการ

เดินรถไฟฟา ลักษณะความเสียหายที่ควรไดรับการบํารุงรักษาเพื่อเปนการบรรเทา ไดแก การ

แตกหักของราง และการขาดหรือมีมากเกินไปของจาระบีบนราง ซึ่งการแกไขความเสียหาย

ดังกลาว ไดแก การเสริมความแข็งแกรงของรางที่แตกหักและการใสจาระบีที่ราง เปนตน 

 

(2)  การปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงแกไขข้ันสุดทาย 

การบํารุงรักษาเชิงแกไขข้ันสุดทายเปนการแกไขปญหาหรือความเสียหายที่เกิดข้ึนต้ังแต

สาเหตุจนเสร็จส้ิน เชน การเขาซอมบํารุงหลังจากเกิดอุบัติเหตุตามลักษณะความเสียหายที่เกิดข้ึน 

เปนตน ลักษณะงานของการบํารุงรักษาประเภทน้ี ไดแก  

• การเปล่ียนราง 

• การเปล่ียนหัวตอรางฉนวนไฟฟา 
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• การซอมแซมหัวตอรางฉนวนไฟฟา 

• การทําความสะอาดรางรถไฟฟา 

• การใสจาระบีที่ราง 

• การเปล่ียนเคร่ืองยึดเหนี่ยวราง 

• การซอมแซมรอยแตกราวบนพื้นทางรถไฟฟา 

• การแกไขดานรูปทรงเรขาคณิตของรางรถไฟฟา 

• การเปล่ียนสลักเกลียวรูปสมอ เปนตน 

    

4.4.5  ความเสียหายของรางรถไฟฟาในปจจุบัน 
  

จากการสํารวจสภาพความเสียหายของรางรถไฟฟาที่ใชอยูในปจจุบันของโครงการ

กรณีศึกษาในเบ้ืองตนพบวา รางรถไฟฟายังอยูในสภาพที่คอนขางสมบูรณและยังสามารถใชงาน

ไดตามปกติ โดยความเสียหายที่สําคัญซึ่งเกิดข้ึนในปจจุบันมีดังนี้ 

• การขาดของสปริงเกลียว มีสาเหตุมาจากการถูกกัดกรอนจากน้ํา เนื่องจากใน

ข้ันตอนระหวางการกอสรางอุโมงค ระบบระบายนํ้าภายในอุโมงคยังไมสามารถใชงานได เมื่อเกิด

การรั่วไหลของนํ้าเขามาภายในอุโมงค จึงทําใหเกิดน้ําทวมขังในบริเวณรางรถไฟฟา ดวยเหตุนี้

สวนประกอบตางๆ ของรางรถไฟฟาจึงเกิดการกัดกรอนจากน้ําข้ึน สงผลใหสปริงเกลียวเกิดสนิม

และถูกกัดกรอนจนขาดในท่ีสุด ในปจจุบันพบวา มีการขาดของสปริงเกลียวเกิดข้ึนประมาณ 240 

ตัว และมีแนวโนมที่จะเพิ่มมากข้ึนในอนาคต การซอมแซมการขาดของสปริงเกลียวทําไดโดยการ

เปล่ียนสปริงเกลียวตัวใหม 

• การแตกราวของคอนกรีตบนพื้นทางรถไฟฟา เกิดข้ึนเนื่องจากการหดตัวของ

คอนกรีต การซอมแซมทําไดโดยการฉีดอีพอกซีเพื่อประสานรอยแตก  

• การแตกราวของพื้นคอนกรีตใตเคร่ืองยึดเหนี่ยวราง มีสาเหตุมาจากการหดตัว

ของคอนกรีตและแรงส่ันสะเทือนซึ่งเกิดจากการวิ่งของขบวนรถไฟฟา ทําการซอมแซมไดดวยการ

ฉีดอีพอกซีเพื่อประสานรอยแตก โดยสวนมากแลวการแตกราวของพื้นคอนกรีตที่เกิดข้ึนไมไดเกิด

ข้ึนกับเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางหลายๆ ตัวติดตอกัน จึงไมสงผลใหคุณภาพของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางลด

ตํ่าลง อยางไรก็ตาม หากเกิดการแตกราวแลวทําลายความม่ันคงของเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางสามตัว

ติดตอกันจะตองทําการซอมแซมการแตกราวนั้นภายในหน่ึงสัปดาห  
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• การหักของสลักเกลียวรูปสมอ เกิดข้ึนจากคุณสมบัติของวัสดุที่ไมสามารถทนตอ

แรงกระทําดานขางที่เกิดข้ึนจากการวิ่งของขบวนรถไฟฟาได โดยสวนมากแลวสลักเกลียวรูปสมอที่

หักจะเกิดข้ึนในบริเวณรางนอกในทางโคง จากขอมูลปริมาณสลักเกลียวรูปสมอที่หักต้ังแตเดือน

ตุลาคม พ.ศ. 2547 ถึง เดือนเมษายน พ.ศ. 2548 พบวา มีการหักของสลักเกลียวรูปสมอเกิดข้ึนถึง 

14 ตัว และมีแนวโนมวาจะเกิดความเสียหายเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ พิจารณาไดจากแผนภูมิดังรูปที่ 

4.28 นอกจากการหักของสลักเกลียวรูปสมอแลว ยังตรวจพบการงอของสลักเกลียวรูปสมอและ

สลักเกลียวรูปสมอที่ส้ันเกินไปในบริเวณทางตรงอีกดวย สลักเกลียวรูปสมอที่เสียหายเหลานี้จะ

ไดรับการซอมแซมดวยการเปลี่ยนสลักเกลียวตัวใหม โดยการเจาะเอาสลักเกลียวรูปสมอที่เสียหาย

ซึ่งฝงอยูในพื้นคอนกรีตออกแลวเปลี่ยนใหมโดยการกรอกอีพอกซีเพื่อยึดสลักเกลียวรูปสมอตัวใหม

ใหไดตําแหนงที่ถูกตอง  

 

 

ปริมาณสลักเกลียวรูปสมอท่ีหักตั้งแตเดือน ต.ค. 2547 ถึง เม.ย. 2548
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รูปที่ 4.28 แผนภูมิแสดงปริมาณสลักเกลียวรูปสมอทีห่กั 

 

• การผุกรอนของราง มีสาเหตุจากการถูกน้ําที่ร่ัวไหลหยดลงสูรางโดยตรงและจาก

ความช้ืนภายในอุโมงคโดยเฉพาะในบริเวณซ่ึงมีน้ําขังเปนจํานวนมาก ปจจุบันมีการผุกรอนของ

รางเกิดข้ึนเพียงเล็กนอยในบางจุดซึ่งไมมีผลตอสภาพโดยรวมของรางและตอสภาพการเดิน

รถไฟฟา 
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• การเปนลอนลูกฟูกของราง เกิดข้ึนบริเวณรางนอกในทางโคง โดยมีการตรวจสอบ

เปนระยะๆ หากตรวจพบวาขนาดของลอนลูกฟูกมีขนาดต้ังแต 0.3 มิลลิเมตร จะทําการแกไขโดย

การเจียรางใหเรียบ 

• การหายไปของแหวนรองในเคร่ืองยึดเหน่ียวราง จากการศึกษาพบวา ไดเกิดการ

หายไปของแหวนรองในเคร่ืองยึดเหนี่ยวรางข้ึนมากกวา 1,000 ชิ้น มีสาเหตุจากการตรวจรับงานที่

บกพรองของผูตรวจรับงาน และการลืมติดต้ังกลับคืนหลังการซอมแซม การแกไขทําไดโดยทดแทน

ดวยแหวนรองตัวใหม 

• การเปนสนิมของหัวราง สนิมที่เกิดข้ึนบนหัวรางจะไดรับการเจียออกโดยใช

เคร่ืองเจียรางชนิดอัตโนมัติ 

 
4.5 ปญหาและอุปสรรคของระบบการบํารุงรักษาท่ีใชในปจจุบัน 
 

จากการศึกษาในโครงการกรณีศึกษาพบวา การดําเนินงานบํารุงรักษาของฝายซอมบํารุง

มีขอจํากัดทางดานระยะเวลาการซอมบํารุง ซึ่งมีเพียง 3 ชั่วโมงตอวันเทานั้น การเตรียมการและ

วางแผนการปฏิบัติงานกอนการเขาซอมบํารุงจึงเปนส่ิงสําคัญ และจําเปนอยางยิ่งที่จะตองอาศัย

ความรอบคอบและขอมูลที่เพียงพอ ทั้งนี้เพื่อใหสามารถปฏิบัติงานไดตรงตามเปาหมายที่ไดวางไว 

นอกจากนั้น จากการศึกษาพบวา บุคลากรที่เกี่ยวของกับงานบํารุงรักษายังมีขอมูลไมเพียงพอตอ

ความตองการในการนําไปใชประโยชนเพื่อการบริหารจัดการในสวนตางๆ ที่เกี่ยวของ อีกทั้งการ

ประมวลผลและรายงานผลขอมูลดานการบํารุงรักษาใหแกผูที่ เกี่ยวของยังมีคอนขางนอย 

เนื่องจากกระบวนการจัดการขอมูลในปจจุบันยังขาดประสิทธิภาพในการจัดเก็บ ประมวลผล และ

รายงานผลขอมูลเพื่อการบํารุงรักษา สงผลใหบุคลากรไมสามารถเขาถึงขอมูลที่ตองการเพื่อ

นําไปใชประโยชนในการบริหารจัดการงานตางๆ ไดอยางสะดวกและรวดเร็ว  

 

จากการสํารวจความเสียหายของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่ผานมาพบวา 

องคประกอบตางๆ ดังกลาวไดเร่ิมเกิดความเส่ือมสภาพและเสียหายเพิ่มมากข้ึนเร่ือยๆ จึงสงผลให

การดําเนินงานบํารุงรักษาในปจจุบันเกิดปญหาในการบริหารจัดการ และมีงานที่ตองดําเนินการ

บํารุงรักษามากข้ึนทั้งในเชิงปองกันและเชิงแกไข กระบวนการจัดการขอมูลที่ไมมีประสิทธิภาพใน

ปจจุบันจึงเร่ิมสงผลตอการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาชัดเจนมากข้ึน และอาจสงผลกระทบตอ

การบํารุงรักษาในระยะยาวได โดยปญหาและอุปสรรคของการจัดการขอมูลในข้ันตอนตางๆ มีดังนี้ 



 

 

85 

(1)  ข้ันตอนการบันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหายในสนาม 

• ขาดการบันทึกขอมูลขนาดของความเสียหายที่สําคัญซ่ึงควรจัดเก็บ จึงสงผลให

ไมสามารถประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนและกําหนดความจําเปนเรงดวนของการซอม

บํารุงไดอยางเหมาะสม อีกทั้งทําใหขาดขอมูลรายละเอียดความเสียหายที่เกิดข้ึน เพื่อใชในการ

ตรวจสอบและติดตามประวัติความเสียหาย  

• ขาดการออกแบบและพัฒนาแบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจสภาพที่เหมาะสม 

และงายตอการจัดเก็บขอมูลเขาสูระบบฐานขอมูลหรือระบบแฟมขอมูล จึงสงผลใหตองใช

เวลานานในการปอนขอมูลเขาจัดเก็บ 

• ขาดการประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนในเบ้ืองตน ทําใหวิศวกรซอมบํารุง

ขาดขอมูลประกอบการพิจารณาและตัดสินใจ จึงไมสามารถกําหนดความจําเปนเรงดวนของการ

ซอมบํารุงไดอยางเหมาะสมตรงกับสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนจริง 

• ขาดการบันทึกและจัดเก็บขอมูลอยางเปนระบบ ทําใหยากตอการตรวจสอบ

ประวัติความเสียหายและการบํารุงรักษา 

(2)  ข้ันตอนการจัดเก็บขอมูลในแฟมขอมูลการบํารุงรักษา 

• การปอนขอมูลเขาจัดเก็บในระบบแฟมขอมูลตองใชเวลานาน เนื่องจากเปนการ

ทํางานกับเอกสารและขอมูลจํานวนมาก  

• เกิดความซ้ําซอนในข้ันตอนการทํางานเชนเดียวกับการจัดเก็บและบันทกึขอมลูใน

สนาม 

• ขาดการจัดจําแนกขอมูลอยางเปนระบบ ทําใหยากตอการสืบคนและประมวลผล

ขอมูล 

(3)  ข้ันตอนการประมวลผลขอมูล 

• การใชระบบแฟมขอมูลในการจัดเก็บขอมูลซึ่งมีจํานวนมาก ทําใหตองใช

เวลานานและยากตอการสืบคน ประมวลผล และการรายงานผลขอมูลตามที่ตองการ  

• มีการประมวลผลขอมูลเพื่อการบํารุงรักษาคอนขางนอย ทําใหบุคลากรดานการ

บํารุงรักษามีขอมูลไมเพียงพอตอความตองการในการใชประโยชนเพื่อการบริหารจัดการ 

• ขาดการปรับปรุงขอมูลใหมีความทันสมัยหรือทันตอเหตุการณสภาพความเปน

จริงในปจจุบัน ทําใหการประมวลผลขอมูลมีความคลาดเคล่ือน ไมสะทอนกับความเปนจริง 
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• ขาดการวิเคราะหขอมูลเพื่อชวยในการตัดสินใจทําการบํารุงรักษา เชน ระดับ

ความเสียหาย ความจําเปนเรงดวนของการซอมบํารุงความเสียหายที่เกิดข้ึน สภาพโดยรวมของ

โครงสรางอุโมงค ปริมาณความเสียหายที่เกิดข้ึน เปนตน  

(4)  ข้ันตอนการรายงานผลขอมูล 

• ไมสามารถนําเสนอขอมูลที่เปนประโยชนและทันสมัยตอการพิจารณาไดอยาง

ทันทวงที  

• ขาดการจัดทํารายงานเพื่อใชในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา  

 

 กลาวโดยสรุป ปญหาและอุปสรรคของระบบการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและราง

รถไฟฟาในปจจุบัน คือ การขาดระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาที่มีประสิทธิภาพ

ในการรองรับกระบวนการทํางานและการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา ต้ังแตการจัดเก็บและ

บันทึกขอมูลในภาคสนาม การวิเคราะหและประเมินสภาพความเสียหาย การประมวลผลและ

รายงานผลขอมูล สงผลใหบุคลากรดานการบํารุงรักษาที่เกี่ยวของไมสามารถเขาถึงขอมูลเพื่อ

นํามาใชประโยชนในการบริหารจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ ทั้งดานการวางแผน ควบคุม 

ตรวจสอบ และติดตามงานบํารุงรักษา  

 

ปญหาจากการจัดการดานขอมูลและสารสนเทศที่เกิดข้ึนยังสงผลใหฝายซอมบํารุงไม

สามารถตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูรับเหมาจากภายนอกหรือผูที่รับผิดชอบงานไดอยางทั่วถึง 

นอกจากนั้น ในการบํารุงรักษาในระยะยาว เนื่องจากขาดการจัดเก็บขอมูลที่สําคัญอยางเปนระบบ

และตอเนื่อง อาจสงผลใหฝายซอมบํารุงไมสามารถสรางแบบจําลองสําหรับพยากรณรูปแบบ 

ปริมาณการเส่ือมสภาพและความเสียหายที่เกิดข้ึนกับแตละองคประกอบในชวงเวลาตางๆ ได

อยางถูกตองแมนยํา ซึ่งจะสงผลทําใหฝายซอมบํารุงตองเสียคาใชจายในการจางผูรับเหมาที่สูง

เกินกวาความเสียหายที่เกิดข้ึนจริง  

 
4.6 แนวทางการปรับปรุงแกไขระบบการจัดการงานบํารุงรักษาท่ีใชอยูในปจจุบัน 
 

ปญหาและอุปสรรคของการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่พบจาก

การศึกษาเกิดข้ึนจากการขาดระบบการจัดการขอมูลและสารสนเทศงานบํารุงรักษาที่มี

ประสิทธิภาพ ดังนั้นจึงควรพัฒนาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาดังกลาวทั้งระบบ ทั้งการ
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ประเมินสภาพความเสียหาย กระบวนการบํารุงรักษา และระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงาน

บํารุงรักษา ต้ังแตการบันทึกและจัดเก็บขอมูล การเก็บรักษาขอมูล การประมวลผลและรายงานผล

ขอมูล ทั้งนี้เพื่อปรับปรุงและพัฒนาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาใหมีความสมบูรณและ

เหมาะสมมากข้ึน โดยนําวิธีการดําเนินงานบํารุงรักษาที่เหมาะสมจากการศึกษากระบวนการและ

วิธีการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของหนวยงานตางๆ ในตางประเทศ มาประยุกตใชกับ

รูปแบบการดําเนินงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินของไทย พรอมทั้งพัฒนาระบบสารสนเทศ

เพื่อการจัดการข้ึนมาใชในงานบํารุงรักษา 

  

ในการพัฒนาระบบสารสนเทศดังกลาวจําเปนตองศึกษาถึงรายละเอียดขอมูลดานการ

บํารุงรักษาที่ควรจัดเก็บ ทั้งจากการตรวจสภาพความเสียหายในภาคสนามและจากความตองการ

ในการใชประโยชนจากขอมูลของผูที่มีสวนเกี่ยวของกับงานบํารุงรักษาในแตละระดับ เพื่อนํามา

ออกแบบและพัฒนาระบบ ซึ่งระบบที่พัฒนาข้ึนนี้จะเปนประโยชนอยางยิ่งตอการดําเนินงานของ

ฝายซอมบํารุงและผูรับเหมางานซอมบํารุง โดยจะชวยใหการจัดการสารสนเทศในงานบํารุงรักษา

เปนไปอยางมีระบบ สามารถนําไปใชในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาดานตางๆ ไดมากขึ้นทั้ง

ในระยะส้ันและระยะยาว โดยในสวนของฝายซอมบํารุงสามารถใชขอมูลและสารสนเทศตางๆ ที่

จัดเก็บไวในระบบไปใชในการพัฒนาแบบจําลองเพื่อพยากรณการเส่ือมสภาพและความเสียหายที่

จะเกิดข้ึนในอนาคตได ซึ่งจะชวยใหฝายซอมบํารุงสามารถกําหนดคาจางผูรับเหมาจากภายนอก

ใหดําเนินการบํารุงรักษาในคร้ังตอๆ ไปไดใกลเคียงกับสภาพความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนจริงได

มากข้ึน รวมถึงสามารถนําไปใชในการตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูรับเหมาและผูที่รับผิดชอบ

งานได สําหรับในสวนของผูรับเหมา ระบบดังกลาวจะเปนประโยชนโดยตรงตอการปฏิบัติงาน เชน 

การวางแผนและควบคุมงานในระยะเวลาการซอมบํารุงซึ่งมีอยูอยางจํากัด และการบริหารจัดการ

วัสดุที่ตองใชงานใหอยูในระดับที่เหมาะสม เปนตน 

 
4.7 บทสรุป 
  

การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาเปนหนาที่รับผิดชอบของบริษัทผูรับ

สัมปทานในการเดินรถไฟฟาใตดิน ในการดําเนินงานบํารุงรักษา บริษัทผูรับสัมปทานไดจาง

ผูรับเหมางานซอมบํารุงจากภายนอกใหเขามาดําเนินงานซอมแซมและบํารุงรักษาองคประกอบ

ดังกลาวในรูปแบบของการเหมารวมปตอป บุคลากรที่เกี่ยวของกับงานซอมบํารุงประกอบดวย 
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ผูจัดการฝายซอมบํารุง ผูจัดการแผนกซอมบํารุง วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ หัวหนาชางซอม

บํารุง และชางซอมบํารุง 

 

การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคของโครงการกรณีศึกษามีวัตถุประสงคเพื่อรักษาสภาพ

โครงสรางของอุโมงคใหอยูในสภาพที่ปลอดภัยและพรอมใชงานอยูเสมอ และเพื่อดูแลสภาพ

โครงสรางของอุโมงคไมใหความเสียหายเกิดผลกระทบตอระบบอ่ืนๆ ในระบบรถไฟฟาใตดิน การ

บํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคแบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก การบํารุงรักษาเชิงปองกัน และการ

บํารุงรักษาเชิงแกไข งานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคที่สําคัญ ไดแก การตรวจสภาพดวยตาเปลา

โดยการเดินเทาและการซอมแซมความเสียหายจากการร่ัวไหลของนํ้าภายในอุโมงค  

 

วัตถุประสงคหลักของการบํารุงรักษารางรถไฟฟาในโครงการกรณีศึกษานี้ คือ เพื่อรักษา

สภาพทางรถไฟฟาใหอยูในสภาพที่พรอมใชงานไดตลอดเวลา การบํารุงรักษารางรถไฟฟาแบงออก

ตามกําหนดเวลาเปน 2 ประเภท ไดแก การบํารุงรักษาตามกําหนดเวลาและการบํารุงรักษาที่ไม

เปนไปตามกําหนดเวลา การบํารุงรักษาตามกําหนดเวลาจะเปนการบํารุงรักษาเชิงปองกันซึ่ง

ประกอบดวย การบํารุงรักษาเชิงปองกันปกติ การบํารุงรักษาเชิงปองกันตามสภาพ และการขยาย

ชวงอายุ งานที่เกี่ยวของกับการบํารุงรักษาเชิงปองกัน ไดแก การตรวจสภาพรายสัปดาห การตรวจ

สภาพทุกคร่ึงเดือน การซอมบํารุงทุก 6 เดือน และการซอมบํารุงประจําป สําหรับการบํารุงรักษาท่ี

ไมเปนไปตามกําหนดเวลาเปนการบํารุงรักษาเพื่อแกไขปญหาที่เกิดข้ึน โดยเปนการแกไขดัดแปลง

ใหดีข้ึน เพื่อลดเหตุขัดของ หรือลดความเสียหายในดานอ่ืนๆ ที่จะเกิดข้ึน ประกอบดวย การ

บํารุงรักษาเชิงแกไขช่ัวคราว และการบํารุงรักษาเชิงแกไขข้ันสุดทาย 

 

การบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาในปจจุบันยังขาดระบบสารสนเทศเพื่อ

การบํารุงรักษาที่มีประสิทธิภาพ ต้ังแตการจัดเก็บและบันทึกขอมูลในภาคสนาม การวิเคราะหและ

ประเมินสภาพความเสียหาย การประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อการบํารุงรักษา จึงสงผลให

การดําเนินงานบํารุงรักษาในข้ันตอนตางๆ ไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร 

 



 
 

 

บทที่ 5 
 

การพัฒนาโครงสรางของระบบการจัดการ 
งานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 
บทนี้จะนําเสนอการพัฒนาโครงสรางของระบบการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟา

ใตดิน ซึ่งประกอบดวยสวนยอยตางๆ ที่ถูกพัฒนาข้ึนและนํามาใชงานรวมกันเพื่อชวยในการบริหาร

จัดการงานบํารุงรักษา ซึ่งโครงสรางของระบบดังกลาวจะถูกนําไปออกแบบและพัฒนาเปนระบบ

สารสนเทศเพื่อชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินตอไป 

 
5.1 กรอบการพฒันาโครงสรางของระบบการจัดการงานบํารงุรักษา 

 

จากปญหาและอุปสรรคดานการจัดการขอมูลงานบํารุงรักษาที่เกิดข้ึนดังผลการศึกษาท่ี

นําเสนอในหัวขอที่ 4.5 งานวิจัยนี้จึงไดวางกรอบการพัฒนาโครงสรางของระบบการจัดการงาน

บํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาข้ึน กรอบการพัฒนาโครงสรางของระบบดังกลาว

ประกอบดวย 3 สวนหลัก ดังแสดงในรูปที่ 5.1 

 

(1)  กรอบการพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสียหาย 

 สวนนี้เปนการพัฒนาเกณฑสําหรับใชประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนกับอุโมงค 

เนื่องจากการบํารุงรักษาในปจจุบันหนวยงานบํารุงรักษายังขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนในการประเมิน

สภาพความเสียหายที่เกิดข้ึน สงผลใหขาดขอมูลที่เพียงพอตอการพิจารณากําหนดความจําเปน

เรงดวนและความตองการในการซอมบํารุงใหเปนไปอยางเหมาะสม จึงจําเปนตองมีการพัฒนา

เกณฑสําหรับใชประเมินสภาพความเสียหายข้ึน เพื่อชวยในการวิเคราะหสภาพความเสียหายและ

นําไปสูการจัดการงานซอมบํารุงไดอยางมีประสิทธิภาพ โดยนําวิธีการและเกณฑประเมินที่ใชอยู

ในระบบขนสงมวลชนในตางประเทศ ซึ่งมีประสบการณและความเช่ียวชาญในการบํารุงรักษา

อุโมงครถไฟฟาใตดินมากอนประเทศไทย มาใชเปนตนแบบในการพัฒนาเกณฑ ซึ่งประกอบดวย 

• การพัฒนาเกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย 

• การพัฒนาเกณฑการประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงค  

• การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค 

ดังจะกลาวถึงรายละเอียดของการพัฒนาในหัวขอที่ 5.2 
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โครงสรางการพัฒนาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน

การพัฒนาเกณฑการประเมิน
สภาพความเสียหาย

การพัฒนาระบบสารสนเทศ
เพื่อการจัดการงานบํารุงรักษา

การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษา

เกณฑการประเมิน
ความรุนแรงของความเสียหาย

เกณฑการประเมิน
ความเสียหายของโครงสรางอุโมงค

เกณฑการประเมิน
สภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค

กระบวนการแจงซอม

กระบวนการวางแผนงาน

กระบวนการปฏิบัติงาน

กระบวนการจบงาน

กระบวนการประมวลผล
และรายงานผลการบํารุงรักษา

ระบบบริหารจัดการ
งานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน

ระบบเก็บขอมูล
สภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน

 
 

รูปที่ 5.1 โครงสรางการพัฒนาระบบการจัดการงานการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 
(2)  กรอบการพัฒนากระบวนการบํารุงรักษา 

กระบวนการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาที่มีประสิทธิภาพเปนส่ิงสําคัญที่ชวยใหการ

ดําเนินงานบํารุงรักษาเปนไปอยางราบร่ืน ตอเนื่อง และเกิดประโยชนสูงสุด แตจากการศึกษา

ระบบการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาในปจจุบันของโครงการ

กรณีศึกษาพบวา การดําเนินงานบํารุงรักษาในปจจุบันยังขาดกระบวนการบํารุงรักษาที่เปนระบบ 

ต้ังแตการแจงซอม การวางแผนและควบคุมติดตามงาน การปฏิบัติงาน การจัดเก็บ ประมวลผล

และรายงานผลขอมูลเพื่อการบํารุงรักษา จึงสงผลใหการดําเนินงานบํารุงรักษาไมมีประสิทธิภาพ

เทาที่ควร งานวิจัยนี้จึงไดพัฒนากระบวนการบํารุงรักษาข้ึนประกอบดวย 

• การพัฒนากระบวนการแจงซอม  

• การพัฒนากระบวนการวางแผนงาน 

• การพัฒนากระบวนการปฏิบัติงาน 

• การพัฒนากระบวนการจบงาน 
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• การพัฒนากระบวนการประมวลผลและรายงานผลการบํารุงรักษา 
 

ดังจะกลาวถึงรายละเอียดของการพัฒนาในหัวขอที่ 5.3 
 

(3)  กรอบการพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษา 

การพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการในงานบํารุงรักษาเปนส่ิงสําคัญและจําเปน

อยางยิ่งสําหรับชวยรองรับกระบวนการบํารุงรักษา การตัดสินใจ และขจัดปญหาตางๆ ในการ

ดําเนินงาน แตจากการศึกษาระบบการจัดการขอมูลและสารสนเทศในการบํารุงรักษาโครงสราง

อุโมงคและรางรถไฟฟาของไทยในปจจุบันจากโครงการกรณีศึกษาพบวา ระบบดังกลาวยังไม

สามารถตอบสนองตอความตองการในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาไดอยางมีประสิทธิภาพ 

งานวิจัยนี้จึงประยุกตใชเทคโนโลยีคอมพิวเตอรและระบบฐานขอมูลเขามาชวยเพิ่มประสิทธิภาพ

การจัดการขอมูลและงานบํารุงรักษาในทุกข้ันตอน ต้ังแตการบันทึกและจัดเก็บขอมูลในภาคสนาม 

การเก็บรักษาขอมูล การสรางแผนงาน การสั่งงาน การควบคุมติดตามงาน การประมวลผลและ

รายงานผลขอมูลเพื่อวิเคราะหและปรับปรุงงาน โดยแบงสวนการพัฒนาระบบออกเปน 2 สวน 

ไดแก 

• การพัฒนาระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

• การพัฒนาระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

ดังจะกลาวถึงรายละเอียดของการพัฒนาในหัวขอที่ 5.4 
 
5.2 การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสยีหาย 

 

การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสียหาย มีวัตถุประสงคเพื่อใหการระบุสภาพ

ความเสียหายที่เกิดข้ึนเปนไปอยางมีหลักเกณฑและชัดเจนมากยิ่งข้ึน ซึ่งจะชวยใหการดูแลและ

บํารุงรักษาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ อีกทั้งสามารถตรวจสอบและติดตามสภาพความเสียหายที่

เกิดข้ึนไดอยางตอเนื่อง  

 

การพัฒนานี้มีพื้นฐานและแนวคิดในการพัฒนามาจากการศึกษากระบวนการตรวจสภาพ

และประเมินสภาพความเสียหายของอุโมงครถไฟฟาใตดินที่ใชอยูในระบบขนสงมวลชนใน
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ตางประเทศ ซึ่งหนวยงานที่ รับผิดชอบเหลานั้นมีประสบการณและความเช่ียวชาญในการ

บํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินมากอนประเทศไทย ทั้งนี้เพื่อศึกษาถึงวิธีการและเกณฑที่ใชใน

การประเมินสภาพความเสียหาย แลวนํามาใชเปนแนวทางในการพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพ

ความเสียหายที่เหมาะสมสําหรับโครงการกรณีศึกษา ทั้งนี้เนื่องจากอุโมงครถไฟฟาใตดินในแตละ

โครงการมีลักษณะโครงสรางพื้นฐาน ระบบการเดินรถไฟฟา มาตรฐานการดูแลและบํารุงรักษาท่ี

แตกตางกัน จึงจําเปนตองพัฒนารายละเอียดสําหรับการประเมินสภาพใหมีความเหมาะสมและ

สอดคลองกับรูปแบบการบํารุงรักษา รวมถึงลักษณะพื้นฐานของแตละโครงการ  

 

เนื่องจากการประเมินสภาพความเสียหายเปนส่ิงสําคัญสําหรับงานบํารุงรักษา งานวิจัยนี้

ไดทําการสอบถามวิศวกรซอมบํารุงโครงสรางอุโมงคและวิศวกรซอมบํารุงรางรถไฟฟาของ

โครงการกรณีศึกษาถึงความจําเปนในการพัฒนาเกณฑประเมินสภาพความเสียหายข้ึนมาใชงาน

และคัดเลือกเกณฑที่จําเปนตองพัฒนาข้ึน เพื่อนํามาใชในการประเมินสภาพความเสียหายของ

องคประกอบตางๆ ที่ทําการดูแลและบํารุงรักษาในโครงการกรณีศึกษานี้ซึ่งพบวา ในงาน

บํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคมีความจําเปนตองพัฒนาเกณฑประเมินสภาพความเสียหายข้ึนมาใช

งาน เนื่องจากยังขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนในการประเมิน โดยเกณฑที่จําเปนตองพัฒนาข้ึนมาใช

สําหรับงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค ไดแก เกณฑสําหรับประเมินสภาพความเสียหายใน

เบ้ืองตนที่เกิดข้ึนกับดาดอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูป สลักเกลียวโคง และจากการร่ัวไหลของ

น้ําภายในอุโมงค เกณฑสําหรับประเมินระดับความความเสียหายที่เกิดข้ึนกับดาดอุโมงคชิ้นสวน

คอนกรีตสําเร็จรูป และเกณฑสําหรับประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค  

 

สําหรับงานบํารุงรักษารางรถไฟฟามีความจําเปนในการพัฒนาเกณฑสําหรับประเมิน

สภาพความเสียหายในเบ้ืองตนเฉพาะที่เกิดข้ึนกับพื้นทางรถไฟฟาซึ่งเปนพื้นคอนกรีต และความ

เสียหายที่เกิดข้ึนกับทางระบายน้ําบนพื้นทางรถไฟฟา เนื่องจากยังขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนในการ

ประเมินสําหรับความเสียหายขององคประกอบดังกลาว สําหรับการประเมินระดับความเสียหาย

และประเมินสภาพโดยรวมของรางรถไฟฟาไมมีความจําเปนตองพัฒนาเกณฑข้ึนมาใชงาน 

เนื่องจากมีหลักเกณฑและขอกําหนด รวมถึงแนวทางในการประเมินสภาพความเสียหายสําหรับ

การบํารุงรักษาที่ชัดเจนอยูแลว ทั้งนี้เพื่อใหรางรถไฟฟาไดรับการบํารุงรักษาใหอยูในสภาพที่พรอม

ใชงานและยอมรับไดอยูเสมอ  
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จากการคัดเลือกเกณฑที่จําเปนตองพัฒนาข้ึนสําหรับการประเมินสภาพความเสียหาย

ของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาแสดงใหเห็นวา มีความจําเปนตองพัฒนาเกณฑสําหรับ

ประเมินสภาพความเสียหายในสวนที่ยังขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนในการพิจารณา งานวิจัยนี้จึง

พัฒนาเกณฑประเมินสภาพความเสียหายข้ึนมาใชสําหรับโครงการกรณีศึกษานี้ ไดแก 

• เกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย  

• เกณฑการประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงค 

• เกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค 

 

5.2.1  เกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย 

 

การพัฒนาเกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย มีวัตถุประสงคเพื่อใหการ

อธิบายถึงสภาพความรุนแรงหรือผลกระทบที่เกิดข้ึนจากความเสียหายตอสภาพโดยรวมของระบบ

รถไฟฟาใตดินเปนไปอยางเหมาะสม ซึ่งจะชวยใหการกําหนดความจําเปนเรงดวนของการซอม

บํารุงและการตัดสินใจทําการซอมบํารุงมีประสิทธิภาพมากข้ึน เกณฑดังกลาวถูกพัฒนาข้ึนเพื่อใช

สําหรับประเมินสภาพความเสียหายในเบ้ืองตนที่เกิดข้ึนกับอุโมงคในแตละจุด โดยใหผูตรวจสภาพ

เปนผูประเมินในระหวางการตรวจสภาพและเก็บขอมูลความเสียหายในภาคสนาม เกณฑประเมิน

ความรุนแรงของความเสียหายที่พัฒนาข้ึนนี้จะถูกนําไปใชสําหรับการประเมินสภาพความเสียหาย

จากการร่ัวไหลของนํ้าภายในอุโมงค และความเสียหายที่เกิดข้ึนกับดาดอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีต

สําเร็จรูป สลักเกลียวโคง พื้นทางรถไฟฟา และทางระบายน้ํา  

 

แนวคิดในการพัฒนาเกณฑดังกลาวนี้เกิดข้ึนมาจากการศึกษากระบวนการตรวจสภาพ

อุโมงครถไฟฟาใตดินของระบบขนสงมวลชน NYCT (The New York City Transit Authority) ซึ่งมี

การประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนในเบื้องตนโดยระบุเปนระบบตัวเลข 1 หรือ 2 เพื่อ

ชี้ใหเห็นถึงความสําคัญของความเสียหายนั้นๆ ตอผลกระทบที่เกิดข้ึนกับสภาพโดยรวมของระบบ

รถไฟฟาใตดินและส่ิงอ่ืนๆ ที่อาจเกิดอันตรายได จากการศึกษาเกี่ยวกับกระบวนการตรวจสภาพ

อุโมงครถไฟฟาใตดินของไทยในโครงการกรณีศึกษาจึงเสนอแนะใหพัฒนาเกณฑสําหรับประเมิน

สภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนในเบ้ืองตนที่ผูตรวจสภาพสามารถใชงานไดงาย ไมซับซอน มี

รายละเอียดในการประเมินไมมากจนเกินไป และสามารถเขาใจไดงาย ทั้งนี้เพื่อใหผูตรวจสภาพซ่ึง

ไมมีความเชี่ยวชาญในการตรวจสภาพหรือมีความรูเฉพาะทางไมมากนักสามารถใชงานได  
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จากแนวคิดดังกลาวขางตน จึงนํามาใชเปนแนวทางในการพัฒนาเกณฑสําหรับประเมิน

ความรุนแรงของความเสียหายซ่ึงเปนการประเมินสภาพความเสียหายในเบ้ืองตน จากการทบทวน

เอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวของและจากการสํารวจสภาพความเสียหายในปจจุบันของโครงการ

กรณีศึกษา จึงแบงกลุมประเภทความเสียหายที่จําเปนจะตองไดรับการประเมินสภาพในเบ้ืองตน

ออกเปน 4 กลุมตามลักษณะความเสียหายที่เกิดข้ึนดังแสดงในตารางท่ี 5.1 ซึ่งประกอบดวย (1) 

กลุมความเสียหายจากการร่ัวไหลของนํ้า (2) กลุมความเสียหายของดาดอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีต

สําเร็จรูป (3) กลุมความเสียหายของพื้นทางรถไฟฟา และ (4) กลุมความเสียหายของทางระบาย

น้ํา ทั้งนี้เพื่อลดจํานวนรายการและรายละเอียดของเกณฑที่ใชพิจารณาลงเพื่อใหงายตอการ

นําไปใชงานจริงของผูตรวจสภาพ เนื่องจากความเสียหายที่เกิดข้ึนกับสวนประกอบตางๆ ของ

อุโมงคมีหลายประเภทและหลายลักษณะ โดยในแตละกลุมความเสียหายดังกลาวนี้ไดแบงความ

รุนแรงของความเสียหายที่เกิดข้ึนออกเปน 2 ระดับโดยใชระบบตัวเลขเปนตัวบงชี้ ไดแก  

 

• ความเสียหายระดับที่ 1 หมายถึง สภาพความเสียหายซ่ึงไมสงผลกระทบหรือไม

กอใหเกิดผลเสียหรืออันตรายตอการดําเนินงานของระบบรถไฟฟาใตดินในระยะเวลาอันใกล แต

ควรไดรับการพิจารณาซอมแซมแกไขตามปกติ 

• ความเสียหายระดับที่ 2 หมายถึง สภาพความเสียหายซ่ึงควรไดรับการพิจารณา

ซอมแซมแกไขโดยเรงดวน หรือควรใหความสําคัญอยางมากในการติดตามสภาพความเสียหาย 

และผลกระทบตอเนื่องจากความเสียหายที่เกิดข้ึน เนื่องจากอาจสงผลกระทบโดยตรงตอการ

ดําเนินงานของระบบรถไฟฟาใตดิน หรือกอใหเกิดอันตรายตอผูโดยสาร พนักงาน ขบวนรถไฟฟา

ใตดิน หรือส่ิงอ่ืนๆ ได  

 

จากนั้นกําหนดรายละเอียดของเกณฑที่ใชประเมินความรุนแรงของความเสียหายในแตละ

ระดับความเสียหายตามกลุมที่ไดแบงไวในขางตน โดยพิจารณาจากสภาพลักษณะความเสียหาย

ที่เกิดข้ึนกับแตละองคประกอบทางโครงสรางและผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนตอการดําเนินงานของ

ระบบรถไฟฟาใตดิน แลวใหวิศวกรซอมบํารุงและผูตรวจสภาพซ่ึงปฏิบัติงานในโครงการกรณีศึกษา 

ซึ่งเปนผูที่มีความเขาใจในระบบการใหบริการรถไฟฟาและการบํารุงรักษาเปนอยางดีรวมกัน

พิจารณารายละเอียดของเกณฑที่กําหนดไวในเบ้ืองตน พรอมทั้งปรับปรุงแกไขรายละเอียดในสวน

ที่ยังไมเหมาะสมและไมสอดคลองกับมาตรฐานการดูแลและบํารุงรักษาองคประกอบตางๆของ

โครงการกรณีศึกษา เพื่อใหมีเกณฑที่พัฒนาข้ึนมีความเหมาะสมและสามารถนําไปใชงานไดจริง 
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ตารางที่ 5.1 กลุมความเสียหายของโครงสรางอุโมงค 

กลุมความเสียหาย ลักษณะความเสียหาย 

ความเสียหายจาก

การร่ัวไหลของน้าํ 

ความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการร่ัวไหลของนํ้าจากภายนอกเขาสูภายใน

อุโมงค ไดแก การร่ัวไหลของนํ้าที่เกิดข้ึนในลักษณะตางๆ  

ความเสียหายของ

ดาดอุโมงคชิน้สวน

คอนกรีตสําเร็จรูป 

ความเสียหายที่เกิดข้ึนดาดอุโมงคในลักษณะตางๆ ทั้งที่เกิดข้ึนกับชิ้นสวน

คอนกรีตสําเร็จรูปและสลักเกลียวโคง เชน การแตกราวของคอนกรีต การ

หลุดรอนของคอนกรีต ความเสียหายของหนาตัดสลักเกลียว การหลวม

ของสลักเกลียว และการสูญหายของสลักเกลียว เปนตน 

ความเสียหายของพ้ืน

ทางรถไฟฟา 

ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับพื้นคอนกรีตทางรถไฟฟา ไดแก การแตกราว

และการหลุดรอนของคอนกรีตพื้นทางรถไฟฟา 

ความเสียหายของ

ทางระบายน้าํ 

ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับทางระบายน้ําบนพื้นทางรถไฟฟา ไดแก การมี

เศษวัสดุอุดตันทางระบายน้ํา และการทวมขังของน้ํา 

 

ผลจากการพัฒนาตามกระบวนการดังกลาวทําใหไดรายละเอียดของเกณฑสําหรับ

ประเมินความรุนแรงของความเสียหายที่เกิดข้ึนดังแสดงในตารางที่ 5.2 โดยเกณฑสําหรับประเมิน

ความรุนแรงของความเสียหายจากการร่ัวไหลของนํ้าและความเสียหายของดาดอุโมงคชิ้นสวน

คอนกรีตสําเร็จรูปจะถูกนํามาใชในงานตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค สําหรับเกณฑประเมินความ

รุนแรงของความเสียหายของพื้นทางรถไฟฟาและทางระบายน้ําจะใชในงานตรวจสภาพราง

รถไฟฟา เนื่องจากความเสียหายดังกลาวอยูในความรับผิดชอบของสวนงานบํารุงรักษาราง

รถไฟฟาในโครงการกรณีศึกษา 

 

เนื่องจากความเสียหายของโครงสรางอุโมงคจําเปนตองไดรับการตรวจสอบและติดตาม

สภาพความเสียหายอยางใกลชิด รวมทั้งจําเปนตองไดรับการซอมบํารุงอยางเหมาะสมตาม

ความจําเปนและลักษณะความเสียหายที่เกิดข้ึน หลังจากที่ไดประเมินถึงสภาพความรุนแรงของ

ความเสียหายแลว จึงจําเปนตองประเมินถึงระดับของความเสียหายที่เกิดข้ึนในข้ันตอนตอไป 

เพื่อใหการจัดลําดับการซอมบํารุงและติดตามสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพ งานวิจัยนี้ไดพัฒนาเกณฑสําหรับใชประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงคข้ึน

ดังจะกลาวถึงรายละเอียดในหัวขอ 5.2.2  
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ตารางที่ 5.2 เกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย 

ความเสียหาย ระดับที่ 1 ระดับที่ 2 

ความเสียหายจาก

การร่ัวไหลของน้าํ 

มีการร่ัวไหลหรือการหยดของ

น้ําเกิดข้ึนดานขางของดาด

อุ โมงค  ห รือมีการ ร่ั ว ไหล

ลักษณะอ่ืนๆ  

มีการร่ัวไหลหรือการหยดของน้ําที่รุนแรง

เกิ ด ข้ึน เหนื อ รางที่ ส าม  กล อ งอาณั ติ

สัญญาณ สายเคเบิล อุปกรณไฟฟา หรือ

ระบบราง 

ความเสียหายของ

ดาดอุโมงคชิน้สวน

คอนกรีตสําเร็จรูป 

ชิ้ นส วนคอนก รีตเกิดการ

แตกราว การหลุดรอน หรือ

เส่ือมสภาพอ่ืนๆ ในตําแหนง

ตางๆ ของดาดอุโมงค หรือ

ความเสียหายอ่ืนๆ  

ชิ้นสวนคอนกรีตดานบนหรือดานขางของ

ดาดอุโมงคมีการหลวม ซึ่งอาจทําใหเกิด

อันตรายตอผูโดยสาร พนักงาน หรือเกิด

ความเสียหายตอขบวนรถไฟฟาและส่ิงอ่ืนๆ

ได 

ความเสียหายของ

พื้นทางรถไฟฟา 

พื้นคอนกรีตเกิดการแตกราว 

การห ลุดร อน  ห รือความ

เสียหายอ่ืนๆ  

พื้นคอนกรีตเกิดการแตกราวรวมกับการ

ร่ัวไหลของนํ้า หรือการแตกราวที่ทําลาย

ความมั่นคงของฐานรางรถไฟฟา 

ความเสียหายของ

ทางระบายน้าํ 

ทางระบายน้ําเกิดการอุดตัน 

หรือมีน้ําอยูเพียงบางสวน 

ทางระบายน้ําเกิดการอุดตัน หรือเต็มไป

ดวยน้ําจํานวนมาก 

 

5.2.2  เกณฑการประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงค 

 

การวิเคราะหขอมูลสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนกับโครงสรางอุโมงคเพื่อระบุระดับของ

สภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนเปนส่ิงสําคัญอยางยิ่งตอการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค แตจาก

การศึกษาวิธีการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคของโครงการกรณีศึกษาในปจจุบันพบวา ไมมีการ

วิเคราะหระดับของความเสียหายที่เกิดข้ึน เนื่องจากขาดการจัดเก็บขอมูลความเสียหายอยางเปน

ระบบ และขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนในการแบงระดับของความเสียหายที่เกิดข้ึน งานวิจัยนี้จึงได

พัฒนาเกณฑสําหรับใชประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงคข้ึน  
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จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของในบทที่ 2 เกี่ยวกับความเสียหายของ

โครงสรางอุโมงคสามารถแบงกลุมประเภทความเสียหายออกไดเปน 3 กลุมตามองคประกอบที่

เสียหาย ไดแก ความเสียหายของชิ้นสวนคอนกรีต ความเสียหายของสลักเกลียว และความ

เสียหายของแผนรอง ประกอบดวยประเภทความเสียหายทั้งส้ิน 15 ประเภท ดังตารางที่ 5.3 โดย

พบวา ประเภทความเสียหายที่สําคัญและมักเกิดข้ึนกับโครงสรางอุโมงคโดยท่ัวไป ไดแก การ

ร่ัวไหลของน้ํา การแตกราวของคอนกรีต และการหลุดรอนของคอนกรีต โดยการรั่วไหลของน้ําเปน

ความเสียหายที่เกิดข้ึนมากที่สุดกับอุโมงคทุกประเภท ซึ่งสอดคลองกับผลจากการสํารวจความ

เสียหายของโครงสรางอุโมงคในโครงการกรณีศึกษาซ่ึงพบวา มีเพียงการร่ัวไหลของน้ําที่เกิดข้ึนกับ

โครงสรางอุโมงค งานวิจัยนี้จึงคัดเลือกประเภทความเสียหายที่สําคัญและมักเกิดข้ึนกับโครงสราง

อุโมงคดังกลาวมาพัฒนาเกณฑสําหรับประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงคซึ่งประกอบดวย 

การร่ัวไหลของน้ํา การแตกราวของคอนกรีต และการหลุดรอนของคอนกรีต  

 

งานวิจัยนี้ไดพัฒนาเกณฑประเมินความเสียหายโครงสรางอุโมงคข้ึนโดยใชแนวทางการ

แบงระดับความเสียหายของโครงสรางอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปซึ่ง FHWA และ FTA ได

เสนอแนวทางไวมาเปนตนแบบในการปรับปรุงและพัฒนาเกณฑดังกลาวข้ึน เพื่อนํามาใชงาน

สําหรับโครงการกรณีศึกษานี้ เกณฑที่พัฒนาข้ึนนี้แบงระดับความเสียหายออกเปน 3 ระดับ ไดแก 

ระดับนอย ระดับปานกลาง และระดับมาก ตามขนาดของความเสียหายที่เกิดข้ึน ซึ่งดัดแปลงมา

จากคาขนาดความเสียหายที่ยอมรับไดในงานบํารุงรักษาตามมาตรฐานการบํารุงรักษาของ

โครงการกรณีศึกษา และไดตรวจสอบความถูกตองและเหมาะสมของเกณฑดังกลาวโดยวิศวกร

ซอมบํารุงและผูตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคในโครงการกรณีศึกษา เพื่อใหสอดคลองตาม

มาตรฐานการบํารุงรักษาและสามารถนําไปใชงานไดจริง จากการพัฒนาดังกลาวทําใหไดเกณฑ

สําหรับใชประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงค ดังแสดงในตารางที่ 5.4  
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ตารางที่ 5.3 ประเภทความเสียหายของโครงสรางอุโมงค 

กลุมความเสียหาย ประเภทความเสียหาย 

ความเสียหายของคอนกรีตดาดอุโมงค 1. การหลุดลอก (scaling) 

2. การแตกราว (cracking) 

3. การหลุดรอน (spalling) 

4. การหลุดรอนที่รอยตอ (joint spall) 

5. การแตกออกจากผิวหนา (pop-outs) 

6. การหลุดออกจากผิวหนา (mudballs) 

7. การตกตะกอนที่ผิวหนา (efflorescence) 

8. การเกิดเปนรอยเปอน (staining) 

9. การกลวง (hollow area) 

10. การเกิดเปนรวงผ้ึง (honey comb) 

11. การร่ัวไหลของนํ้า (water leakage)  

ความเสียหายของสลักเกลียว 12. การเสียหายของหนาตัด (section loss) 

13. การสูญหาย (missing) 

14. การคลายตัว (loose) 

ความเสียหายของแผนรอง 15. การบิดเบ้ียว (distortion) 

 

ตารางที่ 5.4 เกณฑการประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงค  

ระดับความเสียหาย 
ความเสียหาย 

นอย ปานกลาง มาก 

การร่ัวไหล 

ของน้ํา  

อัตราการไหลไมเกิน 

1 หยดตอนาท ี

อัตราการไหลต้ังแต  

1 ถึง 30 หยดตอนาท ี

อัตราการไหลมากกวา 30 

หยดตอนาท ี

การแตกราว  ความกวางรอยแตก

ไมเกิน 1 ม.ม. 

ความกวางรอยแตกต้ังแต 

1 ม.ม. ถึง 3 ม.ม. 

ความกวางรอยแตก

มากกวา 3 ม.ม. 

การหลุดรอน ความลึกไมเกนิ  

12 ม.ม. หรือ 

เสนผาศูนยกลางไม

เกิน 100 ม.ม. 

ความลึกต้ังแต 12 ม.ม.  

ถึง 25 ม.ม. หรือ 

เสนผาศูนยกลางต้ังแต 

100 ม.ม. ถงึ 150 ม.ม. 

ความลึกมากกวา 25 ม.ม.  

หรือ เสนผาศูนยกลาง

มากกวา 150 ม.ม. 
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การประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงคตามเกณฑการประเมินความเสียหายที่

พัฒนาข้ึนนี้เปนการประเมินความเสียหายที่เกิดข้ึนในแตละจุด ซึ่งชวยใหการติดตามสภาพความ

เสียหายและตัดสินใจทําการซอมบํารุงในแตละจุดมีประสิทธิภาพมากข้ึน ในข้ันตอนตอไปหลังจาก

ที่ไดประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนในแตละจุดแลว จําเปนตองมีการประเมินสภาพความ

เสียหายโดยรวมทั้งหมดที่เกิดข้ึนกับโครงสรางอุโมงคในแตละชวงของอุโมงค เพื่อชวยในการ

ติดตามและควบคุมปริมาณความเสียหายที่เกิดข้ึนใหอยูในระดับที่ยอมรับได รวมทั้งเพื่อใหการ

ดําเนินงานซอมบํารุงเปนไปอยางเหมาะสมตามความจําเปนเรงดวน จึงไดพัฒนาเกณฑสําหรับใช

ประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคข้ึน  

 

5.2.3  เกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค 

 

การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค มีวัตถุประสงคเพื่อชวย

ในการตรวจสอบ ควบคุม และติดตามสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนกับโครงสรางอุโมงค ทําใหการ

ดูแลและบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคใหอยูในระดับที่ยอมรับไดเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  

 

งานวิจัยนี้ไดพัฒนาเกณฑประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคข้ึนโดยใชแนว

ทางการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีตสําเร็จรูปซึ่ง FHWA และ FTA  

ไดนําเสนอแนวทางไวมาเปนตนแบบในการปรับปรุงและพัฒนาเกณฑดังกลาว เพื่อนํามาใชงาน

สําหรับโครงการกรณีศึกษานี้ โดยไดแบงสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคออกเปน 5 ระดับ 

ไดแก ดีมาก ดี พอใช ไมดี และวิกฤต การประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคจะพิจารณา

จากประเภทความเสียหาย คาระดับความเสียหายที่ไดจากการประเมินสภาพความเสียหายจาก

เกณฑที่พัฒนาข้ึน และจํานวนความเสียหายที่เกิดข้ึนในชวงระยะทาง 100 เมตร ตลอดความยาว

อุโมงค เนื่องจากไดแบงระยะทางในการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคออกเปนทุกๆ 

ชวงระยะทาง 100 เมตร หลังจากกําหนดรายละเอียดของเกณฑในเบ้ืองตนแลว ไดใหวิศวกรซอม

บํารุงและผูตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคของโครงการกรณีศึกษารวมกันพิจารณาเพื่อปรับปรุงแกไข

รายละเอียดของเกณฑ รวมทั้งตรวจสอบความถูกตองของเกณฑดังกลาวใหสอดคลองกับ

มาตรฐานในการบํารุงรักษาและสามารถนําไปใชงานไดจริง ซึ่งผลจากการพัฒนาทําใหไดเกณฑ

สําหรับใชประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค ดังแสดงในตารางที่ 5.5 
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ตารางที่ 5.5 เกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค 

สภาพ การซอมแซม รายละเอียด 

ดีมาก ไมตองซอมแซม ไมมีความเสียหายใดๆ เกิดข้ึนกับอุโมงค  

ดี ไมจําเปนตองซอมแซม มีจํานวนการแตกราวระดับนอยไมเกิน 3 จุด หรือ มีจาํนวน

การร่ัวไหลของน้าํระดับนอยไมเกิน 2 จุด 

พอใช ตองการการซอมแซม

เพียงเล็กนอย 

มีจํานวนการแตกราวระดับปานกลางไมเกนิ 3 จุด หรือ มี

จํานวนการร่ัวไหลของนํ้าระดับปานกลางไมเกิน 2 จุด  

ไมดี ตองการการซอมแซม

เร็วที่สุดเทาทีจ่ะเร็วได 

มีจํานวนการแตกราวระดับมากไมเกนิ 5 จดุ หรือ มีจาํนวน

การร่ัวไหลของน้าํระดับมากไมเกิน 3 จุด 

วิกฤติ ตองการการซอมแซม

ในทนัท ี

มีจํานวนการแตกราวระดับมากเกนิ 5 จุด หรือ มีจาํนวนการ

ร่ัวไหลของนํ้าระดับมากเกิน 3 จุด 

 
จากรายละเอียดของเกณฑประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคที่พัฒนาข้ึนนี้ 

ประเภทความเสียหายที่ถูกกําหนดในรายละเอียดของเกณฑดังกลาวนี้ประกอบดวย การรั่วไหล

ของน้ําและการแตกราว แตสําหรับการหลุดรอนไมไดถูกนํามากําหนดลงในรายละเอียดของเกณฑ 

เนื่องจากไมไดเปนความเสียหายหลักที่สําคัญซึ่งเกิดข้ึนในโครงการกรณีศึกษานี้  
 
5.3 การพัฒนากระบวนการบาํรุงรักษา 

 

งานบํารุงรักษาเปนงานซ่ึงตองการความเปนระบบและความตอเนื่อง จึงจําเปนตองมี

ระบบการบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพ เพื่อชวยควบคุมและดําเนินกิจกรรมตางๆ ที่เกี่ยวของเขา

ดวยกันใหเกิดเปนกระบวนการที่สามารถดําเนินไปไดอยางตอเนื่อง ราบร่ืน และเกิดประโยชน

สูงสุด นอกจากนั้นแลว งานดังกลาวจําเปนตองมีระบบสารสนเทศที่ดีเพื่อชวยในการวางแผน 

ควบคุม และติดตามงานบํารุงรักษาในทุกข้ันตอน แตเนื่องจากการดําเนินงานบํารุงรักษาใน

ปจจุบันของโครงการกรณีศึกษานี้ยังขาดกระบวนการบํารุงรักษาที่เปนระบบ งานวิจัยนี้จึงได

พัฒนากระบวนการบํารุงรักษาข้ึนดังแสดงในรูปที่ 5.2 ทั้งนี้เพื่อปรับปรุงกระบวนการที่ใชอยูใน

ปจจุบันใหมีประสิทธิภาพและเปนระบบมากยิ่งข้ึน มีแนวคิดในการพัฒนาดังนี้ 
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จําเปน

ยกเลิก

เริ่มงาน

งานเสร็จ

ไมจําเปน พิจารณาความจําเปนเรงดวน
ในการซอมบํารุง

พิจารณาขอเริ่มงาน
หรือยกเลิกการแจงซอม

วางแผน กําหนดผูรับผิดชอบ
วันเร่ิมและเสร็จงาน

ขอเร่ิมงาน

แจงซอมความเสียหาย

ปฏิบัติงานตามคําสั่งงาน

เก็บและบันทึกขอมูลผลการปฏิบัติงาน

จัดเก็บขอมูลลงฐานขอมูล
เปนประวัติการบํารุงรักษา

ประมวลผลและรายงานผลการบํารุงรักษา

งานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

ตรวจสภาพความเสียหายในภาคสนาม

บันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหาย
รวมท้ังประเมินสภาพความเสียหาย

จัดเก็บขอมูลความเสียหาย
เขาสูฐานขอมูลการบํารุงรักษา

ฐานขอมูล
งานบํารุงรักษา

จบงาน

รายการแจงซอม

รายการงาน

รายการขอมูลความเสียหาย

ผูตรวจสภาพ

กําหนดและปรับปรุง
เงื่อนไขงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

ขอมูลทรัพยากรท่ีตองใช
และปริมาณงาน

จัดเก็บเปนรายการแจงซอมท่ีถูกยกเลิก
เพ่ือพิจารณาการซอมบํารุงใหมในภายหลัง

จัดเก็บเปนรายการท่ีถูกยกเลิก
และเพ่ือเปนประวัติความเสียหาย

วิเคราะหงานบํารุงรักษา

ออกรายงาน

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

สั่งงาน

รายการคําส่ังงาน

พิมพใบส่ังงาน

จัดเก็บเปนประวัติความเสียหาย

ใบส่ังงาน

กระบวนการแจงซอม

กระบวนการวางแผนงาน

กระบวนการปฏิบัติงาน

กระบวนการจบงาน

กระบวนการประมวลผลและรายงานผล

 
 

รูปที่ 5.2 กระบวนการบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาทีพ่ัฒนาข้ึน 
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• ออกแบบและพัฒนาใหมีความสอดคลองกับรูปแบบการบํารุงรักษาในปจจุบัน  

• มีกระบวนการจัดการที่เปนระบบและรองรับกับกระบวนการจัดการขอมูลและ

สารสนเทศเพื่อการบํารุงรักษามากข้ึน เร่ิมต้ังแตข้ันตอนการปฏิบัติงานตามแผนการบํารุงรักษาเชิง

ปองกัน การตรวจสภาพและเก็บขอมูลความเสียหาย การแจงซอมความเสียหาย การวางแผนและ

ส่ังงานบํารุงรักษา การปฏิบัติงานในภาคสนาม การจัดเก็บขอมูลผลการปฏิบัติงานเพื่อเปนประวัติ

การบํารุงรักษา การประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อการดําเนินงานบํารุงรักษา  

• ใชระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการเปนเคร่ืองมือชวยในการดําเนินงานบํารุงรักษา 

เพื่อจัดเก็บสารสนเทศที่สําคัญ ดูแลการไหลของสารสนเทศ จัดทํารายงาน และกระจายสารสนเทศ

ใหกับผูที่เกี่ยวของไดรับทราบสถานะของงานบํารุงรักษา  

• ใชระบบฐานขอมูลชวยในการบริหารจัดการขอมูลงานบํารุงรักษาทั้งหมด เพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพการจัดการขอมูลที่มีปริมาณมากในการจัดเก็บ วิเคราะห ประมวลผล และ

รายงานผลขอมูล ซึ่งไดแนวคิดมาจากวิธีการเก็บรักษาและจัดการขอมูลงานบํารุงรักษาของระบบ

ขนสงมวลชนในตางประเทศ 

 

การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษามีรายละเอียดดังนี้ 

 

5.3.1  กระบวนการแจงซอม  

 

เนื่องจากกระบวนการบํารุงรักษาในปจจุบันมีการนําขอมูลความเสียหายที่จัดเก็บไดมา

วิเคราะหสภาพความเสียหาย รวมถึงพิจารณาความตองการและความจําเปนเรงดวนในการซอม

บํารุงคอนขางนอย อีกทั้งยังไมมีการกําหนดสถานะของความจําเปนในการซอมบํารุงใหแกความ

เสียหายแตละรายการ จึงสงผลใหการดําเนินงานบํารุงรักษาไมเปนไปอยางเหมาะสม ดังนั้น 

เพื่อใหทุกรายการขอมูลความเสียหายไดผานการวิเคราะหสภาพความเสียหายและกําหนดความ

จําเปนในการซอมบํารุง งานวิจัยนี้จึงไดออกแบบกระบวนการบํารุงรักษาใหมีการแจงซอมข้ึน ซึ่ง

เปนกระบวนการท่ีทําใหหนวยงานซอมบํารุงรับทราบถึงสภาพความเสียหาย ความตองการและ

ความจําเปนเรงดวนในการซอมบํารุงความเสียหายที่เกิดข้ึนในแตละรายการ ซึ่งจะชวยใหสามารถ

ดําเนินการบํารุงรักษาไดอยางเหมาะสมมากข้ึน  
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กระบวนการแจงซอมถือเปนจุดเร่ิมตนของกระบวนการซอมบํารุงทั้งหมดที่จะเกิดข้ึน

ตามมาในข้ันตอนตอๆ ไป ฝายซอมบํารุงสามารถรับทราบถึงความเสียหายของโครงสรางอุโมงค

และรางรถไฟฟาไดจากการตรวจสภาพภายในอุโมงคตามกําหนดเวลางานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

โดยรายการขอมูลความเสียหายทั้งหมดที่บันทึกไดจะถูกจัดเก็บเขาสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาที่

สํานักงาน แลวถูกนํามาพิจารณาและตรวจสอบขอมูล เพื่อวิเคราะหความจําเปนเรงดวนในการ

ซอมบํารุงกอนที่จะทําการแจงซอมบํารุงรายการความเสียหายดังกลาวใหเขาสูกระบวนการ

บํารุงรักษาในข้ันตอนตอไป ทั้งนี้เพื่อชวยลดปริมาณงานซอมบํารุงที่ยังไมมีความจําเปนลง จึงได

ออกแบบใหมีข้ันตอนการกล่ันกรองรายการขอมูลความเสียหายโดยใชโปรแกรมคอมพิวเตอรที่

พัฒนาข้ึนเปนเคร่ืองมือชวยในการพิจารณาและวิเคราะหขอมูลความเสียหายตามหลักเกณฑและ

มาตรฐานในการบํารุงรักษาความเสียหายแตละประเภทของโครงการกรณีศึกษา เพื่อประเมินและ

กําหนดสถานะความจําเปนเรงดวนของการซอมบํารุงใหกับความเสียหายแตละรายการ แบง

ออกเปน 4 สถานะ ดังแสดงในตารางที่ 5.6 

 

ตารางที่ 5.6 สถานะความจําเปนในการซอมบํารุง 

สถานะที ่ ความจําเปนในการซอมบํารุง 

1 ไมมีความจําเปนตองซอมบํารุง (no repair necessary) 

2 ตองการการซอมบํารุงโดยเร็วที่สุดเทาที่จะเร็วได (repair as soon as possible) 

3 ตองการการซอมบํารุงโดยเรงดวน (urgent repair) 

4 ตองการการซอมบํารุงฉุกเฉิน (emergency repair) 

 

รายการขอมูลความเสียหายที่ถูกกําหนดสถานะความจําเปนเรงดวนในการซอมบํารุงเปน

สถานะที่ 2 สถานะที่ 3 หรือ สถานะที่ 4 ซึ่งเปนสถานะที่ตองการการซอมบํารุง รายการความ

เสียหายนั้นจะถูกเปลี่ยนเปนรายการแจงซอมและจัดอยูในกลุมของงานคาง (backlogs) ในทันที 

เพื่อรอการขอเร่ิมงานและออกคําส่ังงานในข้ันตอนตอไป โดยรายการแจงซอมที่ถูกขอเร่ิมงานจะ

เปล่ียนเปนรายการงานบํารุงรักษาเชิงแกไขและจัดอยูในกลุมของงานที่อยูระหวางการดําเนินงาน 

(in-process) เพื่อรอออกคําส่ังงานและใบส่ังงานบํารุงรักษาเชิงแกไขสําหรับใชในหนางานอีกคร้ัง  
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สําหรับรายการขอมูลความเสียหายที่ถูกกําหนดสถานะความจําเปนเรงดวนในการซอม

บํารุงเปนสถานะที่ 1 หรือไมมีความจําเปนตองบํารุงรักษาจะถูกยกเลิกการแจงซอมไป แตยังคงถูก

เก็บไวเปนรายการขอมูลความเสียหายที่ถูกยกเลิก เพื่อใชประโยชนในการบํารุงรักษาดานอ่ืนๆ 

ตอไป เชน การตรวจสอบติดตามสภาพความเสียหายและความเส่ือมสภาพในอนาคต เปนตน  

 

สําหรับรายการแจงซอมที่พิจารณาแลวเห็นวายังไมมีความจําเปนตองซอมบํารุงสามารถ

ยกเลิกรายการแจงซอมดังกลาวไดในข้ันตอนของการขอเร่ิมงาน ซึ่งรายการแจงซอมที่ถูกยกเลิกไป

ดังกลาวจะยังคงเก็บไวเปนรายการแจงซอมที่ถูกยกเลิก และไมถูกนําเขาสูกลุมของงานคาง

เชนเดียวกับรายการขอมูลความเสียหายที่ไมมีความจําเปนตองบํารุงรักษา กระบวนการแจงซอมที่

พัฒนาข้ึนแสดงไดดังรูปที่ 5.3 

 

จําเปน

ไมจําเปน พิจารณาความจําเปนเรงดวน
ในการซอมบํารุง

แจงซอมความเสียหาย

งานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

ตรวจสภาพความเสียหายในภาคสนาม

บันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหาย
รวมทั้งประเมินสภาพความเสียหาย

จัดเก็บขอมูลความเสียหาย
เขาสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษา

ฐานขอมูล
งานบํารุงรักษา

รายการแจงซอม

รายการขอมูลความเสียหาย

ผูตรวจสภาพ

จัดเก็บเปนรายการที่ถูกยกเลิก
และเพ่ือเปนประวัติความเสียหาย

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

กระบวนการวางแผนงาน

กระบวนการแจงซอม

จัดเก็บเปนประวัติความเสียหาย

 
 

รูปที่ 5.3 กระบวนการแจงซอม 
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นอกจากรายการแจงซอมซึ่งเกิดจากการพิจารณาความจําเปนเรงดวนในการซอมบํารุง

โดยผานกระบวนการแจงซอม ความตองการในการบํารุงรักษายังเกิดข้ึนไดจากแผนงาน

บํารุงรักษาเชิงปองกันประจําป ซึ่งเปนงานที่ไดถูกวางแผนและกําหนดเวลาไวลวงหนาตามรอบ

ความถี่ของการดูแลและบํารุงรักษาที่กําหนด รายการแผนงานดังกลาวจะถูกจัดเขาอยูในกลุมของ

งานคางในทันทีหลังจากที่ไดกําหนดแผนงานไว ถือเปนงานที่ตองดําเนินการเมื่อถึงกําหนดเวลา 

โดยตองมีการขอเร่ิมงานและออกคําส่ังงานเชนเดียวกับรายการแจงซอมซึ่งเปนงานในสวนของการ

บํารุงรักษาเชิงแกไข  

 

สําหรับงานซอมใหญและงานปรับปรุงตางๆ งานกลุมนี้จะไมเกิดข้ึนผานกระบวนการแจง

ซอม เนื่องจากงานเหลานี้ไมไดเกิดข้ึนจากการเขาไปดูแลและบํารุงรักษาตามปกติ แตเกิดจาก

ความตองการในการปรับปรุงเปล่ียนแปลงสภาพของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา เพื่อเพิ่ม

สมรรถนะหรือแกไขปญหาที่สะสมซ่ึงไมสามารถควบคุมหรือตอบสนองตอความตองการทาง

เศรษฐศาสตรไดอีกตอไป  

 

การจัดทํารายงานหลักที่จําเปนสําหรับกระบวนการแจงซอมนี้ ไดแก รายงานสรุปยอดงาน

แจงซอม ซึ่งเปนรายงานที่แสดงถึงปริมาณของรายการแจงซอม ซึ่งไดแก รายการแจงซอมที่ไดรับ

แจง รายการแจงซอมที่ถูกออกคําส่ังงาน รายการแจงซอมที่ถูกยกเลิกไป และรายการแจงซอมที่ได

ดําเนินการบํารุงรักษาแลวเสร็จ โดยจําแนกออกตามแตละชวงสถานี ทั้งนี้เพื่อใชในการวางแผน 

ควบคุม ติดตาม และเรงรัดงาน 

 

5.3.2  กระบวนการวางแผนงาน  

 

เนื่องจากในการวางแผนงานบํารุงรักษา ผูวางแผนงานจําเปนตองอาศัยขอมูลที่เปน

ปจจุบัน มีการจัดเก็บที่เปนระบบ และสามารถเขาถึงไดงายในการพิจารณาปจจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ 

เพื่อใหทราบถึงลักษณะและปริมาณของงาน ระยะเวลา และทรัพยากรที่ตองใชในการปฏิบัติงาน 

รวมทั้งหาวิธีการรองรับและแกไขปญหาที่อาจจะเกิดข้ึนในการดําเนินงานไดอยางเหมาะสม ในการ

ดําเนินงานบํารุงรักษาจึงจําเปนตองมีการติดตอประสานงานและแลกเปล่ียนขอมูลที่จําเปนรวมกนั

อยางใกลชิดจากฝายตางๆ ที่เกี่ยวของ อีกทั้งจําเปนตองจัดทํารายงานผลการบํารุงรักษาที่สําคัญ

ใหแกบุคลากรที่เกี่ยวของในแตละระดับไดรับทราบขอมูลอยูอยางตอเนื่อง เพื่อประโยชนในการ
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วางแผนและบริหารจัดการงานบํารุงรักษา โดยเฉพาะอยางยิ่งการจัดสรรและเตรียมความพรอม

ของทรัพยากรตางๆ ในงานบํารุงรักษา เชน วัสดุอุปกรณ เคร่ืองมือ และแรงงาน  

 

จากการศึกษาถึงปญหาที่เกิดข้ึนในการวางแผนงานบํารุงรักษาในปจจุบันของโครงการ

กรณีศึกษาพบวา หนวยงานบํารุงรักษามีความตองการขอมูลเพื่อใชในการวางแผนงานหลาย

ประเภท โดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลเกี่ยวกับปริมาณและสถานะของงาน รวมถึงรายละเอียดขอมูล

ความเสียหายที่ครบถวน ดังนั้น จึงจําเปนตองมีการพัฒนากระบวนการวางแผนงาน โดยใชระบบ

สารสนเทศชวยในการตรวจสอบติดตามสถานะและปริมาณของงาน รวมถึงคนหาและประมวลผล

ขอมูลตางๆ เพื่อชวยใหสามารถวางแผนงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ในการวางแผนงาน

บํารุงรักษาสามารถจําแนกประเภทออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก  

 

(1)  การวางแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน  

การวางแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันเปนการกําหนดแผนการปฏิบัติงานบํารุงรักษาใน

เชิงปองกันลวงหนาเปนรายป เพื่อกําหนดรายการงานท่ีตองดําเนินงานเมื่อถึงกําหนดเวลาท่ีตอง

ปฏิบัติงานบํารุงรักษาตามมาตรการในงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน  

 

(2)  การวางแผนงานบํารุงรักษาเชิงแกไข  

การวางแผนงานบํารุงรักษาเชิงแกไขเปนการกําหนดแผนงานเพ่ือดําเนินการซอมบํารุง

ความเสียหายที่เกิดข้ึนหลังจากที่มีการแจงซอม ซึ่งจะเกิดข้ึนในข้ันตอนของการส่ังงานและออก

ใบส่ังงานบํารุงรักษาเชิงแกไข โดยเปนการกําหนดวันที่เร่ิมงาน วันที่เสร็จงาน ผูรับผิดชอบงาน และ

รายการแจงซอมความเสียหายที่ตองการใหดําเนนิการซอมบํารุง  

 

เนื่องจากในข้ันตอนการวางแผนงานบํารุงรักษาดังกลาวขางตน ผูวางแผนจําเปนตอง

ทราบถึงภาระงานทั้งหมดที่มีอยู นอกจากนั้น แตละงานที่ไดออกคําส่ังงานหรือเร่ิมงานไปแลวตอง

ผานกระบวนการตางๆ ไปจนเสร็จส้ิน ระบบที่ดีจึงตองสามารถแยกงานตามสถานะของงานได 

เพื่อใหทราบวางานแตละงานอยูในข้ันตอนไหน และมีปริมาณงานในแตละข้ันตอนเพียงใด  
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กลุมงานบํารุงรักษาสามารถแบงออกเปน 3 กลุม ไดแก 

• กลุมที่ 1 งานคาง (backlogs) หมายถึง งานที่ตองดําเนินการและงานที่ถึง

กําหนดเวลาที่ตองดําเนินการซ่ึงไดแก รายการแจงซอมและรายการแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน  

• กลุมที่ 2 งานที่อยูระหวางการดําเนินการ (in-process) หมายถึง งานที่ไดมีการ

ขอเร่ิมงานแลว และอยูในระหวางการดําเนินงานตามคําส่ังงาน 

• กลุมที่ 3 งานเสร็จสมบูรณ (completed) หมายถึง งานที่ไดดําเนินการบํารุงรักษา

เสร็จส้ิน และมีการจัดเก็บขอมูลผลการปฏิบัติงานเขาสูฐานขอมูลเพื่อเปนประวัติการบํารุงรักษา

แลว 

 

หลังจากที่ไดวางแผนและกําหนดรายละเอียดของงานเสร็จส้ิน ในกระบวนการนี้ไดพัฒนา

ใหมีการจัดทําใบส่ังงานบํารุงรักษาข้ึนสําหรับมอบหมายงานใหแกพนักงานซอมบํารุงและนําไปใช

ในการปฏิบัติงานในภาคสนาม ทั้งนี้เพื่อใหสามารถตรวจสอบ ควบคุม ติดตาม และเรงรัดงานจาก

ผูที่รับผิดชอบงานไดในข้ันตอนของการปฏิบัติงานในภาคสนาม เนื่องจากกระบวนการบํารุงรักษา

ในปจจุบันยังขาดความชัดเจนในการสั่งงาน ทําใหไมสามารถตรวจสอบผลการปฏิบัติงานของ

ผูรับผิดชอบและตรวจสอบประวัติการบํารุงรักษาในแตละงานไดอยางทั่วถึง  

 

เนื่องจากการวางแผนงานจําเปนตองอาศัยขอมูลและสารสนเทศที่เพียงพอ รายงานหลักที่

จําเปนตองจัดทําข้ึนเพื่อชวยในการวางแผนงาน ไดแก รายงานแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกันราย

เดือนและรายป ซึ่งเปนรายงานแสดงแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันที่ตองดําเนินการ เพื่อเตรียม

ความพรอมของทรัพยากรที่ตองใชงานลวงหนา อีกทั้งใชควบคุมและติดตามการดําเนินงาน 

นอกจากนั้นแลวยังไดแก รายงานคําส่ังงาน รายงานขอมูลพื้นฐาน รายงานสรุปยอดรวมตางๆ เปน

ตน กระบวนการวางแผนงานที่พัฒนาข้ึนแสดงไดดังรูปที่ 5.4 
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ยกเลิก

เริ่มงาน

พิจารณาขอเริ่มงาน
หรือยกเลิกการแจงซอม

วางแผน กําหนดผูรับผิดชอบ
วันเริ่มและเสร็จงาน

ขอเริ่มงาน

ฐานขอมูล
งานบํารุงรักษา

รายการแจงซอม

รายการงาน

ขอมูลทรัพยากรท่ีตองใช
และปริมาณงาน

รายการคําส่ังงาน

ส่ังงาน

พิมพใบสั่งงานบํารุงรักษา

กระบวนการแจงซอม

กระบวนการวางแผนงาน

กระบวนการปฏิบัติงาน

จัดเก็บเปนรายการแจงซอมท่ีถูกยกเลิก
เพ่ือพิจารณาการซอมบํารุงใหมในภายหลัง

ใบส่ังงาน

 
 

รูปที่ 5.4 กระบวนการวางแผนงาน 

 

5.3.3  กระบวนการปฏิบัติงาน  

 

หลังจากงานไดถูกวางแผน กําหนดเวลา และออกคําส่ังใหซอมบํารุงแลว พนักงานซอม

บํารุงที่รับผิดชอบในแตละงานมีหนาที่ตองดําเนินงานตามคําส่ังงานและเวลาที่กําหนด โดยกอน

การเขาซอมบํารุงภายในอุโมงคทุกคร้ัง ตองขออนุญาตเจาหนาที่ควบคุมอุโมงคเพื่อเขาทํางานใน

พื้นที่เขตทางรถไฟฟา และตองจัดเตรียมทรัพยากรทั้งหมดที่จําเปนตองใชงานใหพรอม เพื่อให

ดําเนินงานไดอยางราบรื่น ตรงตามเปาหมายที่กําหนด เมื่อปฏิบัติงานจนเสร็จส้ินแลว พนักงาน

ซอมบํารุงตองเก็บรวบรวมขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาที่สําคัญใหครบถวน โดยเฉพาะอยาง

ยิ่งขอมูลทางดานเทคนิค เพื่อนํามาจัดเก็บลงฐานขอมูลงานบํารุงรักษาเปนประวัติการบํารุงรักษา

และใชในการวิเคราะหผลตอไป ซึ่งจะชวยใหสามารถดําเนินงานบํารุงรักษาไดอยางมีประสิทธิผล

ในระยะยาว กระบวนการปฏิบัติงานที่พัฒนาข้ึนแสดงไดดังรูปที่ 5.5 
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รายงานหลักที่จําเปนตองจัดทําข้ึนเพื่อใชในการควบคุม ตรวจสอบ ติดตาม และเรงรัดงาน

จากผูที่รับผิดชอบ ไดแก 

• รายงานขอมูลงานที่อยูระหวางการดําเนินงาน  

• รายงานขอมูลงานที่ลาชา เปนรายงานแสดงรายการงานท่ีอยูในระหวางการ

ดําเนินงานและยังไมแลวเสร็จตามเวลาที่กําหนด  

• รายงานขอมูลงานบํารุงรักษา เปนรายงานแสดงรายการงานบํารุงรักษาตาม

สถานะงาน พนักงาน และหนวยงานซอมบํารุงที่รับผิดชอบ 

 

 
 

รูปที่ 5.5 กระบวนการปฏิบัติงาน 

 

5.3.4  กระบวนการจบงาน  

 

เนื่องจากการตรวจสอบและติดตามประวัติการบํารุงรักษาเปนส่ิงสําคัญสําหรับการ

บํารุงรักษาทั้งในเชิงเทคนิคและบริหารจัดการ จึงควรมีการจัดเก็บขอมูลการบํารุงรักษาที่สําคัญ 

โดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลที่เกี่ยวของกับผลของการปฏิบัติงานบํารุงรักษา ดังนั้น จึงออกแบบให

หลังจากปฏิบัติงานบํารุงรักษาในภาคสนามเสร็จส้ิน กระบวนการบํารุงรักษาจะยังไมจบลงจนกวา

ขอมูลผลการปฏิบัติงานที่เก็บรวบรวมมาไดจะถูกปอนกลับเขาไปเก็บไวในฐานขอมูลเปนประวัติ

การบํารุงรักษา เพื่อใชในการวิเคราะหผลการบํารุงรักษาตอไป งานนั้นจึงจะถือวาไดเสร็จหรือจบ

ลงดังแสดงในรูปที่ 5.6 ซึ่งขอมูลและการสรุปในการจบงานที่สําคัญ ไดแก การสรุปสาเหตุของ

ความเสียหายซ่ึงเปนไปตามหลักวิศวกรรม ขอมูลเกี่ยวกับเวลา และขอมูลการใชปจจัยตางๆ โดย

ขอมูลเหลานี้จะยอมใหมีการเปลี่ยนแปลงแกไขโดยไมไดรับอนุญาตไมได เนื่องจากมีผลทําใหการ
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วิเคราะหผลการบํารุงรักษาออกมาไมถูกตอง ซึ่งจะสงผลใหการปรับปรุงวิธีการและนโยบายการ

บํารุงรักษาไมถูกตองตามไปดวย  

 

 
 

รูปที่ 5.6 กระบวนการจบงาน 

 

5.3.5  กระบวนการประมวลผลและรายงานผลการบํารุงรักษา  

 

การประมวลผลและรายงานผลขอมูลงานบํารุงรักษาเปนกระบวนการท่ีสําคัญซึ่งเปน

จุดเร่ิมตนของการวิเคราะหงานบํารุงรักษาทั้งในดานเทคนิคและดานการบริหารจัดการ เพื่อนําไป

กําหนดและปรับปรุงเงื่อนไขของการบํารุงรักษาเชิงปองกัน รวมทั้งบริหารจัดการงานบํารุงรักษาใน

ดานอ่ืนๆ การพัฒนานี้จึงออกแบบใหมีข้ันตอนการประมวลผลและจัดทํารายงานผลเพ่ือการ

บํารุงรักษาขึ้นดังรูปที่ 5.7 เนื่องจากการบํารุงรักษาในปจจุบันมีการประมวลผลและรายงานผล

ขอมูลเพื่อการบํารุงรักษาคอนขางนอย ทําใหบุคลากรที่เกี่ยวของขาดขอมูลที่เพียงพอตอการ

บริหารจัดการ การพัฒนากระบวนการดังกลาวไดใชระบบฐานขอมูลและระบบสารสนเทศท่ี

พัฒนาข้ึนเปนเคร่ืองมือชวยในการประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อใหเกิดความสะดวก 

รวดเร็ว ถูกตอง และแมนยํามากข้ึน โดยรายงานหลักที่สําคัญซึ่งควรจัดทําข้ึน ไดแก 

• รายงานสรุปยอดความเสียหาย เปนรายงานที่แสดงถึงประเภทและปริมาณความ

เสียหายที่เกิดข้ึนในแตละชวงสถานี ณ ชวงระยะเวลาหน่ึง เพื่อใชวิเคราะหหาสาเหตุ แนวทางและ

วิธีการปองกันและแกไขที่เหมาะสม 
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• รายงานสรุปยอดงานบํารุงรักษา เปนรายงานท่ีแสดงถึงสถานะและปริมาณของ

งานบํารุงรักษาที่อยูในระบบทั้งหมด เพื่อใหทราบถึงสถานะโดยรวมของการดําเนินงานบํารุงรักษา 

และใชในการวางแผน ควบคุม และติดตามเรงรัดงาน 

• รายงานขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข เปนรายงาน

แสดงผลของการปฏิบัติงานบํารุงรักษาตามคําส่ังงาน เพื่อใชตรวจสอบและประเมินผลการ

ปฏิบัติงานของพนักงานซอมบํารุง ผูรับเหมางานซอมบํารุง รวมทั้งใชวิเคราะหเพื่อปรับปรุงงาน 

• รายงานประวัติการบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข เพื่อใชตรวจสอบ ติดตาม

รวมถึงวิเคราะหประวัติการบํารุงรักษาที่ผานมาในอดีต  

 

 

 
 

รูปที่ 5.7 กระบวนการประมวลผลและรายงานผลการบํารุงรักษา 
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5.4 การพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อจัดการงานบํารุงรกัษา 
 

การดําเนินงานบํารุงรักษาเปนงานที่มีความเกี่ยวของกับบุคลากรหลายระดับและตองการ

ขอมูลเพื่อใชประโยชนในการดําเนินงานที่แตกตางกัน จากการศึกษาถึงระบบการจัดการขอมูล

และสารสนเทศในงานบํารุงรักษาของโครงการกรณีศึกษาพบวา รูปแบบและวิธีการจัดการขอมูล

ในปจจุบันยังไมสามารถตอบสนองตอความตองการของบุคลากรในแตละระดับไดอยางมี

ประสิทธิภาพ เนื่องจากไมมีการรวบรวมขอมูลที่สําคัญและเก่ียวของกับงานบํารุงรักษามาจัดทํา

เปนระบบสารสนเทศเพื่อใชในการบริหารจัดการ หรือใชประโยชนรวมกันอยางเปนระบบ ทําให

บุคลากรเขาถึงขอมูลไดยาก ใชเวลานาน และมักเกิดความคลาดเคล่ือนของขอมูลอยูเสมอ การ

ประมวลผลและรายงานผลขอมูลใหแกผูที่เกี่ยวของจึงมีไมมากนัก ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงไดมุงเนน

พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาข้ึน เพื่อรองรับกระบวนการดําเนินงาน

บํารุงรักษาและเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการขอมูล 

  

โดยทั่วไปแลว การจัดการขอมูลงานบํารุงรักษาสามารถทําได 2 วิธี คือ วิธีการจัดการดวย

มือและดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร ผลลัพธที่ไดจากวิธีการทั้งสองวิธีนี้ลวนใหคุณคาตอผูใช

ประโยชนจากขอมูลเชนเดียวกัน แตวิธีการจัดการขอมูลดวยมือตองใชระยะเวลานานและกําลัง

มากในการรวบรวม คนหา ประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อใหไดขอมูลและสารสนเทศตามท่ี

ตองการ ซึ่งไมเหมาะอยางยิ่งกับระบบซ่ึงมีขอมูลจํานวนมากๆ สวนวิธีการจัดการดวยโปรแกรม

คอมพิวเตอรจะมีความถูกตองแมนยํา เช่ือถือได สามารถคนหาเพื่อตรวจสอบขอมูลไดอยาง

รวดเร็ว และเหมาะกับระบบที่มีขอมูลจํานวนมากๆ จึงเปนวิธีการซึ่งควรนํามาประยุกตใชกับงาน

บํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาในการเก็บรวบรวม จัดโครงสราง ประมวลผล และ

จัดทํารายงานผลขอมูลที่ตองการ เพื่อใหไดสารสนเทศงานบํารุงรักษาที่มีคุณภาพและเกิด

ประโยชนตอการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา  

 

การออกแบบระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการนี้ไดศึกษาถึงความตองการเกี่ยวกับวิธีการ

จัดการขอมูล ประเภทของขอมูล และรายงานผลขอมูลที่บุคลากรในแตละระดับตองการ เพื่อให

การออกแบบและพัฒนาระบบมีความเหมาะสมและเกิดประโยชนตอผูใชงานมากที่สุด โดยไดทํา

การสอบถามจากผูจัดการแผนกซอมบํารุง วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ และหัวหนาชางซอม

บํารุง จากการศึกษาทําใหไดขอกําหนดในการออกแบบและพัฒนาระบบ ดังนี้ 
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• หนาที่และการทํางานหลักของระบบ ไดแก 

-  จัดเก็บขอมูลงานบํารุงรักษาและนําเสนอสารสนเทศที่เหมาะสมใหแกผูใชงาน  

-  ประมวลผลและจัดทํารายงานใหแกผูที่เกี่ยวของเพื่อนําไปใชในการจัดการงาน

บํารุงรักษา 

-  ชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษาในข้ันตอนตางๆ ต้ังแตการเก็บขอมูลใน

ภาคสนาม การแจงซอม การสรางแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน การสั่งงาน 

การควบคุมติดตามงาน การจบงาน การประมวลผลและรายงานผลขอมูล 

• ความรวดเร็วและถูกตองของรายงานที่ไดรับจากระบบสูงกวาระบบเดิม 

• ความสะดวกและรวดเร็วของกระบวนการจัดการขอมูลสูงกวาระบบเดิม 

• ผูใชงานระบบ ไดแก วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ และหัวหนาชางซอมบํารุง  

• คาใชจายในการบํารุงรักษาระบบควรมีนอยที่สุด 

• ควรสามารถปรับปรุงระบบไดอยางตอเนื่อง 

 

จากขอกําหนดในการออกแบบและพัฒนาระบบไดแบงการพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อ

การจัดการงานบํารุงรักษาออกเปน 2 สวน ไดแก การพัฒนาระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษา

อุโมงครถไฟฟาใตดิน และการพัฒนาระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน โดยประยุกตใช

อุปกรณคอมพิวเตอรและระบบฐานขอมูลเขามาชวยในการเพิ่มประสิทธิภาพการจัดการขอมูลและ

งานบํารุงรักษา โดยในงานเก็บขอมูลในภาคสนามไดออกแบบใหประยุกตใชอุปกรณคอมพิวเตอร

มือถือเปนเคร่ืองมือในการจัดเก็บขอมูลของผูตรวจสภาพ เมื่อผูตรวจสภาพปฏิบัติงานใน

ภาคสนามเสร็จส้ินแลว จึงนําขอมูลที่จัดเก็บไดมาถายโอนเขาสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักซึ่ง

ติดต้ังอยูที่เคร่ืองคอมพิวเตอรที่สํานักงาน เพื่อประมวลผลและนําเสนอสารสนเทศงานบํารุงรักษา

ใหแกผูใชงานตามความตองการในรูปแบบของการรายงานผลผานทางหนาจอคอมพิวเตอรและ

การจัดทํารายงานตางๆ ใหแกผูที่มีสวนเกี่ยวของเพื่อนําไปใชในการดําเนินงาน นอกจากนั้นแลว 

ระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษายังใชชวยในการบริหารจัดการและดําเนินงานตางๆ ตาม

กระบวนการบํารุงรักษาอีกดวย โดยมีโครงสรางการทํางานพื้นฐานของระบบดังรูปที่ 5.8 
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ขอม
ูล

สาร
สนเท

ศ

สารสนเทศ

 
 

รูปที่ 5.8 โครงสรางการทํางานพื้นฐานของระบบสารสนเทศเพื่อจัดการงานบาํรุงรักษา 

 

5.4.1  ระบบบริหารจดัการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

ระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินมีจุดประสงคเพื่อชวยในการ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาใหเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ต้ังแตการบันทึกและจัดเก็บขอมูลงาน

บํารุงรักษา การแจงซอม การวิเคราะหและประเมินสภาพความเสียหาย การวางแผนงาน การ

ส่ังงาน การควบคุมและติดตามการปฏิบัติงานของพนักงานซอมบํารุง การจบงาน การตรวจสอบ

ประวัติการบํารุงรักษา และการประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อการบํารุงรักษา ซึ่งจะชวยให

เกิดความสะดวกและรวดเร็วในการเขาถึงขอมูล สารสนเทศที่ไดมีความถูกตองแมนยํา ตรงตาม

ความตองการของผูใช และเปนประโยชนตอการบริหารจัดการงานบํารุงรักษามากข้ึน  

 

โครงสรางของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินประกอบดวย 4 

สวน ไดแก สวนนําเขา (input) สวนกระบวนการ (process) สวนผลลัพธ (output) และสวน

ปอนกลับ (feed-back) ดังรูปที่ 5.9 
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ขอมูลความเสียหาย

การสั่งงาน

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

การแจงซอม

การจบงาน

การควบคุมและติดตามงาน

ขอมูลพ้ืนฐาน

ขอมูลงานบํารุงรักษา รายงานดานการบํารุงรักษา

ขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษา

ประวัติการบํารุงรักษา

การเริ่มงาน

รายงานผล

 
 

รูปที่ 5.9 โครงสรางของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

(1)  สวนนําเขาของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนนําเขาของระบบ ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับงานบํารุงรักษาที่ถูกนําเขาสูระบบเพื่อกอใหเกิด

กระบวนการขึ้น ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงแหลงที่มาของขอมูลพบวา ขอมูลเหลานี้ไดรับมาจากสองแหลง

ใหญ ไดแก แหลงขอมูลภายในและแหลงขอมูลภายนอก ดังนี้ 

 

1)  แหลงขอมูลภายใน หมายถึง ขอมูลที่อยูภายในตัวระบบซึ่งเปนขอมูลพื้นฐาน

ที่สําคัญและจําเปนตอการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา ดังนี้ 

• ขอมูลมาตรการงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน หมายถึง ขอมูลรายละเอียด

เกี่ยวกับขอกําหนดและมาตรการที่ใชในงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชวงสถานี

และเสนทางที่บํารุงรักษา วิธีที่ใชในการบํารุงรักษา และรอบความถี่ของการบํารุงรักษา เปนตน 
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• ขอมูลพนักงานซอมบํารุง หมายถึง ขอมูลเกี่ยวกับบุคลากรดานงาน

บํารุงรักษาในทุกระดับและทุกหนวยงาน ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อสกุลของพนักงาน หนวยงานท่ี

สังกัด แผนกที่สังกัด ตําแหนงงาน เบอรโทร และอีเมลติดตอ เปนตน     

• ขอมูลโครงสรางอุโมงค หมายถึง ขอมูลลักษณะและคุณสมบัติของแตละ

องคประกอบหลักของโครงสรางอุโมงคที่บํารุงรักษา ไดแก ชื่อองคประกอบและรายละเอียดที่

สําคัญขององคประกอบ เปนตน 

• ขอมูลรางรถไฟฟา หมายถึง ขอมูลลักษณะและคุณสมบัติของแตละ

องคประกอบหลักของรางรถไฟฟาที่บํารุงรักษา ไดแก ชื่อองคประกอบและรายละเอียดที่สําคัญ

ขององคประกอบ เปนตน 

• ขอมูลระบบรถไฟฟาใตดิน หมายถึง ขอมูลลักษณะทั่วไปของระบบ

รถไฟฟาใตดิน ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อโครงการ หนวยงานที่รับผิดชอบ ปที่เร่ิมกอสราง ปที่

กอสรางเสร็จ ปที่เปดใหบริการ ความเร็วเฉลี่ยของการเดินรถ ชวงเวลาที่ระบบใหบริการ ชวงเวลา

ซอมบํารุง ระยะทางที่ใหบริการ แนวเสนทางที่ใหบริการ ความสามารถในการใหบริการ เปนตน 

• ขอมูลเสนทางรถไฟฟาใตดิน หมายถึง ขอมูลลักษณะทั่วไปของเสนทาง

และองคประกอบที่สําคัญซึ่งอยูในแนวเสนทางรถไฟฟาใตดิน ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อและช่ือยอ

เสนทาง รายละเอียดโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาในแนวเสนทาง ความยาวของเสนทาง เปน

ตน 

• ขอมูลสถานีรถไฟฟาใตดิน หมายถึง ขอมูลลักษณะทั่วไปทางกายภาพ

ของสถานีรถไฟฟาใตดิน ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อและชื่อยอสถานี ตําแหนงพิกัดของสถานี 

รายละเอียดที่สําคัญเกี่ยวกับสถานี เปนตน 

• ขอมูลชวงสถานี หมายถึง ขอมูลเกี่ยวกับแตละชวงสถานีที่อยูในแตละ

เสนทางรถไฟฟาใตดิน ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อและช่ือยอชวงสถานี ระยะหางระหวางสถานี 

เสนทาง ตําแหนงพิกัดเร่ิมตนและส้ินสุดชวงสถานี เปนตน 

• ขอมูลหนวยงานบํารุงรักษา หมายถึง ขอมูลหนวยงานที่เกี่ยวของกับงาน

บํารุงรักษาภายในระบบรถไฟฟาใตดินทั้งในสวนของผูใหบริการและผูรับเหมางานซอมบํารุง 

ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อหนวยงาน ฐานะของหนวยงาน ผูติดตอประสานงาน เบอรโทรติดตอ 

ความเชี่ยวชาญในงานบํารุงรักษา เปนตน 
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• ขอมูลวิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข หมายถึง ขอมูลเกี่ยวกับ

วิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อวิธีการและรายละเอียดวิธีการ

บํารุงรักษา เปนตน 

 

2)  แหลงขอมูลภายนอก  

ขอมูลจากแหลงขอมูลภายนอกระบบ หมายถึง ขอมูลที่ไดจากการดําเนินงานของ

บุคลากรดานการบํารุงรักษา ไดแก ขอมูลที่ไดจากการตรวจสภาพความเสียหายในภาคสนาม และ

ขอมูลที่ไดจากการดําเนินงานบํารุงรักษาตางๆ ของพนักงานซอมบํารุง ประกอบดวย 

• ขอมูลความเสียหาย หมายถึง ขอมูลลักษณะและสภาพความเสียหายที่

เกิดข้ึนกับสวนประกอบของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา ซึ่งไดจากการตรวจสภาพใน

ภาคสนาม แลวถายโอนขอมูลเขาสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาที่สํานักงาน หรือดวยวิธีการปอน

ขอมูลเขาสูฐานขอมูลโดยตรงผานทางหนาจอโปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษา 

• ขอมูลแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน หมายถึง ขอมูลที่ไดจากการสราง

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันตามมาตรการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันโครงสรางอุโมงคและราง

รถไฟฟา ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชวงสถานีและเสนทางที่บํารุงรักษา วิธีการบํารุงรักษา วันที่เร่ิมและ

เสร็จงานตามแผน เปนตน 

• ขอมูลการแจงซอม หมายถึง ขอมูลจากการแจงซอมความเสียหาย 

เพื่อใหเขาสูกระบวนการบํารุงรักษาในข้ันตอนตอไป ไดแก ผูตรวจสภาพ วันที่แจงซอม และสถานะ

ความจําเปนในการซอมบํารุง เปนตน 

• ขอมูลการส่ังงาน หมายถึง ขอมูลจากการสั่งงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

และเชิงแกไข ไดแก ผูส่ังงาน ผูรับผิดชอบงาน วันและเวลาที่ส่ังงาน วันที่เร่ิมและเสร็จงานตามแผน 

เปนตน 

• ขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษา  หมายถึง  ขอมูลผลจากการ

ปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไขตามคําส่ังงานที่ไดรับมอบหมาย ซึ่งถูกปอนกลับเขา

สูระบบเพื่อจบงานและจัดเก็บเปนประวัติการบํารุงรักษา ขอมูลที่สําคัญ ไดแก  

-  ผูปฏิบัติงาน 

-  วันที่เร่ิมงานและเสร็จงานจริง 

-  เลขที่อนุมัติใหเขาพื้นที่เขตทางรถไฟฟา 

-  เวลาในการทํางานทั้งหมดที่ใชจริง 
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-  จํานวนพนักงานซอมบํารุงที่ใช 

-  วิธีการซอมบํารุงที่ใชจริง 

-  สาเหตุของความเสียหาย 

-  ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงาน 

-  สรุปผลการปฏิบัติงาน 

-  ขอเสนอแนะในการซอมบํารุงคร้ังตอไป เปนตน 

 

(2)  สวนกระบวนการของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนกระบวนการของระบบ คือ สวนที่ทําหนาที่ประมวลผลขอมูลจากสวนนําเขาเพื่อให

ไดผลลัพธตามที่ตองการ ประกอบดวยสวนการทํางาน ดังนี้ 

• ขอมูลพื้นฐาน มีหนาที่หลักในการจัดการขอมูลพื้นฐานทั้งหมด ไดแก การบันทึก 

แกไข ลบ คนหา แสดงผล และจัดทํารายงานผลขอมูล 

• ขอมูลความเสียหาย มีหนาที่หลักในการจัดการขอมูลความเสียหาย ไดแก 

-  การบันทึก แกไข ลบ คนหา แสดงผล และจัดทํารายงานขอมูลความเสียหาย 

-  ประมวลผลขอมูลเพื่อประเมินสภาพความเสียหายของโครงสรางอุโมงค  

-  ประมวลผลขอมูลเพื่อประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค   

• แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน มีหนาที่ชวยสรางแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

ตามมาตรการงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน รวมทั้งมีหนาที่คนหา แสดงผล และจัดทํารายงานขอมูล

แผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

• การแจงซอม เปนระบบที่ใชสําหรับวิเคราะหขอมูลความเสียหายเพื่อกําหนด

สถานะความจําเปนในการซอมบํารุง แจงซอมความเสียหายที่ตองการการซอมบํารุง และยกเลิก

การแจงซอมความเสียหายที่ไมจําเปนตองซอมบํารุง 

• การเร่ิมงาน เปนระบบที่ใชสําหรับการขอเร่ิมและยกเลิกการปฏิบัติงานบํารุงรักษา

ซึ่งประกอบดวย งานที่ตองดําเนินการหรือรายการแจงซอม และงานที่ถึงกําหนดเวลาหรือรายการ

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน อีกทั้งมีหนาที่ในการคนหา แสดงผล และจัดทํารายงานขอมูล

เกี่ยวกับรายการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข 

• การส่ังงาน มีหนาที่หลักเกี่ยวกับการออกคําส่ังงานบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิง

แกไข ดังนี้  

-  สรางคําส่ังงานบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข 
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-  ออกใบส่ังงานเพื่อนําไปใชที่หนางาน 

-  คนหา แสดงผล และจัดทํารายงานขอมูลเกี่ยวกับการส่ังงาน 

• การควบคุมและติดตามงาน เปนสวนที่ใชสําหรับควบคุมและติดตามงาน

บํารุงรักษา เพื่อเรงรัดงานจากผูที่รับผิดชอบ มีหนาที่หลัก ดังนี้ 

-  คนหา แสดงผล และจัดทํารายงานผลขอมูลเกี่ยวกับรายการงานบํารุงรักษาเชิง

ปองกันและเชิงแกไข 

-  สรุปยอดรวมปริมาณงานตามสถานะของงาน 

-  แสดงรายการงานที่ลาชากวากําหนดและงานที่อยูระหวางการดําเนินงาน 

• การจบงาน เปนระบบที่ใชสําหรับปอนขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเพื่อจบ

งานและจัดเก็บเปนประวัติการบํารุงรักษา หนาที่หลักของระบบ ไดแก การบันทึก แกไข คนหา 

แสดงผล และจัดทํารายงานขอมูลผลการปฏิบัติงานเชิงปองกันและเชิงแกไข 

• ประวัติการบํารุงรักษา มีหนาที่ในการคนหา แสดงผล และจัดทํารายงานขอมูล

ประวัติการบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข 

• รายงานผลขอมูล มีหนาที่จัดทํารายงานผลขอมูลเพื่อการดําเนินงานบํารุงรักษา

ทั้งในเชิงปองกันและเชิงแกไข ดังนี้ 

- จัดทํารายงานขอมูลตางๆ ไดแก ขอมูลพื้นฐาน ขอมูลความเสียหาย ขอมูล 

แผนงานบํารุงรักษา ขอมูลการแจงซอม ขอมูลการส่ังงาน ขอมูลงานบํารุงรักษา ขอมูลงานที่อยู

ระหวางการดําเนินงาน ขอมูลงานที่ลาชา ขอมูลผลการปฏิบัติงาน และขอมูลประวัติการ

บํารุงรักษา 

-  จัดทํารายงานเชิงวิเคราะห ไดแก รายงานสรุปยอดรวมตางๆ เชน ยอดรวม

ความเสียหาย ยอดรวมการแจงซอม ยอดรวมงานบํารุงรักษา เปนตน 

 

(3)  สวนผลลัพธของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนผลลัพธของระบบเปนสวนที่ตองการไดจากระบบ โดยผลลัพธที่ไดจากระบบนี้ ไดแก 

รายงานผลขอมูลในงานบํารุงรักษาดานตางๆ ที่จําเปนตองใชงานในการปฏิบัติงานและดําเนินงาน

บํารุงรักษาต้ังแตการวางแผน ควบคุม ตรวจสอบ และติดตามเรงรัดงาน รวมถึงการวิเคราะหและ

ประเมินผลการบํารุงรักษา รายงานสวนผลลัพธของระบบสรุปไดดังแสดงในตารางที่ 5.7  
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(4)  สวนปอนกลับของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนปอนกลับของระบบเปนสวนที่ใชปรับปรุงและควบคุมการทํางานของสวนกระบวนการ 

เพื่อใหการทํางานของระบบใหบรรลุวัตถุประสงคที่ต้ังไว รวมทั้งชวยลดความคลาดเคล่ือนและ

ปญหาที่เกิดข้ึนกับสวนนําเขาและสวนกระบวนการของระบบ สวนปอนกลับของระบบนี้ ไดแก  

• การบันทึกและจัดเก็บขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาหลังจากดําเนินงานแลว

เสร็จ เพื่อจบงานและจัดเก็บเปนประวัติการบํารุงรักษา  

• การบันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหายหลังจากตรวจสภาพความเสียหายแลว

เสร็จ เพื่อนําเขาสูระบบขอมูลความเสียหายและดําเนินการบํารุงรักษาในข้ันตอนตอไป  

• การแกไขและปรับปรุงขอมูลตางๆ ที่อยูในระบบ หลังจากที่มีการวิเคราะหผลการ

ดําเนินงานบํารุงรักษา เพื่อกําหนดและปรับปรุงเงื่อนไขการบํารุงรักษาใหม 

 

ตารางที่ 5.7 รายงานสวนผลลัพธของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

รายงาน วัตถุประสงค 

1. รายงานขอมูลพื้นฐาน รองรับการดําเนินงานบํารุงรักษาในดานตางๆ 

2. รายงานขอมูลความเสียหาย หาแนวทางและวิธีการปองกันและแกไขท่ีเหมาะสม รวมท้ัง

ใชวางแผนและเตรียมการซอมบํารุง 

3. รายงานขอมูลแผนงานบํารุงรักษา

เชิงปองกัน 

เตรียมความพรอมในการปฏิบติังานบํารุงรักษาลวงหนา 

4. รายงานขอมูลการแจงซอม วางแผน ควบคุม และติดตามเรงรัดงาน 

5. รายงานขอมูลคําส่ังงานและ 

      ใบส่ังงาน 

มอบหมายงานใหแกพนักงานซอมบํารุง รวมท้ังตรวจสอบ

และติดตามการปฏิบัติงานของผูรับผิดชอบ 

6. รายงานขอมูลงานบํารุงรักษา วางแผน ควบคุม และติดตามเรงรัดงาน รวมทั้งประเมินผล

การปฏิบัติงานบํารุงรักษา 

7. รายงานขอมูลงานท่ีอยูระหวางการ

ดําเนินงาน 

ควบคุม ติดตาม เรงรัดงาน และตรวจสอบการปฏิบัติงาน

ของผูท่ีรับผิดชอบ 

8. รายงานขอมูลงานท่ีลาชา ติดตามและเรงรัดงานท่ีลาชา 

9. รายงานขอมูลผลการปฏิบัติงาน

บํารุงรักษา 

วิเคราะหปรับปรุงเง่ือนไขการบํารุงรักษา รวมทั้งตรวจสอบ

และประเมินผลการปฏิบัติงานของพนักงาน 

10. รายงานประวัติการบํารุงรักษา ตรวจสอบ วิเคราะห และประเมินผลการบํารุงรักษา 

11. รายงานเชิงวิเคราะห วิเคราะหและประเมินผลการบํารุงรักษา 
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5.4.2  ระบบเก็บขอมลูสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

การพัฒนาระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินเปนการพัฒนารูปแบบของการ

บันทึกและจัดเก็บขอมูลในการตรวจสภาพความเสียหายของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา 

เนื่องจากงานตรวจสภาพภายในอุโมงคเปนจุดเร่ิมตนของกระบวนการบํารุงรักษา เปนงานที่มี

ระยะเวลาที่จํากัด และมีสภาพแวดลอมที่เปนอุปสรรคสําคัญตอการปฏิบัติงาน การพัฒนานี้จึงได

ออกแบบใหประยุกตใชอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือและโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับนําเสนอ

แบบฟอรมบันทึกขอมูลที่เหมาะสมกับการตรวจสภาพความเสียหายแตละประเภท เปนอุปกรณ

ชวยบันทึกและจัดเก็บขอมูลแทนการใชแบบฟอรมกระดาษที่ใชอยูในปจจุบัน ซึ่งยังขาด

รายละเอียดขอมูลที่สําคัญซึ่งควรจัดเก็บและตรงตอความตองการในการนําไปใชประโยชน อีกทั้ง

ขอมูลที่จัดเก็บไดยังอยูในรูปแบบที่ยากตอการนําไปประมวลผลและจัดเก็บเขาสูฐานขอมูล 

นอกจากนั้นแลว การใชแบบฟอรมกระดาษยังกอใหเกิดความยุงยากและไมสะดวกตอการ

ปฏิบัติงานภายในอุโมงคอีกดวย เนื่องจากในงานตรวจสภาพภายในอุโมงค ผูตรวจสภาพ

จําเปนตองเดินและปนไตเพื่อตรวจสภาพความเสียหายในจุดที่อยูสูงอยูเสมอ อีกทั้งมีแสงสวางไม

มากนัก 

 

จากการพิจารณาถึงคุณสมบัติของตัวอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือพบวา อุปกรณดังกลาว

เปนอุปกรณที่เหมาะตอการใชเก็บขอมูลในภาคสนามแทนการใชแบบฟอรมกระดาษ เนื่องจากมี

ขนาดเล็ก สะดวกตอการพกพา ใชงานไดงาย และหนาจอมีแสงสวาง นอกจากนั้น ในดานการ

จัดการขอมูลยังสามารถเขียนโปรแกรมเพิ่มเติมข้ึนมาเพื่อใชงานบนคอมพิวเตอรมือถือ และสง

ขอมูลเขาสูระบบฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักบนคอมพิวเตอรไดโดยตรง ทําใหไมตองเสียเวลา

ในการปอนขอมูลอีกคร้ังหนึ่ง ซึ่งชวยลดข้ันตอนและระยะเวลาการทํางานลง การใชอุปกรณ

ดังกลาวจึงนาจะชวยใหการปฏิบัติงานของผูตรวจสภาพภายในอุโมงคเกิดความสะดวกและ

คลองตัว รวมทั้งชวยใหการประมวลผลและรายงานผลขอมูลในข้ันตอนตอไปเกิดความสะดวกและ

รวดเร็วมากยิ่งข้ึนอีกดวย  

 

การพัฒนาระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินแบงออกเปน 2 ข้ันตอนหลัก ไดแก 

การรวบรวมและคัดเลือกขอมูลที่จําเปนตองจัดเก็บสําหรับการตรวจสภาพ และการออกแบบและ

พัฒนาโครงสรางระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน ดังมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
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(1)  การรวบรวมและคัดเลือกขอมูลที่จําเปนตองจัดเก็บสําหรับการตรวจสภาพ 

ข้ันตอนนี้เปนการรวบรวมและคัดเลือกขอมูลที่จําเปนสําหรับการตรวจสภาพความ

เสียหายของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา เพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการออกแบบและ

พัฒนาแบบฟอรมบันทึกขอมูล โดยงานวิจัยนี้ไดทําการรวบรวมและคัดเลือกขอมูลจากการศึกษา

ระบบงานและวิธีการปฏิบัติงานจริง พรอมรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับระบบงานที่เกี่ยวของ จากนั้นจึง

ทําการศึกษาเกี่ยวกับประเภทความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนกับสวนประกอบตางๆ ของโครงสราง

อุโมงคและรางรถไฟฟา ซึ่งสามารถสังเกตเห็นไดดวยตาเปลา เพื่อรวบรวมประเภทของความ

เสียหายและขอมูลสภาพความเสียหายที่จําเปนตองจัดเก็บ โดยศึกษาจากคูมือการตรวจสภาพ

และบํารุงรักษา แบบฟอรมบันทึกขอมูลที่ใชในปจจุบันและที่ใชในหนวยงานดานระบบรถไฟฟาใต

ดินของตางประเทศ รายงานความเสียหายที่เกิดข้ึน รวมถึงงานวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของ จากนั้น

รวบรวมขอมูลที่ตองการใชในการจัดการงานบํารุงรักษาเพิ่มเติม และตรวจสอบความถูกตองของ

ขอมูลที่รวบรวมไดโดยสอบถามจากวิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ และหัวหนาชางซอมบํารุงใน

โครงการกรณีศึกษา ทั้งนี้เพื่อใหไดขอมูลที่ตรงตามความตองการของผูใชประโยชนจากขอมลูอยาง

แทจริง จากการรวบรวมและคัดเลือกขอมูลสามารถแบงประเภทของขอมูลออกไดเปน 4 กลุม ดังนี้  

1) ขอมูลทั่วไปของการตรวจสภาพ  หมายถึง  ขอมูลซึ่ งบอกใหทราบถึง

รายละเอียดโดยทั่วไปของการตรวจสภาพ ไดแก วันและเวลาที่เขาและออกจากอุโมงค ชวงสถานี

และเสนทางที่ตรวจสภาพ ผูตรวจสภาพ เลขที่ใบส่ังงาน เลขที่งาน และเลขที่เขาพื้นที่ เปนตน 

2) ขอมูลตําแหนงความเสียหาย หมายถึง ขอมูลซึ่งบอกใหทราบถึงตําแหนงที่

เกิดความเสียหายข้ึน เชน คาพิกัดตําแหนงของเสนทาง ชวงสถานี ตําแหนงตามหนาตัดของอุโมงค 

ดานของอุโมงค เปนตน รายละเอียดแสดงในตารางท่ี 5.8 

3)  ขอมูลสภาพความเสียหาย หมายถึง ขอมูลซึ่งบอกใหทราบถึงลักษณะสภาพ

ความเสียหายที่เกิดข้ึน เชน องคประกอบที่เสียหาย ประเภทความเสียหาย ขนาดของความ

เสียหายที่เกิดข้ึน เปนตน ซึ่งขอมูลเหลานี้จะมีความแตกตางกันออกไปตามแตละประเภทความ

เสียหายและองคประกอบที่ความเสียหาย ตารางที่ 5.9 แสดงความเสียหายของโครงสรางอุโมงค 

และตารางที่ 5.10 แสดงความเสียหายของรางรถไฟฟา 

4)  ขอมูลจากการประเมินสภาพความเสียหาย หมายถึง ขอมูลที่ไดจากการ

ประเมินสภาพความเสียหายโดยผูตรวจสภาพ ซึ่งในการพัฒนาระบบนี้ ไดแก ขอมูลที่ไดจากการ

ประเมินสภาพความเสียหายในเบ้ืองตนโดยใชเกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย 

ประกอบดวยประเภทความเสียหายที่ตองไดรับการประเมินสภาพ ดังแสดงในตารางที่ 5.11 
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ตารางที่ 5.8 ขอมูลตําแหนงความเสียหายที่จําเปนตองจัดเก็บ 

                                 ประเภท 

          ขอมูล 

การตรวจสภาพ 

โครงสรางอุโมงค 

การตรวจสภาพ 

รางรถไฟฟา 

ชวงสถานี •  •  

เลขท่ีวงอุโมงค •   

ตําแหนงที่เสียหายตามคาพิกัด (chainage) •  •  

ตําแหนงที่เสียหายตามหนาตัดของอุโมงค •   

ดานของอุโมงค (ดานซายและดานขวา)  •  

ลักษณะทาง (ทางตรงและทางโคง)  •  

• หมายถึง ขอมูลที่จัดเก็บ 
 

(2) การออกแบบและพัฒนาโครงสรางระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

โครงสรางของระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินที่สําคัญและมีความสัมพันธกัน

ประกอบดวย 3 สวน ไดแก สวนนําเขา สวนกระบวนการ และสวนผลลัพธ ดังรูปที่ 5.10 

 

 
 

รูปที่ 5.10 โครงสรางของระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน  

 

1)  สวนนําเขาของระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนนําเขาของระบบ คือ ขอมูลที่จําเปนตองนําเขาสูระบบเพื่อกอใหเกิด

กระบวนการข้ึน ประกอบดวย ขอมูลจากแหลงขอมูลภายในระบบและขอมูลจากแหลงขอมูล

ภายนอกระบบ ขอมูลจากแหลงขอมูลภายในระบบ หมายถึง ขอมูลพื้นฐานสําหรับการตรวจสภาพ

ความเสียหายทั้งหมด ขอมูลภายในระบบที่สําคัญ ไดแก รายการขอมูลประเภทความเสียหาย 

รายการขอมูลองคประกอบที่เสียหาย และรายการขอมูลลักษณะสภาพความเสียหาย ซึ่งขอมูล

เหลานี้ไดมาจากการรวบรวมและคัดเลือกขอมูลที่จําเปนตองจัดเก็บในการตรวจสภาพ สําหรับ

ขอมูลจากแหลงขอมูลภายนอกระบบ หมายถึง ขอมูลที่ไดจากการบันทึกขอมูลของผูตรวจสภาพ
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ในระหวางการปฏิบัติงาน รวมทั้งขอมูลที่เกี่ยวของกับคําส่ังงาน ขอมูลจากภายนอกระบบที่สําคัญ 

ไดแก ขอมูลทั่วไปของการตรวจสภาพ ตําแหนงความเสียหาย ขนาดของความเสียหาย ระดับ

ความรุนแรงจากการประเมินสภาพความเสียหาย ขอมูลงาน และใบส่ังงาน  

 

ตารางที่ 5.9 ขอมูลสภาพความเสียหายของโครงสรางอุโมงคที่จําเปนตองจัดเก็บ 

องคประกอบที่เสียหาย ขอมูลประเภทความเสียหาย ขอมูลลักษณะสภาพความเสียหาย 

การร่ัวไหลของน้ํา ตําแหนงที่เกิดการร่ัวไหลของน้ํา ซึ่งประกอบดวย 

• รูฉีดน้ําปูน 

• รอยตอระหวางช้ินสวน 

อัตราการร่ัวไหลของน้ํา (หยด/นาที) 

ลักษณะของการร่ัวไหลของน้ํา ไดแก 

• ร่ัวและหยดลงสูกลองอาณัติสัญญาณ 

• ร่ัวและหยดลงสูอุปกรณไฟฟา 

• ร่ัวและหยดลงสูรางที่สาม 

• ร่ัวดานลางพื้นทางรถไฟฟา 

• ร่ัวและหยดลงสูรางวิ่ง 

• ร่ัวดานหลังที่แขวนสายไฟฟาแรงสูง 

• ร่ัวดานหลังถาดสายเคเบิลที่อยูดานบน 

• ร่ัวดานหลังหัวฉีดน้ําดับเพลิง 

• ร่ัวดานหลังที่แขวนพื้นทางเดิน 

• ร่ัวดานหลังทอระบายนํ้า 

• ร่ัวและหยดลงสูพื้นทางเดิน 

• ร่ัวแตไมหยดลงสูอุปกรณใชประโยชนอื่นๆ 

การแตกราวของคอนกรีต ความกวาง (ม.ม.) และความยาว (ม.) 

ดาดอุโมงคชิ้นสวน

คอนกรีตสําเร็จรูป 

การหลุดรอนของคอนกรีต ความลึก ความกวาง และความยาว (ม.) 

การเสียหายของหนาตัด เปอรเซ็นตความเสียหายของหนาตัด (%) 

การหลวมของสลักเกลียว จํานวน (ตัว) 

สลักเกลียวโคง 

การสูญหายของสลักเกลียว จํานวน (ตัว) 
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ตารางที่ 5.10 ขอมูลสภาพความเสียหายของรางรถไฟฟาที่จําเปนตองจัดเก็บ 

องคประกอบที่เสียหาย ขอมูลประเภทความเสียหาย ขอมูลลักษณะสภาพความเสียหาย 

รอยแตกตัดขวางของหัวราง ความกวาง (มม.) และความยาว (ซม.) 

รอยแตกแนวยาวของหัวราง ความกวาง (มม.) และความยาว (ซม.) 

การหลุดออกเปนแผน ความกวางและความยาว (ซม.) 

การเปนลอนลูกฟูก ความสูง (มม.) และความยาว (ม.) 

การสึกที่ดานขางของราง ความกวาง (ซม.) และความยาว (ม.) 

การสึกในแนวต้ังของราง ความสูง (ซม.) และความยาว (ม.) 

ราง 

การผุกรอนของตีนราง ความลึก (มม.) และความยาว (ม.) 

การแตกราวของคอนกรีตใตเคร่ือง

ยึดเหน่ียวราง 

ความกวาง (มม.) และความยาว (ม.) 

การแตกหักของสลักรูปสมอ 

การงอของสลักรูปสมอ 

การขาดของสปริงเกลียว 

การงอของสปริงเกลียว 

การคลายตัวของน็อต (Nut) 

การสูญหายของน็อต 

การหลวมของตัวหนีบรับแรงดึง 

การหักของตัวหนีบรับแรงดึง 

การแตกหักของ Bush 

เคร่ืองยึดเหน่ียวราง 

การสึกแผนรองรางชนิดโลหะ 

 

 

 

 

 

จํานวน (ชิ้น) 

การเสียหายทางรูปทรงเรขาคณิต ความลึก (มม.) รอยเช่ือม 

การแตกตัดขวางของหัวราง ความกวาง (มม.) และความยาว (ซม.) 

Fish-Bolt แตกหัก 

Insulated Shim แตกหัก 

Fishplate แตกหัก 

หัวตอรางฉนวนไฟฟา 

น็อตหลวม 

จํานวน (ชิ้น) 

การแตกราวของคอนกรีตพื้นทาง

รถไฟฟา 

ความกวาง (มม.) และความยาว (ม.) 

การมีเศษวัสดุซึ่งอาจอุดตันทาง

ระบายน้ํา 

- 

พื้นทางรถไฟฟาและ

ระบบระบายน้ํา 

การมีน้ําทวมขังในทางระบายน้ํา - 
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ตารางที่ 5.11 ประเภทความเสียหายที่ตองไดรับการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย 

การตรวจสภาพโครงสรางอุโมงค การตรวจสภาพรางรถไฟฟา 

1. การร่ัวไหลของน้ํา 

2. การแตกราวของคอนกรีต 

3. การหลุดรอนของคอนกรีต 

4. การเสียหายของหนาตัดสลักเกลียว 

5. การหลวมของสลักเกลียว 

6. การสูญหายของสลักเกลียว 

1. การแตกราวของคอนกรีตพื้นทางรถไฟฟา 

2. การมีเศษวัสดุซึ่งอาจอุดตันทางระบายน้ํา 

3. การมีน้ําทวมขังในทางระบายน้ํา 

 

 
2)  สวนกระบวนการของระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนกระบวนการของระบบมีหนาที่หลักในการจัดเก็บขอมูลที่ผูตรวจสภาพบันทึก

ในระหวางการตรวจสภาพลงสูฐานขอมูลภายในอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือ และถายโอนขอมลูเขา

สูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักที่สํานักงาน นอกจากนั้นยังทําหนาที่ในการปรับปรุงขอมูลภายใน

ระบบใหเปนปจจุบันและรับขอมูลคําส่ังงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน เพื่อใหทราบถึงรายละเอียดงาน

ที่ตองดําเนินการและนําไปใชในการเก็บขอมูลสภาพความเสียหาย 

 

สวนกระบวนการของระบบประกอบดวย 2 สวนการทํางานหลัก ไดแก สวนการ

จัดการขอมูลความเสียหายโครงสรางอุโมงคและสวนการจัดการขอมูลความเสียหายรางรถไฟฟา 

โดยท้ังสองสวนดังกลาวทําหนาที่และการทํางานเหมือนกัน คือ นําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูล

ความเสียหายที่เหมาะสมสําหรับการตรวจสภาพความเสียหายแตละประเภทใหแกผูตรวจสภาพ

เพื่อบันทึกขอมูลในระหวางการตรวจสภาพ แลวจัดเก็บขอมูลดังกลาวลงสูฐานขอมูลภายใน

อุปกรณคอมพิวเตอรมือถือกอน เมื่อเสร็จส้ินการปฏิบัติงานแลว จึงทําการถายโอนขอมูลที่จัดเก็บ

ไดกลับเขาไปบันทึกลงสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักที่สํานักงานอีกคร้ังหนึ่งโดยผูใชงาน 

 

3)  สวนผลลัพธของระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

ผลลัพธหลักที่ไดจากระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน คือ รายการ

ขอมูลความเสียหายของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา ซึ่งถูกจัดเก็บไวในฐานขอมูลงาน

บํารุงรักษาหลักที่สํานักงาน เพื่อเร่ิมตนเขาสูกระบวนการซอมบํารุงความเสียหายในข้ันตอนตอไป 

รวมทั้งนําไปใชประโยชนในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาดานอ่ืนๆ 
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เมื่อเปรียบเทียบระหวางระบบการบํารุงรักษาในปจจุบันและระบบที่พัฒนาข้ึน สามารถ

สรุปถึงความแตกตางกันของระบบดังกลาวไดดังตารางที่ 5.12 

 

ตารางที่ 5.12 ความแตกตางกันของระบบการบํารุงรักษาในปจจุบันและระบบที่พัฒนาข้ึน 

รายละเอียด ระบบปจจุบัน ระบบที่พัฒนาขึ้น 

การบันทึกและจัดเก็บ

ขอมูลในภาคสนาม 

- ใชแบบฟอรมกระดาษ 

- แบบฟอรมขาดรายละเอียดขอมูลที่

สําคัญซ่ึงควรจัดเก็บ 

- ปรับปรุงขอมูลที่ควรจัดเก็บเพิ่มเติม 

- พัฒนาโปรแกรมเพื่อชวยเก็บขอมูลสภาพอุโมงค 

- ใชคอมพิวเตอรมือถือและฐานขอมูลในเก็บขอมูลแทนการ

ใชแบบฟอรมกระดาษ 

การประเมินสภาพความ

เสียหาย 

- ขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนใน    

  การประเมินสภาพความเสียหาย 

- พัฒนาหลักเกณฑประเมินสภาพความเสียหายข้ึน ไดแก 

เกณฑประเมินสภาพความรุนแรง ประเมินความเสียหาย 

และประเมินสภาพโดยรวม 

การแจงซอม 

 

 

 

- มีการวิเคราะหสภาพความเสียหาย

คอนขางนอย และไมมีการกําหนดความ

จําเปนในการซอมบํารุงใหแกรายการ

ขอมูลความเสียหาย 

- พัฒนากระบวนการแจงซอมข้ึน โดยขอมูลความเสียหาย

ทุกรายการที่บันทึกเขาสูฐานขอมูลตองผานการวิเคราะห 

   สภาพความเสียหายเพื่อการซอมบํารุง  

- ใชโปรแกรมคอมพิวเตอรชวยวิเคราะหและกําหนดความ 

   จําเปนในการซอมบํารุง 

การวางแผนงาน 

 

 

 

 

- ขาดขอมูลที่เพียงพอและเขาถึงขอมูล

เพื่อการวางแผนไดยาก 

- คําส่ังงานไมมีความชัดเจน ทําใหยากตอ

การตรวจสอบ  

- พัฒนาระบบสารสนเทศขึ้นเพื่อใหสามารถเขาถึงขอมูล

และสารสนเทศตางๆ ที่ตองการไดสะดวก รวดเร็ว และ

ถูกตองมากข้ึน 

- ออกคําส่ังงานโดยใชใบสั่งงาน เพื่อนําไปใชหนางานและ

สามารถตรวจสอบติดตามไดอยางทั่วถึง 

การปฏิบัติงาน 

 

- การเก็บบันทึกขอมูลรายละเอียดผลการ

ปฏิบัติงานมีนอยและไมครบถวน 

- ไมสามารถตรวจสอบการปฏิบัติงานได

อยางทั่วถึง 

- ตองเก็บขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเพื่อนําไป

บันทึกลงฐานขอมูล จึงจะถือวางานเสร็จสิ้น 

- ใชระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการที่พัฒนาข้ึนชวยในการ

ควบคุมและติดตามงาน 

การจบงาน 

 

- การบันทึกผลการปฏิบัติงานมีนอย ไม

เปนระบบ และยากตอการตรวจสอบ 

- พัฒนากระบวนการจบงานข้ึน เพื่อจัดเก็บขอมูลผลการ

ปฏิบัติงานเขาสูฐานขอมูลเปนประวัติ 

การประมวลผลและ

รายงานผลการบํารุงรักษา 

- มีการประมวลผลและรายงานผล  

  ขอมูลคอนขางนอย ใชเวลานาน และ  

   ไมสะดวก 

- ใชระบบสารสนเทศและฐานขอมูลชวยในการประมวลผล

และรายงานผลขอมูลประเภทตางๆ ที่ตองการ รวมถึงใช

ในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาในข้ันตอนตางๆ ดวย 

การบริหารจัดการขอมูล

และสารสนเทศงาน

บํารุงรักษา 

- ขาดการรวบรวมและจัดเก็บขอมูลเพื่อ

การใชประโยชนในการจัดการงาน

บํารุงรักษาอยางเปนระบบ 

- ใชระบบแฟมขอมูล 

- พัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาข้ึน

เพื่อใชงานทั้งในภาคสนามและท่ีสํานักงาน 

- ใชระบบฐานขอมูลงานบํารุงรักษาที่พัฒนาข้ึน 

- ใชโปรแกรมคอมพิวเตอรชวยประมวลผลและรายงานผล 

วิธีการซอมแซมและ

บํารุงรักษา 

- เปนไปตามขอกําหนดและวิธีการ

ปฏิบัติงานบํารุงรักษา 

- ไมไดพัฒนาข้ึน ยังคงใชวิธีการเดิมตามขอกําหนดและ  

   วิธีการปฏิบัติงานบํารุงรักษาที่ใชอยูในปจจุบัน 
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จากที่กลาวมาในขางตน โครงสรางของระบบการจัดการงานบํารุงรักษาที่พัฒนาข้ึน

ประกอบดวยสวนการพัฒนายอยตางๆ ประกอบเขาดวยกันและทํางานรวมกันอยางเปนระบบ เกิด

เปนระบบการจัดการงานบํารุงรักษาข้ึน โดยมีสวนประกอบที่สําคัญของระบบ คือ สวนของ

ฮารดแวร โปรแกรมคอมพิวเตอร การสื่อสารขอมูล กระบวนการ และบุคลากร ซึ่งจากโครงสราง

ของระบบทั้งหมดนี้จะถูกนําไปออกแบบและพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับชวยบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินข้ึนโดยจะกลาวถึงในบทตอไป  
 
5.5 บทสรุป  
  

การพัฒนาโครงสรางของระบบการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินแบง

ออกเปน 3 สวนหลัก ไดแก การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสียหาย การพัฒนา

กระบวนการบํารุงรักษา และการพัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการงานบํารุงรักษา ซึ่ง

โครงสรางของระบบดังกลาวนี้จะถูกนําไปออกแบบและพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับชวยบริหาร

จัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในบทตอไป 

 

การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสียหายเปนการพัฒนาเกณฑสําหรับใชประเมนิ

สภาพความเสียหายที่เกิดข้ึน เพื่อใหการบงชี้ถึงสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนเปนไปอยางมี

หลักเกณฑมากข้ึน รวมทั้งเปนประโยชนตอการพิจารณาและตัดสินใจของวิศวกรซอมบํารุงในการ

จัดการงานซอมแซมและบํารุงรักษาความเสียหายที่เกิดข้ึน ประกอบดวย 3 สวน ไดแก การพัฒนา

เกณฑการประเมินความรุนแรงของความเสียหาย การพัฒนาเกณฑการประเมินความเสียหาย 

และการพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงค  

 

การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษาเปนการพัฒนาระบบการดําเนินงานเพื่อชวยวางแผน 

ควบคุม ติดตาม และตรวจสอบการดําเนินงานบํารุงรักษาในทุกข้ันตอนใหเปนไปอยางมีระบบและ

ตอเนื่อง ทําใหการบํารุงรักษาเปนไปอยางราบร่ืนและมีประสิทธิภาพ ประกอบดวย การพัฒนา

กระบวนการแจงซอม การพัฒนากระบวนการวางแผนงาน การพัฒนากระบวนการปฏิบัติงาน การ

พัฒนาระบบจบงาน และการพัฒนากระบวนการประมวลผลและรายงานผลการบํารุงรักษา 
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การพัฒนาระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการงานบํารุงรักษาเปนการพัฒนากระบวนการ

จัดการขอมูลและสารสนเทศในการดําเนินงานบํารุงรักษาใหเปนประโยชนตอการจัดการงาน

บํารุงรักษาและตอบสนองตอความตองการของผูที่เกี่ยวของกับงานบํารุงรักษาในแตละระดับ แบง

ออกเปนการพัฒนาระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน และการพัฒนาระบบ

เก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน โดยทั้งสองสวนจะทํางานรวมกันเพื่อชวยในการดําเนินงาน

บํารุงรักษาใหเปนไปอยางมีระบบและเกิดประสิทธิภาพมากข้ึน 



บทที่ 6 
 

การพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับบริหารจัดการ 
งานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

 

 บทนี้จะนําเสนอรายละเอียดของการพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับชวยบริหารจัดการ

งานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน ตามโครงสรางของระบบการจัดการงานบํารุงรักษาที่ได

นําเสนอในบทที่ 5 ทั้งในสวนของกระบวนการทํางานภายในระบบ หนาจอสําหรับใชงาน และ

ฐานขอมูลของระบบ โดยเคร่ืองมือที่ ใชในการพัฒนาหนาจอสวนติดตอกับผูใชงานและ

กระบวนการทํางานภายในของระบบ ไดแก ภาษา Visual Basic.Net ในชุดโปรแกรม Visual 

Studio 2005 การพัฒนาฐานขอมูลของระบบใชระบบจัดการฐานขอมูล Microsoft SQL Server 

2000 และสําหรับการสรางรายงานใชโปรแกรม Crystal Reports XI 

 
6.1 โครงสรางของระบบ 

 

ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินเปนระบบที่

พัฒนาข้ึนมาเพื่อใชชวยในการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาในสวนของโครงสรางอุโมงคและราง

รถไฟฟา ซึ่งเปนองคประกอบหลักของระบบรถไฟฟาใตดิน จัดเปนโปรแกรมคอมพิวเตอรในกลุม 

Computerized Maintenance Management System (CMMS) ซึ่งใชในการบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาชิ้นสวนและอุปกรณตางๆ ใหพรอมสําหรับการใชงานอยูเสมอ โดยอาศัยหลักการของ

การบํารุงรักษาเชิงปองกันเขามาชวยในการบริหารจัดการ เพื่อใหชิ้นสวนและอุปกรณตางๆ ทํา

หนาที่ไดอยางมีประสิทธิภาพ  

 

ระบบสารสนเทศที่พัฒนาข้ึนนี้มีความสามารถในการชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษาใน

ข้ันตอนของการบันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหายในภาคสนาม การแจงซอมความเสียหาย 

การสรางแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน การส่ังงาน การควบคุมและติดตามงานบํารุงรักษา การ

บันทึกผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษา การจัดการและวิเคราะหขอมูล รวมถึงการจัดทํารายงานเพื่อ

การบริหารจัดการงานบํารุงรักษา  
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ในการพัฒนาระบบไดคํานึงถึงการคงไวซึ่งสภาพการทํางานในลักษณะเดิมเทาที่จําเปนให

มากที่สุด เพื่อใหผูใชสามารถเขาใจและใชงานระบบไดอยางรวดเร็ว โดยระบบจะชวยให

กระบวนการทํางาน มีความสะดวกรวดเร็วมากข้ึน ชวยลดขอผิดพลาดในการทํางานตางๆ ลง และ

เพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงานบํารุงรักษาใหมากข้ึน เนื่องจากไดปรับเปล่ียนกระบวนการ

ทํางานหลักจากการทํางานดวยมือไปเปนการใชโปรแกรมคอมพิวเตอรนั่นเอง  

 

การพัฒนาระบบสารสนเทศแบงออกเปน 2 สวนหลักตามการใชงาน ไดแก การพัฒนา

โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินและการพัฒนาโปรแกรมเก็บขอมูล

สภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน ซึ่งโปรแกรมทั้งสองจะทํางานรวมกันดังแสดงในรูปที่ 6.1  

 

 
 

รูปที่ 6.1 รูปแบบการทาํงานของระบบสารสนเทศที่พฒันาข้ึน 

 

โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินทําหนาที่หลักในการชวย

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาท้ังหมดตามกระบวนการบํารุงรักษา สวนโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพ

อุโมงครถไฟฟาใตดินทําหนาที่เก็บรวบรวมขอมูลความเสียหายในภาคสนามเขาสูระบบฐานขอมูล

งานบํารุงรักษาหลักที่สํานักงาน เพื่อนําเขาสูกระบวนการบํารุงรักษาในข้ันตอนตอไป โครงสราง

การทํางานโดยรวมทั้งหมดของระบบที่พัฒนาข้ึนแสดงดังรูปที่ 6.2 สําหรับมอดูล (module) ภายใน

ของแตละโปรแกรมมีรายละเอียดดังนี้ 
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ฐานขอมูล
ความเสียหาย

สวนติดตอกับผูใชงาน

ขอมูลความเสียหาย
โครงสรางอุโมงค

ขอมูลความเสียหาย
รางรถไฟฟา

การเก็บขอมูลความเสียหาย

ขอมูลพื้นฐาน

ขอมูลความเสียหาย

การจัดการงานบํารุงรักษา

รายงานผล

ฐานขอมูล
งานบํารุงรักษา

สวนติดตอกับผูใชงาน

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน

การแจงซอม

การเริ่มงาน

การสั่งงาน

การควบคุมและติดตามงาน

การจบงาน

ประวัติการบํารุงรักษา

โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน

โปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน

 
 
รูปที่ 6.2 โครงสรางการทํางานโดยรวมทั้งหมดของระบบสารสนเทศทีพ่ัฒนาข้ึน 
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6.1.1  โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน  

 

โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินแบงออกเปน 4 มอดูลหลัก 

ไดแก 

(1)  มอดูลขอมูลพื้นฐาน เปนมอดูลที่ใชสําหรับจัดการขอมูลเบ้ืองตนที่จําเปนตองมีอยูใน

ระบบ เพื่อใหระบบสามารถทํางานไดอยางสมบูรณ ประกอบดวยการบันทึก แกไข ลบ คนหา และ

แสดงผลขอมูล ขอมูลพื้นฐานเหลานี้ตองถูกจัดเตรียมไวลวงหนา ซึ่งในแตละระบบรถไฟฟาใตดิน

จะมีขอมูลเหลานี้แตกตางกันออกไป และจะมีการเปลี่ยนแปลงของขอมูลเกิดข้ึนนอยมากหรือไม

เปล่ียนแปลงเลยหลังจากที่ถูกจัดเก็บไวในระบบฐานขอมูล ไดแก ขอมูลที่เกี่ยวของกับโครงสราง

พื้นฐาน การปฏิบัติงานบํารุงรักษา หนวยงาน และบุคลากร เปนตน  

(2)  มอดูลขอมูลความเสียหาย เปนมอดูลที่ใชสําหรับจัดการเกี่ยวกับขอมูลความเสียหาย

ทั้งหมดที่อยูในระบบ ซึ่งขอมูลดังกลาวไดมาจากกระบวนการตรวจสภาพความเสียหายที่เกดิข้ึนใน

ภาคสนาม ประกอบดวย การบันทึก แกไข ลบ คนหา และแสดงผลขอมูล รวมถึงการวิเคราะหและ

ประเมินสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึน สําหรับในกรณีที่โปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใต

ดินซึ่งใชสําหรับการบันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหายโดยตรงจากในภาคสนาม เกิดมีปญหา

ไมสามารถใชงานได หรือไมถูกนําไปใชในการปฏิบัติงาน มอดูลขอมูลความเสียหายจะเปนสวนที่

ชวยรองรับการใชงานดังกลาวแทนเม่ือเกิดปญหาข้ึนกับระบบ 

 (3) มอดูลการจัดการงานบํารุงรักษา เปนมอดูลหลักที่ใชในการปฏิบัติงานบํารุงรักษาของ

พนักงานซอมบํารุง จึงเปนมอดูลที่ถูกใชงานบอยที่สุด ประกอบดวย มอดูลของการสรางแผนงาน

บํารุงรักษาเชิงปองกัน (preventive maintenance plan) การแจงซอม (work request) การเร่ิม

งาน (work start) การส่ังงาน (work order) การควบคุมและติดตามงาน (work control) การจบ

งาน (work completion) และการตรวจสอบประวัติการบํารุงรักษา (maintenance history) 

(4)  มอดูลรายงานผล เปนมอดูลที่ใชสําหรับจัดทํารายงานที่เกี่ยวของกับการบริหาร

จัดการงานบํารุงรักษา เพื่อใชในการปฏิบัติงานและดําเนินงานตางๆ รวมถึงการวิเคราะหและ

ปรับปรุงงานใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
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6.1.2  โปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

มอดูลหลักของโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน คือ มอดูลเก็บขอมูลความ

เสียหาย ซึ่งชวยในการปฏิบัติงานตรวจสภาพความเสียหายของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา

ภายในอุโมงค มีหนาที่ชวยในการบันทึก แกไข ลบ และแสดงผลขอมูลความเสียหาย รวมทั้งสราง

และนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลที่เหมาะสมสําหรับการตรวจสภาพความเสียหายแตละ

ประเภทใหแกผูตรวจสภาพในระหวางการปฏิบัติงาน เพื่อชวยใหผูตรวจสภาพสามารถจัดเก็บ

ขอมูลที่สําคัญและจําเปนตอการดําเนินงานบํารุงรักษาไดอยางครบถวน  
 
6.2 ฐานขอมูลและแบบจําลอง 

 

ฐานขอมูลที่ใชในการจัดการขอมูลของระบบที่พัฒนาข้ึนนี้ ไดเลือกใชระบบฐานขอมูลเชิง

สัมพันธ (relational database system) โดยใชระบบการจัดการฐานขอมูล Microsoft SQL 

Server 2000 ดังแสดงในรูปที่ 6.3 สําหรับจัดการขอมูลของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษา

อุโมงครถไฟฟาใตดิน และใชระบบการจัดการฐานขอมูล Microsoft SQL Server 2005 Mobile 

สําหรับจัดการขอมูลของระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

 
 

รูปที่ 6.3 ระบบการจัดการฐานขอมูล Microsoft SQL Server 2000 
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ฐานขอมูลงานบํารุงรักษาที่พัฒนาข้ึนไดออกแบบโครงสรางของฐานขอมูลใหสามารถเก็บ

ขอมูลงานบํารุงรักษาที่สําคัญไดอยางครบถวน สามารถเขาถึงขอมูลไดอยางสะดวกรวดเร็ว และ

งายตอการแกไขปรับปรุงขอมูล โดยพิจารณาออกแบบโครงสรางฐานขอมูลตามความตองการใน

การใชงานและการรายงานผลขอมูลดังที่ไดออกแบบไว โดยในการจําลองโครงรางความสัมพันธ

ระหวางขอมูลภายในระบบฐานขอมูลเชิงสัมพันธนี้ ไดเลือกใชแบบจําลองอีอาร (Entity - 

Relationship, ER) มาใชในการจําลองโครงรางความสัมพันธดังกลาว เนื่องจากเปนแบบจําลองที่

นิยมใชกันมากในปจจุบันสําหรับการพัฒนาระบบสารสนเทศที่ใชระบบฐานขอมูลเชิงสัมพันธ 

สําหรับรายละเอียดของแบบจําลองความสัมพันธและฐานขอมูลที่พัฒนาข้ึนนี้ไดแสดงไวใน

ภาคผนวก ก 
 
6.3 การทํางานของโปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินถูกออกแบบใหทํางานภายใต

ระบบปฏิบัติการ Windows มีรูปแบบการติดตอส่ือสารกับผูใชงานแบบกราฟก (Graphical User 

Interface, GUI) มีข้ันตอนการใชงานที่ไมซับซอน และสามารถเรียนรูการใชงานไดอยางรวดเร็ว 

โครงสรางการทํางานของระบบดังกลาวแสดงดังรูปที่ 6.4 และมีรายละเอียดการทํางานในแตละ

มอดูล ดังนี้ 

 

 
 

รูปที่ 6.4 โครงสรางการทํางานของโปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 
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6.3.1  มอดูลขอมูลพื้นฐาน 

 

ขอมูลพื้นฐานของระบบที่พัฒนาข้ึนประกอบดวย 

 (1) ขอมูลระบบรถไฟฟาใตดิน เปนขอมูลพื้นฐานที่มีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุด โดยเปน

ขอมูลเกี่ยวกับระบบรถไฟฟาใตดินที่ทําการบํารุงรักษา ซึ่งจะมีเพียงหนึ่งรายการขอมูลเทานั้น 

เนื่องจากระบบที่พัฒนาข้ึนถูกออกแบบใหสามารถใชงานไดกับระบบรถไฟฟาใตดินหนึ่งสาย แตใน

สายทางนั้นสามารถมีเสนทางวิ่งของขบวนรถไฟฟาไดหลายเสนทาง ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อ

ระบบ ชื่อสาย ปที่เร่ิมกอสราง ปที่กอสรางเสร็จ และปที่ใหบริการ เปนตน 

(2) ขอมูลเสนทาง เปนขอมูลรายละเอียดเก่ียวกับเสนทางวิ่งของรถไฟฟาใตดินในแตละ

เสนทาง ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อเสนทาง ชื่อยอเสนทาง ลักษณะของโครงสรางอุโมงค และราง

รถไฟฟาที่ใชในเสนทาง เปนตน 

(3)  ขอมูลสถานี เปนขอมูลรายละเอียดของแตละสถานีรถไฟฟาใตดินที่มีอยูในแนวสาย

ทางท้ังหมด ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อสถานีและคุณลักษณะของสถานี เชน ลักษณะชานชาลา 

ตําแหนงจุดลงสถานี เปนตน  

(4)  ขอมูลชวงสถานี เปนขอมูลรายละเอียดของแตละชวงสถานีที่อยูในเสนทางตางๆ โดย

เปนขอมูลซึ่งมีความสําคัญอยางมากตอการอางอิงพื้นที่หรือบริเวณของระบบรถไฟฟาใตดิน 

ควบคูไปกับการอางอิงถึงเสนทาง ขอมูลชวงสถานีที่สําคัญ ไดแก ชื่อชวงสถานี ระยะหางระหวาง

สถานี ตําแหนงพิกัดจุดเร่ิมตนและส้ินสุดชวงสถานี หรือตําแหนงพิกัดของสถานีที่เปนสถานตีนทาง

และสถานีปลายทางของชวงสถานีดังกลาว เปนตน 

(5)  ขอมูลองคประกอบโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา เปนขอมูลคุณสมบัติและ

ลักษณะในแตละองคประกอบของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่ทําการบํารุงรักษา สําหรับ

ระบบที่พัฒนานี้ องคประกอบของโครงสรางอุโมงคประกอบดวย ดาดอุโมงคชิ้นสวนคอนกรีต

สําเร็จรูป และสลักเกลียว สําหรับองคประกอบของรางรถไฟฟาประกอบดวย ราง เคร่ืองยึดเหนี่ยว

ราง รอยเชื่อม หัวตอรางฉนวนไฟฟา พื้นทางรถไฟฟา และระบบระบายน้ํา 

(6)  ขอมูลหนวยงานซอมบํารุง เปนขอมูลรายละเอียดเกี่ยวกับแตละหนวยงานที่เกี่ยวของ

กับการดําเนินงานบํารุงรักษา ใชสําหรับการอางอิงถึงหนวยงานซอมบํารุงที่รับผิดชอบในการ

ปฏิบัติงานตางๆ ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อหนวยงาน ฐานะของหนวยงาน ผูติดตอประสานงาน 

เบอรโทรติดตอ ความเชี่ยวชาญในงานบํารุงรักษา เปนตน 
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(7)  ขอมูลพนักงานซอมบํารุง เปนขอมูลเกี่ยวกับพนักงานแตละคนในทุกระดับและทุก

หนวยงานท่ีเกี่ยวของกับงานบํารุงรักษา ใชสําหรับการอางอิงและกําหนดพนักงานซอมบํารุงที่

รับผิดชอบในการปฏิบัติงานตางๆ ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อสกุลของพนักงาน หนวยงานที่สังกัด 

แผนกที่สังกัด ตําแหนงงาน เบอรโทรติดตอ อีเมลติดตอ เปนตน 

(8)  ขอมูลมาตรการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา เปน

ขอมูลรายละเอียดเกี่ยวกับขอกําหนดสําหรับการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกันโครงสรางอุโมงค

และรางรถไฟฟาตามมาตรการในการบํารุงรักษาของโครงการ เปนขอมูลซึ่งมีความสําคัญอยาง

มากตอการจัดทําแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน ขอมูลเกี่ยวกับมาตรการงานบํารุงรักษาที่สําคัญ 

ไดแก ชวงสถานี เสนทาง และวิธีการที่บํารุงรักษา รวมถึงความถี่และระยะเวลาในการปฏิบัติงาน 

(9)  ขอมูลวิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข เปนขอมูลเกี่ยวกับแตละวิธีการที่ใช

ในการบํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข เพื่อใชสําหรับการกําหนดวิธีการในการบํารุงรักษาทั้งใน

งานบํารุงรักษาเชิงปองกันและงานซอมบํารุงความเสียหายแตละประเภท ขอมูลที่สําคัญ ไดแก ชื่อ

วิธีการ และรายละเอียดวิธีการบํารุงรักษา เปนตน 

 

การทํางานของมอดูลขอมูลพื้นฐานประกอบดวย การบันทึก แกไข ลบ คนหา และ

แสดงผลขอมูลพื้นฐานตางๆ ถูกออกแบบใหสามารถใชงานไดสะดวก รวดเร็ว และเขาถึงขอมูลได

งาย โดยมุงเนนในการจัดการขอมูลพื้นฐานของระบบงานในเบ้ืองตน มีข้ันตอนการทํางานและ

ตัวอยางหนาจอของมอดูลขอมูลพื้นฐานแสดงดังรูปที่ 6.5 และรูปที่ 6.6 

 

6.3.2  มอดูลขอมูลความเสียหาย 

 

การทํางานพื้นฐานของมอดูลขอมูลความเสียหายในสวนของงานบํารุงรักษาโครงสราง

อุโมงคและรางรถไฟฟาประกอบดวย การบันทึก แกไข ลบ คนหา และแสดงผลขอมูลความ

เสียหาย โดยในการบันทึกขอมูลความเสียหาย ระบบจะทําการตรวจสอบขอมูลองคประกอบและ

ประเภทความเสียหายที่ผูใชไดปอนเขามาในหนาจอบันทึกขอมูล เพื่อสรางและนําเสนอแบบฟอรม

บันทึกรายละเอียดขอมูลที่ควรจัดเก็บเพิ่มเติมใหแกผูใชงาน ทั้งนี้เนื่องจากองคประกอบและความ

เสียหายแตละประเภทมีขอมูลที่ควรจัดเก็บแตกตางกัน จึงตองนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลที่

เหมาะสมตามแตละองคประกอบและประเภทความเสียหายใหแกผูใชงาน เพื่อใหไดขอมูลที่เปน

ประโยชนตองานบํารุงรักษาครบถวนมากที่สุด  
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รูปที่ 6.5 การทํางานของมอดูลขอมูลพื้นฐาน 

 

รายการขอมูลความเสียหายที่ถูกจัดเก็บลงสูฐานขอมูลจะไดรับการวิเคราะหสภาพความ

เสียหายที่เกิดข้ึนโดยใชขอมูลรายละเอียดตางๆ ที่ไดจากการบันทึกขอมูล เพื่อกําหนดระดับความ

จําเปนในการซอมบํารุงใหในทันทีโดยพิจารณาจากมาตรฐานและขอปฏิบัติสําหรับการซอมบํารุง

ความเสียหายแตละประเภท ซึ่งหากรายการขอมูลความเสียหายใดมีความจําเปนตองซอมบํารุง 

ระบบจะทําการสรางรายการแจงซอมหรืองานที่ตองดําเนินการใหโดยอัตโนมัติ สําหรับรายการ

ขอมูลความเสียหายที่ไมจําเปนตองซอมบํารุงก็จะถูกจัดเก็บไวเพื่อใชเปนประวัติความเสียหาย 
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รูปที่ 6.6 หนาจอมอดูลขอมูลพื้นฐาน 

 

สําหรับในมอดูลขอมูลความเสียหายโครงสรางอุโมงคจะมีการประเมินสภาพความ

เสียหายเพิ่มเติมนอกเหนือไปจากการทํางานพื้นฐานดังกลาว โดยระบบจะประมวลผลตามเกณฑ

การประเมินสภาพความเสียหายและสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคที่พัฒนาข้ึนดังที่กลาวไว

ในบทที่ 5 สําหรับข้ันตอนการทํางานและตัวอยางหนาจอของมอดูลขอมูลความเสียหายแสดงดัง

รูปที่ 6.7 และรูปที่ 6.8 

 

ข้ันตอนการบันทึกขอมูลความเสียหายมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

(1)  เลือกใบส่ังงานและรายการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงาน

ตรวจสภาพความเสียหาย เพื่อแสดงรายละเอียดของงานวาใหตรวจสภาพในชวงสถานีใดและเพื่อ

บันทึกขอมูลความเสียหายเขาสูรายการงานนั้น ทั้งนี้เพื่อใหสามารถตรวจสอบไดวาความเสียหาย

ที่ถูกบันทึกนั้นไดมาจากการปฏิบัติงานบํารุงรักษารายการใด  

(2) บันทึกขอมูลทั่วไปของการตรวจสภาพใหครบถวน ซึ่งประกอบดวย วันที่เขาและออก

จากอุโมงค ผูตรวจสภาพ และเลขที่เขาพื้นที่ 
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(3) เพิ่มขอมูลความเสียหายลงในรายการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันที่ไดเลือกไวใน

ข้ันตอนแรก ซึ่งประกอบดวย การบันทึกขอมูลตําแหนงจุดที่เกิดความเสียหาย และการบันทึก

ขอมูลสภาพความเสียหายและขอมูลการประเมินสภาพความเสียหายในเบื้องตนดังตัวอยาง

หนาจอการบันทึกขอมูลรายละเอียดความเสียหายในรูปที่ 6.9 สําหรับความเสียหายโครงสราง

อุโมงค และรูปที่ 6.10 สําหรับความเสียหายรางรถไฟฟา มีรายละเอียดข้ันตอนการบันทึกดังนี้ 

 

 
 

รูปที่ 6.7 การทํางานของมอดูลขอมูลความเสียหาย 
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รูปที่ 6.8 หนาจอมอดูลขอมูลความเสียหาย 

 

(3.1)  การบันทึกขอมูลตําแหนงจุดที่เกิดความเสียหาย 

 ขอมูลตําแหนงจุดที่เกิดความเสียหายของโครงสรางอุโมงคประกอบดวย 

• เลขที่วงอุโมงค ซึ่งในแตละวงอุโมงค (ring) จะมีเลขที่วงอุโมงคกํากับไว 

• คาตําแหนงพิกัดของเสนทางอุโมงค (chainage) ซึ่งที่ดานขางของอุโมงคมี

ปายแสดงตําแหนงพิกัดดังกลาวติดต้ังไวอยูทุกๆ 10 เมตร  

• คาตําแหนงจุดที่เกิดความเสียหายตามหนาตัดของอุโมงค ซึ่งแบงออกเปน 

12 สวนตามเข็มนาฬิกา และใชระบบตัวเลขต้ังแต 1 ถึง 12 ในการแสดง

ตําแหนง ทั้งนี้เพื่อใหระบุตําแหนงจุดที่เกิดความเสียหายตามหนาตัดของ

อุโมงคไดอยางชัดเจนมากข้ึน และสามารถนําไปใชไดกับอุโมงคโดยทั่วไป 

 

ขอมูลตําแหนงจุดที่เกิดความเสียหายของรางรถไฟฟาประกอบดวย 

• คาตําแหนงพิกัดของเสนทางอุโมงค  

• ดานของอุโมงค ซึ่งไดแก ดานซายและดานขวา  

• ลักษณะเสนทางรถไฟฟา ซึ่งแบงออกไดเปนทางตรงและทางโคง 
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รูปที่ 6.9 หนาจอบันทกึขอมลูความเสียหายโครงสรางอุโมงค 

 

 

 
 

รูปที่ 6.10 หนาจอบันทึกขอมูลความเสียหายรางรถไฟฟา 
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(3.2) การบันทึกขอมูลสภาพความเสียหายและขอมูลการประเมินสภาพความ

เสียหาย เร่ิมตนจากเลือกประเภทขององคประกอบที่เสียหาย เมื่อเลือกประเภทองคประกอบที่

เสียหายแลว ระบบจะแสดงรายการประเภทความเสียหายขององคประกอบนั้นเพื่อใหเลือกบันทึก

ประเภทความเสียหายที่เกิดข้ึน จากนั้นเมื่อเลือกประเภทความเสียหายแลว ระบบจะแสดงขอมูล

ลักษณะสภาพความเสียหายที่ควรจัดเก็บเพิ่มเติมสําหรับประเภทความเสียหายนั้นเพื่อใหทําการ

บันทึกขอมูลดังกลาวเพิ่มเติม และสําหรับบางประเภทความเสียหายที่จําเปนตองไดรับการประเมนิ

ความรุนแรงของความเสียหายที่เกิดข้ึนซึ่งเปนการประเมินสภาพความเสียหายในเบื้องตน ระบบ

จะแสดงรายละเอียดใหบันทึกผลการประเมินสภาพ หลังจากที่บันทึกขอมูลและประเมินสภาพ

ความเสียหายในแตละรายการเสร็จส้ิน ขอมูลจะถูกจัดเก็บลงสูฐานขอมูลเปนการส้ินสุด

กระบวนการบันทึกขอมูลรายการนั้น ระบบจะแสดงรายการที่ไดบันทึกเขาไปในรายการงาน

ดังกลาว เพื่อแจงใหทราบวามีการบันทึกขอมูลความเสียหายใดบาง และใหสามารถแกไข

รายละเอียดหรือลบรายการดังกลาวได ข้ันตอนการบันทึกขอมูลความเสียหายดังกลาวนี้มีรูปแบบ

การบันทึกเชนเดียวกับการทํางานของมอดูลเก็บขอมูลความเสียหายของโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพ

อุโมงครถไฟฟาใตดินดังจะกลาวถึงในหัวขอที่ 6.4.1 

 

6.3.3  มอดูลการจัดการงานบํารุงรักษา 
 
มอดูลการจัดการงานบํารุงรักษาเปนหัวใจหลักของระบบการจัดการงานบํารุงรักษา 

เนื่องจากเปนจุดเร่ิมตนของกระบวนการปฏิบัติงานบํารุงรักษา อีกทั้งเปนมอดูลที่ใชสําหรับชวย

บริหารจัดการและควบคุมการดําเนินงานบํารุงรักษาตางๆ ใหเปนไปอยางมีระบบ มอดูลนี้

ประกอบดวยมอดูลยอยภายในระบบ 7 มอดูล โดยในแตละมอดูลจะทําหนาที่แตกตางกันไปตาม

ระบบการจัดการงานบํารุงรักษาที่ไดพัฒนาข้ึน มีรายละเอียดการทํางานในแตละมอดูล ดังนี้ 
 
(1) มอดูลแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

มอดูลแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันเปนมอดูลที่ใชสําหรับสรางแผนงานบํารุงรักษาเชิง

ปองกัน เพื่อใชเปนแผนการปฏิบัติงานบํารุงรักษาหลักในแตละป โดยระบบจะชวยกําหนดเวลา

งานบํารุงรักษาและสรางแผนงานข้ึน ตามมาตรการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันและชวงระยะเวลาที่

หนวยงานบํารุงรักษาตองการนําไปใชในการบํารุงรักษา โดยใชขอมูลรอบความถี่ของการ

บํารุงรักษา และระยะเวลาการปฏิบัติงานของมาตรการงานบํารุงรักษาในการคํานวณ เพื่อกําหนด
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วันที่เร่ิมตนและเสร็จงานในแตละรอบการบํารุงรักษา ข้ันตอนการทํางานและหนาจอของมอดูล

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันแสดงดังรูปที่ 6.11 และ 6.12 

 

 

 
 

รูปที่ 6.11 การทํางานของมอดูลแผนงานบํารุงรักษาเชงิปองกนั 
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รูปที่ 6.12 หนาจอมอดูลแผนงานบํารุงรักษาเชงิปองกัน  

 

(2)  มอดูลการแจงซอม 

มอดูลการแจงซอมเปนมอดูลที่ใชสําหรับรองขอการบํารุงรักษาเพิ่มเติมนอกเหนือจากการ

บํารุงรักษาเชิงปองกันตามปกติ โดยระบบจะทําการตรวจสอบขอมูลความเสียหายที่ถูกบันทึกเขาสู

ระบบฐานขอมูลงานบํารุงรักษา แลวกําหนดสถานะความจําเปนในการซอมบํารุงใหในทันทีโดย

อัตโนมัติตามการพิจารณาจากมาตรฐานและขอปฏิบัติสําหรับการซอมบํารุงความเสียหายแตละ

ประเภท โดยหากผูใชตองการแกไขสถานะความจําเปนในการซอมบํารุงที่ระบบกําหนดให ผูใช

สามารถกําหนดใหมไดตามความตองการ ทั้งนี้เพื่อใหเกิดความยืดหยุนตอการใชงาน  

 

รายการขอมูลความเสียหายที่ถูกแจงใหทําการซอมแซมความเสียหายนั้นจะถูกสรางเปน

รายการแจงซอมหรือรายการงานที่ตองดําเนินการ สําหรับรายการขอมูลความเสียหายที่ไมถูกแจง

ซอม หรือไมมีความจําเปนตองซอมบํารุงจะถูกเก็บเอาไวเพื่อใชวิเคราะหผลเกี่ยวกับความเสียหาย

และการบํารุงรักษาตางๆ ข้ันตอนการทํางานและหนาจอของมอดูลการแจงซอมแสดงไดดังแสดง

ในรูปที่ 6.13 และรูปที่ 6.14 
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รูปที่ 6.13 การทํางานของมอดูลการแจงซอม 
 

 

 

 

รูปที่ 6.14 หนาจอมอดูลการแจงซอม 
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(3)  มอดูลการเร่ิมงาน 

มอดูลการเร่ิมงานเปนมอดูลที่ใชสําหรับขอเร่ิมตนการปฏิบัติงานบํารุงรักษาที่ตองการ เพือ่

เขาสูข้ันตอนการสั่งงานและออกใบส่ังงานตอไป การเร่ิมงานบํารุงรักษาแบงออกเปน 2 ประเภท 

ไดแก การเร่ิมงานบํารุงรักษาเชิงปองกันหรืองานที่ถึงกําหนดเวลาตองดําเนินการตามแผนงาน

บํารุงรักษาที่กําหนดไวลวงหนา และการเร่ิมงานบํารุงรักษาเชิงแกไข หรืองานที่ตองดําเนินการตาม

การแจงซอม 

 

การทํางานหลักของมอดูลการเร่ิมงานประกอบดวย การตรวจสอบรายการงานที่ถึง

กําหนดเวลาและงานที่ตองดําเนินการ ตามกรอบเวลาที่ตองการคนหา การขอเร่ิมงานที่ตองการ

เพื่อใหเขาสูข้ันตอนของการส่ังงานตอไป และการยกเลิกงานออกจากรายการงานที่ถึงกําหนดและ

งานที่ตองดําเนินการในกรณีที่เห็นวาไมจําเปนตองดําเนินงานดังกลาว ตัวอยางหนาจอและ

ข้ันตอนการทํางานของมอดูลการเร่ิมงานแสดงไดดังรูปที่ 6.15 และรูปที่ 6.16 
 

 
 

 
 

รูปที่ 6.15 หนาจอมอดูลการเร่ิมงาน 
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รูปที่ 6.16 การทํางานของมอดูลการเร่ิมงาน 
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(4)  มอดูลการส่ังงาน 

มอดูลการส่ังงานเปนมอดูลที่ใชสําหรับสรางคําส่ังงานเพื่อมอบหมายงานใหแกพนักงาน

ซอมบํารุง และออกใบส่ังงานสําหรับนําไปใชหนางาน การทํางานหลักของมอดูลนี้ประกอบดวย 

การตรวจสอบรายการงานท่ียังไมไดส่ังงาน การสรางคําส่ังงาน และการพิมพใบส่ังงาน ซึ่งข้ันตอน

การทํางานและหนาจอของมอดูลการส่ังงานแสดงไดดังรูปที่ 6.17 และรูปที่ 6.18 สําหรับตัวอยาง

ใบส่ังงานบํารุงรักษาที่ไดจากระบบแสดงดังรูปที่ 6.19 
 

 
 

รูปที่ 6.17 การทํางานของมอดูลการส่ังงาน 
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รูปที่ 6.18 หนาจอมอดูลการส่ังงาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 6.19 ตัวอยางใบส่ังงานบํารุงรักษาทีไ่ดจากระบบ 
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(5)  มอดูลการควบคุมและติดตามงาน 

มอดูลการควบคุมและติดตามงานเปนมอดูลที่ใชสําหรับชวยตรวจสอบและติดตามงาน

บํารุงรักษาที่มีอยูในระบบทั้งหมด เพื่อชวยใหสามารถตรวจสอบ ควบคุม และติดตามเรงรัดงานใน

แตละข้ันตอนการปฏิบัติงานจากผูที่รับผิดชอบงานไดอยางมีประสิทธิภาพ การทํางานหลักของ

มอดูลนี้ ไดแก การคนหาและแสดงรายละเอียดของงานที่อยูในระบบตามเงื่อนไขตางๆ ที่กําหนด

ซึ่งไดแก ชวงสถานี เสนทาง สถานะงาน กลุมงาน ผูรับผิดชอบงาน ชวงเวลา รวมถึงรายละเอียด

อ่ืนๆ ข้ันตอนการทํางานและหนาจอของมอดูลการควบคุมและติดตามงานแสดงดังรูปที่ 6.20 และ

รูปที่ 6.21 

 

(6)  มอดูลการจบงาน 

มอดูลการจบงานเปนมอดูลที่ใชสําหรับบันทึกขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาหลังจาก

ที่ปฏิบัติงานเสร็จตามคําส่ังงานที่ไดรับมอบหมาย ซึ่งขอมูลดังกลาวจะถูกจัดเก็บลงสูฐานขอมูล

เพื่อใชเปนประวัติการบํารุงรักษา งานที่ไดรับมอบหมายนั้นจึงจะเสร็จส้ินอยางสมบูรณตาม

กระบวนการบํารุงรักษา การทํางานหลักของมอดูลการจบงานประกอบดวย การตรวจสอบคนหา

งานท่ียังไมเสร็จสมบูรณหรืองานที่ยังไมถูกบันทึกขอมูลผลการปฏิบัติงาน และการบันทึกเพื่อ

จัดเก็บขอมูลผลการปฏิบัติงานลงสูฐานขอมูลเปนประวัติการบํารุงรักษา ซึ่งข้ันตอนการทาํงานและ

หนาจอของมอดูลการจบงานแสดงไดดังรูปที่ 6.22 และรูปที่ 6.23 

 

(7)  มอดูลประวัติการบํารุงรักษา 

มอดูลประวัติการบํารุงรักษาเปนมอดูลที่ใชสําหรับตรวจสอบ ติดตาม คนหา และแสดงผล

ประวัติการบํารุงรักษาตามเงื่อนไขที่กําหนดตางๆ เพื่อใชตรวจสอบการปฏิบัติงานและประวัติการ

บํารุงรักษาตางๆ สําหรับใชในการวิเคราะหและปรับปรุงงานบํารุงรักษาทั้งในปจจุบันและใน

อนาคต ข้ันตอนการทํางานและหนาจอของมอดูลประวัติการบํารุงรักษาแสดงไดดังรูปที่ 6.24 และ 

รูปที่ 6.25 
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เริ่มตนการทํางาน

จบการทํางาน

เลือกประเภทงานบํารุงรักษาท่ีตองการตรวจสอบการดําเนินงาน

กําหนดเง่ือนไขสําหรับการคนหา

คนหาและประมวลผลขอมูลตามเง่ือนไขท่ีกําหนด

แสดงผลการคนหา

 
 

รูปที่ 6.20 การทํางานของมอดูลการควบคุมและติดตามงาน 
 
 

 
 

รูปที่ 6.21 หนาจอมอดูลการควบคุมและติดตามงาน 
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รูปที่ 6.22 การทํางานของมอดูลการจบงาน 

 

 

 
 

รูปที่ 6.23 หนาจอมอดูลการจบงาน 
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รูปที่ 6.24 การทํางานของมอดูลประวัติการบํารุงรักษา 

 
 

 
 

รูปที่ 6.25 หนาจอมอดูลการประวัติการบาํรุงรักษา 
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6.3.4  มอดูลรายงานผล 

 

มอดูลรายงานผลเปนมอดูลที่ใชสําหรับประมวลผลและจัดทํารายงานผลการดําเนินงาน

บํารุงรักษาตามเงื่อนไขที่ผูใชงานกําหนด เพื่อใชสําหรับการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาดานตางๆ 

ทั้งการวางแผน ควบคุม ติดตามงาน รวมถึงวิเคราะหหาแนวทางปรับปรุงงาน รายงานที่ไดจาก

ระบบแบงออกไดเปน 9 กลุม ดังแสดงในตารางที่ 6.1 ข้ันตอนการทํางานและหนาจอของมอดูล

รายงานผลแสดงไดดังรูปที่ 6.26 และรูปที่ 6.27 สําหรับตัวอยางรายงานผลขอมูลทั้งหมดที่ไดจาก

ระบบไดแสดงไวในภาคผนวก ข  

 

 

 
 

รูปที่ 6.26 การทํางานของมอดูลรายงานผล 
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ตารางที่ 6.1 รายงานที่ไดจากโปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

กลุมรายงาน รายงาน 

รายงานขอมูลพื้นฐาน - รายงานขอมูลระบบรถไฟฟาใตดิน 

- รายงานขอมูลสถานีรถไฟฟาใตดิน 

- รายงานขอมูลเสนทางรถไฟฟาใตดิน 

- รายงานขอมูลชวงสถานี 

- รายงานขอมูลองคประกอบ  

- รายงานขอมูลพนักงานซอมบํารุง 

- รายงานขอมูลหนวยงานซอมบํารุง 

- รายงานขอมูลมาตรการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- รายงานขอมูลวิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- รายงานขอมูลวิธีการบํารุงรักษาเชิงแกไข 

รายงานขอมูลความเสียหาย - รายงานขอมูลความเสียหายตามชวงสถานี 

- รายงานขอมูลความเสียหายตามประเภทความเสียหาย 

รายงานขอมูลการแจงซอม - รายงานขอมูลการแจงซอมตามชวงสถานี 

- รายงานขอมูลการแจงซอมตามสถานะความจําเปนในการซอมบํารุง 

รายงานขอมูลแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน - รายงานขอมูลแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกันประจําเดือน 

- รายงานขอมูลแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกันประจําป 

รายงานขอมูลใบสั่งงาน - ใบสั่งงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- ใบสั่งงานบํารุงรักษาเชิงแกไข 

- รายงานขอมูลใบสั่งงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- รายงานขอมูลใบสั่งงานบํารุงรักษาเชิงแกไข 

รายงานขอมูลงานบํารุงรักษา - รายงานขอมูลงานบํารุงรักษาตามสถานะงาน 

- รายงานขอมูลงานบํารุงรักษาตามผูรับผิดชอบงาน 

- รายงานขอมูลงานบํารุงรักษาตามหนวยงานท่ีรับผิดชอบ 

- รายงานขอมูลเปรียบเทียบแผนงานและงานที่ปฏิบัติจริง 

- รายงานขอมูลงานบํารุงรักษาที่ลาชา 

- รายงานขอมูลงานบํารุงรักษาที่กําลังดําเนินงาน 

รายงานขอมูลผลการปฏิบัติงาน - รายงานขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- รายงานขอมูลผลการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงแกไข 

รายงานขอมูลประวัติการบํารุงรักษา - รายงานขอมูลประวัติการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- รายงานขอมูลประวัติการบํารุงรักษาเชิงแกไข 

รายงานเชิงวิเคราะห - รายงานสรุปยอดรวมความเสียหาย 

- รายงานสรุปยอดรวมการแจงซอม 

- รายงานสรุปยอดรวมแผนงานบํารุงรักษา 

- รายงานสรุปยอดรวมงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

- รายงานสรุปยอดรวมงานบํารุงรักษาเชิงแกไข 
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รูปที่ 6.27 หนาจอมอดูลรายงานผล 

 

 
6.4 การทํางานของโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

โปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินถูกออกแบบและพัฒนาใหทํางานภายใต

ระบบปฏิบัติการ Windows Mobile มีข้ันตอนการใชงานที่ไมซับซอน และสามารถเรียนรูการใชงาน

ไดอยางรวดเร็ว เนื่องจากไดออกแบบใหแบบฟอรมสําหรับใชบันทึกขอมูลมีลักษณะการใชงานที่

คลายคลึงกับการใชงานดวยแบบฟอรมกระดาษที่ เปนตารางบันทึกขอมูลโดยทั่วไป  ซึ่ง

ประกอบดวย สวนหัวกระดาษและสวนตารางบันทึกขอมูล นอกจากนั้นยังไดออกแบบใหโปรแกรม

มีข้ันตอนการทํางานที่เปนไปตามลําดับข้ันตอนของการปฏิบัติงานจริงในการตรวจสภาพ ซึ่งจะ

ชวยใหการบันทึกขอมูลเปนไปอยางมีระบบ โครงสรางการทํางานของโปรแกรมแสดงไดดังรูปที่ 

6.28 
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รูปที่ 6.28 โครงสรางการทาํงานของโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

 

6.4.1 มอดูลเก็บขอมูลความเสียหาย 

 

มอดูลเก็บขอมูลความเสียหายแบงออกไดเปน 2 มอดูลยอยตามการบันทึกขอมูล ไดแก 

มอดูลเก็บขอมูลความเสียหายโครงสรางอุโมงคและมอดูลเก็บขอมูลความเสียหายรางรถไฟฟา 

มอดูลยอยทั้งสองมีลักษณะการทํางานที่เหมือนกัน โดยทําหนาที่หลักในการบันทึก แกไข ลบ

ขอมูล รวมทั้งสรางและนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลการตรวจสภาพท่ีเหมาะสมใหแกผูตรวจ

สภาพ ซึ่งประกอบดวย แบบฟอรมบันทึกขอมูลทั่วไปของการตรวจสภาพ แบบฟอรมบันทึกขอมูล

ความเสียหาย แบบฟอรมบันทึกขอมูลตําแหนงที่เกิดความเสียหาย และแบบฟอรมบันทึกขอมูล

รายละเอียดสภาพความเสียหาย โปรแกรมจะนําเสนอใหตามลําดับข้ันตอนของการบันทึก

โดยท่ัวไปเชนเดียวกับการบันทึกลงในแบบฟอรมกระดาษที่ใชอยูในปจจุบัน ข้ันตอนการบันทึก

ขอมูลความเสียหายมีรายละเอียดเชนเดียวกับที่อธิบายไวในหัวขอที่ 6.3.2 ข้ันตอนการทํางานของ

มอดูลเก็บขอมูลความเสียหายแสดงดังรูปที่ 6.29 สําหรับหนาจอมอดูลเก็บขอมูลความเสียหาย

โครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาแสดงดังรูปที่ 6.30 และรูปที่ 6.31 ตามลําดับ  
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รูปที่ 6.29 การทํางานของมอดูลเก็บขอมูลความเสียหาย 
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รูปที่ 6.30 หนาจอมอดูลเก็บขอมูลความเสียหายโครงสรางอุโมงค 
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รูปที่ 6.31 หนาจอมอดูลเก็บขอมูลความเสียหายรางรถไฟฟา 
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6.4.2 การถายโอนขอมูล 

 

การถายโอนขอมูลระหวางฐานขอมูลความเสียหายและฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักจะ

ใชการเช่ือมตอกันระหวางอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือและคอมพิวเตอรต้ังโตะที่สํานักงานโดยผาน

ทางระบบเครือขายไรสาย (Wireless LAN, WLAN) การถายโอนขอมูลระหวางฐานขอมูลจะ

เกิดข้ึนในข้ันตอนการใชงาน ดังนี้ 

 

(1) การรับคําส่ังงาน 

การนําโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินไปใชในการเก็บขอมูลความ

เสียหายในระหวางการตรวจสภาพในภาคสนามน้ัน ผูใชงานตองทําการรับขอมูลรายละเอียดคําส่ัง

งานท่ีได รับมอบหมายจากฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักที่ สํานักงานกอน เพื่อนําขอมูล

รายละเอียดของคําส่ังงานที่ไดรับมอบหมายลงมาจัดเก็บลงสูฐานขอมูลความเสียหายภายใน

คอมพิวเตอรมือถือกอน เพื่อใชสําหรับอางอิงในการบันทึกและจัดเก็บขอมูลความเสียหาย ทั้งนี้

เพื่อชวยใหสามารถตรวจสอบผลการปฏิบัติงานและประวัติขอมูลความเสียหายได  

 

(2) การสงคําส่ังงาน 

การสงคําส่ังงานเปนข้ันตอนการสงขอมูลรายละเอียดคําส่ังงานและขอมูลความเสียหายที่

จัดเก็บไดกลับเขาสูฐานขอมูลหลักที่สํานักงาน หลังจากที่ไดจัดเก็บขอมูลความเสียหายในงาน

ตรวจสภาพตามที่ไดรับมอบหมายเสร็จส้ินแลว ซึ่งนอกจากขอมูลดังกลาวแลว ระบบจะทําการ

บันทึกวันและเวลาที่สงขอมูลเขาสูฐานขอมูลอีกดวย เพื่อใชสําหรับตรวจสอบการปฏิบัติงานของผู

ที่ รับผิดชอบ สําหรับขอมูลความเสียหายทั้งหมดที่สงเขาสูฐานขอมูลหลักจะถูกจัดเก็บและ

วิเคราะหสภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนจากขอมูลรายละเอียดตางๆ ที่ไดจากการบันทึกขอมูล เพื่อ

กําหนดความจําเปนในการซอมบํารุงใหในทันทีเชนเดียวกับการบันทึกขอมูลความเสียหายผาน

ทางหนาจอมอดูลความเสียหายในโปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษา ซึ่งหากรายการขอมูล

ความเสียหายใดมีความจําเปนตองซอมบํารุง ระบบจะทําการสรางรายการแจงซอมใหโดย

อัตโนมัติ สําหรับรายการขอมูลความเสียหายที่ไมจําเปนตองซอมบํารุงก็จะถูกจัดเก็บไวเปนขอมูล

ประวัติความเสียหาย  
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(3) การปรับปรุงขอมูลประกอบ 

การปรับปรุงขอมูลประกอบเปนการปรับปรุงขอมูลประกอบการใชงานซ่ึงอยูภายใน

ฐานขอมูลความเสียหายใหเปนปจจุบันมากที่สุด ผูใชงานจึงควรปรับปรุงขอมูลประกอบอยาง

ตอเนื่องเมื่อมีการเปล่ียนแปลงขอมูลพื้นฐานบนฐานขอมูลงานบํารุงรักษางานบํารุงรักษาหลักที่

สํานักงาน เชน ขอมูลชื่อยอสถานี ชื่อยอชวงสถานี ชื่อยอเสนทาง ชื่อพนักงานซอมบํารุง ชื่อ

องคประกอบที่บํารุงรักษา เปนตน  

 

การนําระบบสารสนเทศที่พัฒนาข้ึนนี้ไปใชงานใหเกิดประสิทธิภาพ ผูใชงานจําเปนตอง

เขาใจถึงวัตถุประสงคและกระบวนการทํางานของระบบในแตละมอดูล นอกจากนั้นแลว 

จําเปนตองศึกษาถึงวิธีการติดต้ังและใชงานระบบ ซึ่งรายละเอียดของการติดต้ังและวิธีการใชงาน

ระบบทั้งหมดไดแสดงไวในภาคผนวก ค 
 
6.5 บทสรุป 

 

ระบบสารสนเทศเพ่ือการบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่พัฒนาข้ึนมีความสามารถใน

การชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษา ต้ังแตข้ันตอนของการจัดเก็บขอมูล การวางแผนงานบํารุง

เชิงปองกัน การแจงซอม การสั่งงาน การควบคุมและติดตามงาน การบันทึกผลการบํารุงรักษา การ

ประมวลผลและการจัดทํารายงานผลขอมูล ระบบสารสนเทศนี้แบงตามการใชงานออกเปน 2 

โปรแกรม ไดแก โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินสําหรับใชงานที่

สํานักงาน และโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินสําหรับใชงานในภาคสนาม  

 

โปรแกรมบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินเปนโปรแกรมหลักที่ใชในการ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาทั้งในสวนของโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา ประกอบดวย 4 

มอดูลหลัก ไดแก (1) มอดูลขอมูลพื้นฐาน (2) มอดูลขอมูลความเสียหาย (3) มอดูลการจัดการงาน

บํารุงรักษา และ (4) มอดูลรายงานผล โดยมอดูลการจัดการงานบํารุงรักษาเปนหัวใจของระบบ 

เนื่องจากเปนมอดูลที่ถูกใชงานเปนประจําในการปฏิบัติงานบํารุงรักษาประกอบดวย มอดูล

แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน มอดูลการแจงซอม มอดูลการเร่ิมงาน มอดูลการส่ังงาน มอดูลการ

ควบคุมและติดตามงาน มอดูลการจบงาน และมอดูลประวัติการบํารุงรักษา โดยแตละมอดูลทํา

หนาที่แตกตางกันไปตามกระบวนการจัดการงานบํารุงรักษา 
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โปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินเปนโปรแกรมซึ่งถูกพัฒนาข้ึนเพื่อชวยเพิ่ม

ประสิทธิภาพของการจัดการขอมูลและการปฏิบัติงานของผูตรวจสภาพในภาคสนามใหมีมากข้ึน 

โปรแกรมดังกลาวมีมอดูลเก็บขอมูลสภาพความเสียหายเปนมอดูลหลักของโปรแกรม ขอมูลความ

เสียหายที่จัดเก็บไดจะถูกสงเขาสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลักที่สํานักงานโดยการถายโอนเพื่อ

เขาสูกระบวนการจัดการงานบํารุงรักษาตอไป  

 



บทที่ 7 
 

การทดสอบระบบ 
 

 

บทนี้กลาวถึงการทดสอบระบบสารสนเทศสําหรับชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษา

โครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาที่พัฒนาข้ึน ทั้งในสวนของระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษา

และระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน ทั้งนี้เพื่อตรวจสอบหนาที่การทํางานของสวนตางๆ 

ภายในระบบ และแกไขปรับปรุงระบบใหสามารถทํางานไดอยางถูกตองตรงตามความตองการของ

ผูใชงานมากที่สุด จึงจัดใหมีการทดสอบข้ึน โดยใชขอมูลการบํารุงรักษาของโครงการกรณีศึกษา

เปนขอมูลสําหรับการทดสอบการทํางานของโปรแกรม และนําไปทดสอบใชงานจริงในภาคสนาม

ดวยผูปฏิบัติงานจริงในโครงการกรณีศึกษา 

 
7.1 วิธีการทดสอบระบบ 

 

การทดสอบระบบสารสนเทศหรือโปรแกรมคอมพิวเตอรในระดับใดๆ สามารถแบงวิธกีาร

ทดสอบไดเปน 2 ประเภท (Pressman, 1997) ไดแก 

 

(1) การทดสอบไวทบ็อกซ (white-box testing)  

การทดสอบไวทบ็อกซ หมายถึง การทดสอบที่คํานึงถึงลักษณะที่อยูภายในของส่ิงที่กําลัง

ทดสอบ ซึ่งไดแก โมดูลที่กําลังพิจารณา กลุมของโมดูลที่กําลังพิจารณา และระบบสารสนเทศ

โดยรวม กลาวคือคํานึงถึงโครงสรางการทํางานของโปรแกรมนั่นเอง 

(2)  การทดสอบแบล็คบ็อกซ (black-box testing) 

การทดสอบแบล็คบ็อกซ หมายถึง การทดสอบส่ิงที่กําลังทดสอบโดยไมคํานึงถึงลักษณะที่

อยูภายใน กลาวคือตองการพิจารณาเพียงแคใหขอมูลเขาและออกสิ่งที่กําลังทดสอบถูกตอง

เทานั้น มิไดคํานึงถึงโครงสรางการเขียนโปรแกรมที่แฝงอยูภายในนั่นเอง  

 

ในงานวิจัยนี้ไดทําการทดสอบระบบที่พัฒนาข้ึนโดยใชวิธีการทดสอบระบบดังกลาว

ขางตนทั้งสองประเภทและแกไขขอผิดพลาดที่เกิดข้ึนในทันทีระหวางการพฒันาโปรแกรม 
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7.2 ขั้นตอนการทดสอบระบบ 
 

 การทดสอบระบบที่พัฒนาข้ึนประกอบไปดวยการทดสอบ 4 ข้ันตอน ไดแก 

 

(1)  การทดสอบระดับหนวย (unit testing) เปนการทดสอบสวนการทํางานในแตละสวน

เพื่อทดสอบหาขอผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึนในระหวางการทํางาน โดยทําการทดสอบทันทีที่เขียน

โปรแกรมของสวนการทํางานนั้นๆ เสร็จส้ิน ณ สถานที่พัฒนาระบบ 

(2)  การทดสอบการรวม (integration testing) หลังจากที่แตละสวนการทํางานถูกทดสอบ

จนแนใจวาไมมีความผิดพลาดเกิดข้ึนหรือมีนอยที่สุดแลว จากนั้นทําการทดสอบการรวมกันของ

สวนการทํางานที่มีความสัมพันธกัน โดยการนําสวนการทํางานในแตละสวนที่มีความสัมพันธกัน

มารวมกันและทําการทดสอบอีกคร้ังหนึ่ง เพื่อหาขอผิดพลาดที่อาจเกิดข้ึนจากการทํางานรวมกัน

ของสวนการทํางานดังกลาว ซึ่งข้ันตอนนี้ทําการทดสอบ ณ สถานที่พัฒนาระบบ 

(3) การทดสอบการใช ได  ( validation testing)  หรือ  การทดสอบความยอมรับ 

(acceptance testing) เปนการทดสอบวาระบบที่พัฒนาขึ้นทํางานตรงตามความตองการ 

(requirement) ที่ไดออกแบบไวในชวงแรกของการพัฒนาระบบหรือไม โดยทําการทดสอบเมื่อทุก

สวนการทํางานถูกนํามารวมกันเปนระบบที่สมบูรณแลว ข้ันตอนนี้เปนการทดสอบโดยผูใชงานจริง 

ณ สถานที่ใชงานจริง โดยใหผูใชงานตรวจสอบวาระบบที่พัฒนาข้ึนครอบคลุมความตองการ

ทั้งหมดหรือไม ถาการทดสอบผานก็หมายถึงวาผูใชงานยอมรับระบบที่พัฒนาข้ึน ซึ่งในบทนี้เนน

นําเสนอการทดสอบในข้ันตอนนี้เปนหลัก 

(4)  การทดสอบระบบรวม (system testing) เปนการทดสอบระบบที่พัฒนาขึ้นกับ

ส่ิงแวดลอมหลายๆ ชนิด การทดสอบประเภทนี้ ไดแก การทดสอบการฟนตัวของระบบเมื่อระบบ

ลม (recovery testing) การทดสอบความปลอดภัยของระบบโดยการพยายามเจาะระบบที่

พัฒนาข้ึน (security testing) การทดสอบระบบโดยใชทรัพยากรของระบบและเคร่ืองคอมพิวเตอร

ใหมากที่สุด (stress testing) และการทดสอบประสิทธิภาพของระบบ (performance testing) 

อยางไรก็ตาม ในการศึกษานี้ไมไดรวมการทดสอบลักษณะนี้ไวดวย เนื่องจากเกินขอบเขต

การศึกษา 
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7.3 การทดสอบระบบท่ีพัฒนาข้ึน 
  

การทดสอบระบบที่พัฒนาข้ึนไดใชการทดสอบระบบในเบ้ืองตนโดยอาศัยการสุมขอมูล

ตัวอยาง แลวนําไปใชกับระบบท่ีพัฒนาข้ึนในแตละสวนการทํางาน กระบวนการในการทดสอบ

ระบบระดับหนวยนั้นจะถูกกระทําหลายๆ คร้ังกอนเพ่ือใหแนใจวาแตละสวนสามารถทําหนาที่ได

อยางถูกตองและสมบูรณ  จากนั้นจึงทําการทดสอบการรวมกันของสวนการทํางานที่มี

ความสัมพันธกันโดยตองตรวจสอบดูวาผลลัพธที่ไดออกมาจากการทํางานของแตละสวนนั้น

ถูกตองหรือไม หากไมถูกตองก็จะทําการปรับปรุงแกไขใหเกิดความถูกตองกอนที่จะนําไปทดสอบ

การใชไดในข้ันตอนตอไป  

 

สําหรับการทดสอบการใชไดของระบบไดทําการทดสอบ โดยการนําระบบที่ผานการ

ทดสอบในระดับเบ้ืองตนแลว ไปใหผูปฏิบัติงานบํารุงรักษาจริงในโครงการกรณีศึกษานี้ซึ่งไดแก 

วิศวกรซอมบํารุง ผูตรวจสภาพ และหัวหนาชางซอมบํารุง เปนผูทดสอบใชงานในแตละสวนการ

ทํางานที่เกี่ยวของในสถานที่จริงที่ปฏิบัติงาน ซึ่งไดแก ศูนยซอมบํารุงสําหรับการทดสอบระบบ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษา และภายในอุโมงครถไฟฟาใตดินสําหรับการทดสอบระบบเก็บขอมูล

สภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน โดยใหทดสอบใชงานเปนระยะเวลา 1 สัปดาห และใชขอมูลจริงที่

เกี่ยวของกับการดําเนินงานบํารุงรักษา หลังจากนั้นทําการประเมินผลระบบ ทั้งดานประโยชนที่

ไดรับ ปญหา และอุปสรรคที่เกิดข้ึนในการนําไปใชงานจริง โดยการสัมภาษณความคิดเห็นของผู

ทดสอบใชงานจริง  

 

อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการทดสอบระบบประกอบดวย อุปกรณคอมพิวเตอรแบบ

พกพา (notebook) สําหรับใชทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

และอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือสําหรับใชทดสอบระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน โดย

กอนเร่ิมการทดสอบระบบ ไดทําการติดต้ังโปรแกรมและระบบฐานขอมูลสําหรับการทดสอบระบบ

ภายในอุปกรณคอมพิวเตอรทั้งสองไวสําหรับใชในการฝกฝนทักษะการใชงานอุปกรณใหกับผู

ทดสอบระบบ เพื่อใหเกิดความคุนเคยกับการใชงานอุปกรณ โดยเฉพาะอยางยิ่งอุปกรณ

คอมพิวเตอรมือถือ เนื่องจากเปนเคร่ืองมือที่นํามาประยุกตใชกับงานในภาคสนาม และผูทดสอบ

ยังไมเคยมีทักษะความชํานาญในการใชงานมากอน คุณสมบัติของอุปกรณคอมพิวเตอรที่ใช

ทดสอบแสดงรายละเอียดไวในภาคผนวก ง 
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การทดสอบการใชงานไดแบงออกตามสวนงานบํารุงรักษาเปน 2 สวนหลัก ไดแก การ

ทดสอบระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและการทดสอบระบบ

สารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษารางรถไฟฟา โดยในแตละสวนงานไดแบงการทดสอบ

ระบบออกเปน 2 สวน ไดแก การทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน

และการทดสอบระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน ดังแสดงโครงสรางในรูปที่ 7.1 ทั้งนี้

เพื่อใหการทดสอบสอดคลองกับการปฏิบัติงานจริงและสวนงานที่รับผิดชอบของผูทดสอบระบบ 

 

 

 
 

รูปที่ 7.1 โครงสรางการทดสอบระบบ 
 
 
7.4 ผลการทดสอบระบบ 

 

หลังจากที่ไดทดสอบระบบโดยการใชงานในแตละสวนการทํางานตามโครงสรางของการ

ทดสอบระบบที่ไดวางไว จึงไดสอบถามผลของการทดสอบระบบจากผูทดสอบระบบถึง

ความสามารถในการทํางานของระบบ ประโยชนที่ไดรับจากการใชงานในดานการจัดการขอมูล

และการจัดการงานบํารุงรักษา ปญหาและอุปสรรคของการใชงาน รวมถึงความคิดเห็นตอการใช

งานระบบที่พัฒนาข้ึน ซึ่งผลจากการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค

และรางรถไฟฟาสามารถสรุปความคิดเห็นจากการใชงานระบบในสวนตางๆ ไดตารางที่ 7.1  
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ตารางที่ 7.1 สรุปผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

สวนการทํางาน สรุปผลการทดสอบ 

ขอมูลพื้นฐาน สามารถจัดการขอมูลพื้นฐานไดอยางสะดวก รวดเร็ว สามารถเขาถึงขอมูลไดงาย อีกทั้ง

เปนแหลงขอมูลที่มีประโยชนตอการดําเนินงานตางๆ โดยเฉพาะอยางย่ิงการวางแผนการ

ปฏิบัติงานในการเขาซอมบํารุงใหเปนไปอยางราบร่ืนและตรงตามเปาหมายที่กําหนด 

ขอมูลความเสียหาย ชวยใหจัดเก็บขอมูลความเสียหายไดอยางเปนระบบ มีความครบถวนสมบูรณ ตรงตอ

ความตองการในการนําไปใชประโยชนเพื่อการบํารุงรักษา อีกทั้งชวยใหเกิดความสะดวก

และรวดเร็วในการคนหา ตรวจสอบ วิเคราะห และประมวลผลขอมูลความเสียหายมาก

ขึ้นกวาระบบเดิมในปจจุบัน  

การแจงซอม ชวยใหการพิจารณาความจําเปนเรงดวนในการซอมบํารุงความเสียหายท่ีเกิดขึ้นเปนไป

อยางเหมาะสม ทําใหสามารถดําเนินการบํารุงรักษาไดอยางมีประสิทธิภาพและเปน

ระบบมากขึ้น 

แผนงานบํารุงรักษา

เชิงปองกัน 

ชวยใหกําหนดแผนงานบํารุงรักษาไดสะดวกและรวดเร็วมากกวาการกําหนดดวยมือ

ตามปกติ ทําใหลดเวลาในการสรางแผนงานลง อีกทั้งไดแผนงานท่ีสอดคลองและเปนไป

ตามมาตรการในการบํารุงรักษาอีกดวย 

การเร่ิมงาน ชวยใหทราบวามีงานใดบางที่ตองดําเนินการและงานใดบางที่ถึงกําหนดเวลาตอง

ดําเนินการเพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานของงานบํารุงรักษา 

การส่ังงาน ชวยใหสามารถออกใบส่ังงานไดอยางรวดเร็ว คําส่ังงานมีความชัดเจนมากขึ้นกวาใน

ปจจุบัน นอกจากนั้น ใบส่ังงานที่ไดสามารถนําไปใชในการปฏิบัติงานไดจริง  

การควบคุมและ

ติดตามงาน 

ชวยใหการตรวจสอบ ควบคุม และติดตามการดําเนินงานบํารุงรักษาทําไดอยางทั่วถึงทั้ง

ระบบ มีประสิทธิภาพและงายกวาการจัดการดวยระบบเดิม ซึ่งตองใชเวลานาน อีกทั้ง

ยากตอการตรวจสอบและติดตามงาน 

การจบงาน ขอมูลผลการปฏิบัติงานสามารถนําไปใชประโยชนเพื่อการดําเนินงานบํารุงรักษาได 

โดยเฉพาะอยางย่ิงการตรวจสอบผลการปฏิบัติงานของผูรับเหมา การวิเคราะหและ

ตรวจสอบติดตามประวัติการบํารุงรักษาเพื่อการตัดสินใจในดานตางๆ ทั้งในปจจุบันและ

อนาคต 

ประวัติการ

บํารุงรักษา 

ชวยใหตรวจสอบ ติดตาม และคนหาประวัติการบํารุงรักษาตางๆ ไดอยางสะดวก รวดเร็ว 

ตรงตามความตองการ อีกทั้งมีประโยชนอยางมากตอการบํารุงรักษาในปจจุบันและใน

อนาคต 

รายงานผล สามารถลดเวลาในการประมวลและจัดทํารายงานลงมากกวาการทํางานงานแบบเดิม

มาก รายงานผลขอมูลที่ไดมีความถูกตอง เปนปจจุบัน เหมาะแกการใชงาน และตรงตาม

ความตองการ สงผลใหเกิดการจัดทํารายงานเพ่ือการบํารุงรักษามากขึ้น อีกทั้งยัง

สามารถนําไปใชในการจัดการงานบํารุงรักษาได 
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ผลจากการทดสอบระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษา

โครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาพบวา ระบบสามารถใชงานไดงาย ไมซับซอน ชวยใหการบันทึก

และจัดเก็บขอมูลในภาคสนามเปนไปอยางมีระบบและครบถวนสมบูรณมากกวาการใชแบบฟอรม

บันทึกขอมูลในปจจุบัน โดยขอมูลที่จัดเก็บไดสามารถถายโอนเขาสูฐานขอมูลงานบํารุงรักษาหลัก

ที่สํานักงานไดโดยตรง ชวยใหลดเวลาและข้ันตอนการทํางานลง อีกทั้งยังชวยใหสามารถ

ตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูที่รับผิดชอบได นอกจากนั้น จากการทดสอบระบบยังพบวา การใช

อุปกรณคอมพิวเตอรมือถือแทนการใชแบบฟอรมกระดาษในการบันทึกขอมูลชวยใหผูตรวจสภาพ

ไดรับความสะดวกในการปฏิบัติงานภายในอุโมงคมากข้ึน สําหรับปญหาและอุปสรรคที่สําคัญของ

การประยุกตใชงานระบบนี้ คือ จําเปนตองมีการฝกอบรมแกบุคลากรใหมีความเขาใจในวิธีการใช

งาน การดูแลรักษาอุปกรณ รวมถึงขอจํากัดในการใชงาน จึงจะสามารถใชในการปฏิบัติงานได

อยางสะดวก รวดเร็ว และไมเกิดปญหาข้ึนในระหวางการนําไปใชงาน รายละเอียดความคิดเห็น

ทั้งหมดที่ไดรับจากการทดสอบระบบในแตละสวนตามโครงสรางของการทดสอบระบบไดแสดงไว

ในภาคผนวก จ 

 

  นอกจากความคิดเห็นที่ไดจากการทดสอบในแตละสวนแลว จากการทดสอบระบบที่

พัฒนาข้ึนทั้งหมดพบวา ผูทดสอบมีความพึงพอใจในระบบสารสนเทศที่ไดพัฒนาข้ึน เนื่องจาก

ระบบสามารถใชงานไดงาย มีการจัดแบงสวนการทํางานอยางชัดเจน ทําใหสามารถเขาใจระบบ

และใชงานไดอยางรวดเร็วตามความตองการ ถึงแมในระยะแรกผูใชอาจจะไมคุนเคยกับหนาจอ

และวิธีการใชงานในสวนตางๆ แตก็สามารถแกไขปญหาดังกลาวไดดวยการฝกใชงานเพื่อสราง

ความคุนเคยและความชํานาญในการใชงาน ซึ่งก็ใชระยะเวลาไมนาน สําหรับระบบสารสนเทศที่

พัฒนาข้ึนสามารถทํางานไดอยางถูกตองตรงตามความตองการ ชวยใหกระบวนการจัดการขอมูล

และการจัดการงานบํารุงรักษาเปนไปอยางมีระบบและมีประสิทธิภาพมากกวาการจัดการดวย

ระบบเดิมในปจจุบัน ซึ่งเปนการชวยเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานของหนวยงานบํารุงรักษาได 

นอกจากนั้นยังสามารถนําระบบไปใชในการปฏิบัติงานและใชประโยชนในการทํางานไดจริง ระบบ

ที่พัฒนาข้ึนนี้จึงมีความเหมาะสมที่จะนําไปใชงานได 
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7.5 บทสรุป 
  

จากการทดสอบระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและราง

รถไฟฟาที่พัฒนาข้ึนในภาคสนาม โดยนํามาใชในการปฏิบัติงานบํารุงรักษา พบวาระบบสามารถ

ชวยใหการบันทึกและจัดเก็บขอมูลงานบํารุงรักษาแตละข้ันตอนเปนไปอยางมีระบบ ทําใหได

ขอมูลที่เปนประโยชนตอการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาในระยะส้ันและระยะยาวมากข้ึน ในการ

ประมวลผลและจัดทํารายงานผลขอมูล ระบบสามารถชวยใหการประมวลผลและจัดทํารายงาน

ผลขอมูลเปนไปอยางสะดวก รวดเร็ว และตรงตอความตองการในการใชประโยชนเพื่อการบริหาร

จัดการงานบํารุงรักษา ในดานการจัดการงานบํารุงรักษา ระบบสามารถชวยใหดําเนินกิจกรรมงาน

บํารุงรักษาเปนไปอยางมีระบบและประสิทธิภาพมากข้ึน ต้ังแตข้ันตอนการเก็บขอมูลความ

เสียหาย การแจงซอม การสรางแผนงาน การเร่ิมงาน การสั่งงาน การควบคุมและติดตามงาน การ

จบงาน การตรวจสอบประวัติการบํารุงรักษา และการจัดทํารายงานเพื่อการวิเคราะหและปรับปรุง

งาน นอกจากนั้นแลว จากการทดสอบพบวา ผูใชงานมีความพึงพอใจในระบบที่พัฒนาข้ึน 

เนื่องจากสามารถนําระบบไปใชในการปฏิบัติงานไดจริง และชวยใหเพิ่มประสิทธิภาพในการ

ดําเนินงานบํารุงรักษาของหนวยงานซอมบํารุงได  

 



บทที่ 8  
 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

 
8.1 สรุปผลการวจิัย 
  

ระบบรถไฟฟาใตดินเปนโครงสรางพื้นฐานที่มีบทบาทสําคัญอยางยิ่งตอการคมนาคม

ขนสงในเขตเมืองใหญที่มีสภาพการจราจรที่หนาแนน การบํารุงรักษาองคประกอบโครงสราง

พื้นฐานของระบบรถไฟฟาใตดินอยางสม่ําเสมอและดวยวิธีการที่เหมาะสม จึงเปนส่ิงจําเปนอยาง

มากตอการดูแลรักษาสภาพขององคประกอบเหลานั้นใหอยูในสภาพที่พรอมใชงานและชวยยืด

อายุการใชงานใหยาวนานมากข้ึน จากการศึกษาระบบการจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค

และรางรถไฟฟาในโครงการกรณีศึกษาพบวา กระบวนการจัดการขอมูลในปจจุบันยังไมสามารถ

ตอบสนองตอความตองการในการใชประโยชนจากขอมูลไดอยางมีประสิทธิภาพ เนื่องจากขาด

การบริหารจัดการขอมูลที่เปนระบบ งานวิจัยนี้จึงไดพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงาน

บํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินข้ึน ต้ังแตการบันทึกและจัดเก็บขอมูลในสนาม การประเมินสภาพ

ความเสียหาย การประมวลผลและรายงานผลขอมูลเพื่อการบํารุงรักษา โดยมุงเนนพัฒนาในสวน

ของงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาซึ่งเปนองคประกอบหลักของอุโมงครถไฟฟา

ใตดิน  

 

งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาระบบการบริหารจัดการงานบํารุงรักษา วิธีการจัดการขอมูล 

ปญหาและอุปสรรคที่เกิดข้ึนจากการดําเนินงานในปจจุบันของโครงการกรณีศึกษา เพื่อนําเสนอ

และกําหนดแนวทางปรับปรุงแกไขปญหาที่เกิดข้ึน แลววางกรอบและพัฒนาโครงสรางของระบบ

การจัดการงานบํารุงรักษาข้ึนประกอบดวย 3 สวน ซึ่งไดแก การพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพ

ความเสียหาย การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษา และการพัฒนาระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ

งานบํารุงรักษา หลังจากนั้นไดนําโครงสรางของระบบการจัดการงานบํารุงรักษาที่พัฒนาข้ึนไป

พัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับชวยบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินข้ึน

ประกอบดวย 2 สวนหลักซ่ึงทํางานรวมกันอยางเปนระบบ ไดแก โปรแกรมบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินและโปรแกรมเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน จากน้ันจึงได

นําระบบที่พัฒนาข้ึนไปทดสอบใชงานจริงในสถานที่และผูปฏิบัติงานจริงในโครงการกรณีศึกษา 

เพื่อศึกษาประโยชนที่ไดจากระบบ รวมถึงปญหาและอุปสรรคในการใชงานระบบ 
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ในการพัฒนาเกณฑการประเมินสภาพความเสียหาย งานวิจัยนี้ไดนําเสนอเกณฑการ

ประเมินสภาพความเสียหายในเบ้ืองตนและสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคสําหรับใชกับ

โครงการกรณีศึกษาประกอบดวย เกณฑการประเมินสภาพความรุนแรงของความเสียหาย เกณฑ

การประเมินความเสียหายของโครงสรางอุโมงค และเกณฑการประเมินสภาพโดยรวมของ

โครงสรางอุโมงค ซึ่งเกณฑที่พัฒนาข้ึนนี้ชวยใหหนวยงานบํารุงรักษาไดรับขอมูลที่เปนประโยชนตอ

การตัดสินใจในการซอมบํารุง และชวยใหการตรวจสอบติดตามความเสียหายที่ เกิดข้ึนมี

ประสิทธิภาพมากข้ึน 

 

การพัฒนากระบวนการบํารุงรักษาไดนําเสนอกระบวนการจัดการงานบํารุงรักษาเพื่อ

ปรับปรุงกระบวนการในปจจุบันและรองรับระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการที่พัฒนาข้ึน 

ประกอบดวย การพัฒนากระบวนการแจงซอม การพัฒนากระบวนการวางแผนงาน การพัฒนา

กระบวนการปฏิบัติงาน การพัฒนากระบวนการจบงาน และการพัฒนากระบวนการประมวลผล

และรายงานผลเพื่อการบํารุงรักษา กระบวนการบํารุงรักษาที่พัฒนาข้ึนชวยใหการจัดการงาน

บํารุงรักษาเปนไปอยางมีระบบ ต้ังแตการแจงซอม การวางแผนงาน การควบคุมติดตามงาน การ

จัดเก็บขอมูลประวัติการบํารุงรักษา และการรายงานผลขอมูลงานบํารุงรักษา 

 

ระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่พัฒนาข้ึนไดเนนชวยเพิ่ม

ประสิทธิภาพการดําเนินงานบํารุงรักษาในสวนของการจัดการสารสนเทศและการจัดการงาน

บํารุงรักษา ในสวนของการจัดการสารสนเทศ ระบบสามารถชวยใหการบันทึกและจัดเก็บขอมูล

เปนไปอยางครบถวนและเปนระบบ การประมวลผลและจัดทํารายงานเพ่ือใชประโยชนในการ

บริหารจัดการสามารถทําไดอยางสะดวก รวดเร็ว และตรงตามความตองการ ทําใหชวยลดเวลา

การทํางานลง ลดจํานวนเอกสารที่ตองจัดเก็บ และไดรับรายงานที่เปนประโยชนตอการบํารุงรักษา

มากข้ึน ในสวนของการจัดการงานบํารุงรักษา ระบบสามารถชวยใหการบริหารจัดการงาน

บํารุงรักษาเปนไปอยางมีระบบมากข้ึน โดยชวยใหการสรางแผนงานบํารุงรักษาเปนไปอยาง

รวดเร็ว การสั่งงานบํารุงรักษามีความชัดเจน ทําใหการควบคุมและติดตามงานสามารถทําไดอยาง

ทั่วถึง นอกจากนั้น การตรวจสอบและติดตามผลการปฏิบัติงาน รวมถึงประวัติการบํารุงรักษาทาํได

งายและสะดวกมากข้ึน สําหรับระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินที่พัฒนาข้ึนชวยให

ผูตรวจสภาพเก็บขอมูลที่สําคัญไดอยางครบถวนโดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลความเสียหาย เปน

ประโยชนตอการบริหารจัดการงานบํารุงรักษามากข้ึน นอกจากนั้น ยังชวยใหผูตรวจสภาพ

สามารถปฏิบัติงานภายในอุโมงคไดดวยความสะดวกมากข้ึน 
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กลาวโดยสรุปไดวา ระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน

ที่พัฒนาข้ึนสามารถชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินได 

และสามารถนําไปใชในการปฏิบัติงานไดจริง ซึ่งจะเปนประโยชนอยางยิ่งตอการบํารุงรักษาอุโมงค

รถไฟฟาใตดินที่มีใชอยูในปจจุบันและที่กําลังจะเกิดข้ึนในอนาคตอันใกลนี้ โดยเฉพาะอยางยิ่งใน

สวนของงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟา เนื่องจากสามารถนําไปประยุกตใชใน

การจัดการงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงคและรางรถไฟฟาประเภทอ่ืนๆ ได  

 
8.2 ขอเสนอแนะ 
  

ระบบที่พฒันาข้ึนสามารถนาํไปพัฒนาและปรับปรุงไดอีกในหลายดาน ดังนี ้

(1) พัฒนาการกําหนดสิทธิและความสามารถในการใชงานโปรแกรมตามหนาที่และความ

รับผิดชอบของผูใชงาน เพื่อใหสามารถเขาถึงไดเฉพาะสวนงานที่เกี่ยวของและปองกันการแกไข

ขอมูลของระบบงาน ซึ่งจะสงผลใหการประมวลผลและรายงานผลขอมูลไมถูกตอง นอกจากนั้น 

ควรมีการเช่ือมโยงระบบที่พัฒนาข้ึนกับระบบงานอ่ืนๆ ภายในหนวยงานซอมบํารุงเขาดวยกัน เชน 

ระบบงานคลังวัสดุและอุปกรณซอมบํารุง ระบบบัญชี ระบบงานบุคคล เปนตน เพื่อใหสามารถ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาและทรัพยากรดานตางๆ ภายในหนวยงานไดอยางมีประสิทธิภาพทั่ว

ทั้งระบบมากข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งการวางแผนและกําหนดเวลาในการบํารุงรักษาทั้งในเชิง

ปองกันและเชิงแกไขใหสอดคลองกับทรัพยากร ระยะเวลา ปริมาณงาน และความจําเปนเรงดวน

ในการซอมบํารุง 

 

(2)  ในการพัฒนาการประเมินสภาพความเสียหายควรพัฒนาใหเปนดัชนีชี้วัดที่มีความ

ชัดเจนมากข้ึน เพื่อใหการกําหนดความจําเปนเรงดวนและเลือกวิธีการบํารุงรักษามีประสิทธิภาพ

และเหมาะสมมากข้ึน นอกจากนั้นแลว ควรมีการพัฒนาแบบจําลองความเส่ือมสภาพสําหรับใช

พยากรณความเส่ือมสภาพและความเสียหายที่จะเกิดข้ึนในอนาคต โดยสามารถอาศัยขอมูลจาก

ระบบที่พัฒนาข้ึนนี้เปนขอมูลพื้นฐานสําหรับการพัฒนาดังกลาวตอไปในอนาคตได ซึ่งจะชวยให

การกําหนดคาจางผูรับเหมางานซอมบํารุงจากภายนอกมีความใกลเคียงและเหมาะสมกับปริมาณ

งานบํารุงรักษามากข้ึน เนื่องจากในปจจุบันไมสามารถทํานายปริมาณงานบํารุงรักษาที่จะเกิดข้ึน

ได ผูรับเหมาจึงรวมคาความเส่ียงตางๆ ลงไปในราคาคาจางเรียบรอยแลว ทําใหคาจางในการซอม

บํารุงมีมูลคาที่อาจจะสูงกวาสภาพความเปนจริงที่เกิดข้ึน 
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(3)  สําหรับในอนาคต เมื่อมีโครงขายระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเกิดข้ึนเปนระบบที่มี

ขนาดใหญข้ึน ควรมีการจัดทําระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการในงานบํารุงรักษาโครงสรางพื้นฐาน

ของระบบรถไฟฟาทั้งหมดใหสามารถเช่ือมโยงเขาถึงกันไดอยางเปนสะดวก รวดเร็ว เปนระบบ 

และมีความสมบูรณมากข้ึน โดยประยุกตใชเทคโนโลยีสารสนเทศดานระบบเครือขายเขามาชวยใน

การพัฒนาระบบ ซึ่งระบบเครือขายที่พัฒนาข้ึนนี้จะชวยใหหนวยงานบํารุงรักษาสามารถเขาถึง

และนําขอมูลงานบํารุงรักษามาวิเคราะหเพื่อการบริหารจัดการงานบํารุงรักษาดานตางๆ ไดอยางมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

 

อยางไรก็ตาม นอกจากการมีระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการและระบบการจัดการงาน

บํารุงรักษาที่มีประสิทธิภาพแลว ส่ิงสําคัญที่จะทําใหการบํารุงรักษาประสบความสําเร็จได คือ การ

มีสวนรวมกันในงานบํารุงรักษาทั้งฝายซอมบํารุง ผูรับเหมา และหนวยงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ โดย

ควรตระหนักและคํานึงถึงคุณคาของงานเปนสําคัญ จึงควรสงเสริมใหทุกฝายเกิดความเอาใจใสใน

การดูแลและบํารุงรักษารวมกัน 
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ภาคผนวก ก 
แบบจําลองความสมัพันธและฐานขอมูล 
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ฐานขอมูลงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินที่พัฒนาข้ึนประกอบดวย 2 ฐานขอมูล 

ไดแก 

(1) ฐานขอมูลระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน (ฐานขอมูลหลัก) 

มีโครงสรางแบบจําลองความสัมพันธดังแสดงในรูปที่ ก.1 ประกอบดวยตารางขอมูลหลักและ

ตารางขอมูลประกอบดังตารางที่ ก.1 และตารางที่ ก.2 ตามลําดับ  

(2) ฐานขอมูลระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน มีโครงสรางแบบจําลอง

ความสัมพันธดังแสดงในรูปที่ ก.2 ประกอบดวยตารางขอมูลหลักและตารางขอมูลประกอบดัง

ตารางที่ ก.3 และตารางที่ ก.4 ตามลําดับ 
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รูปที่ ก.1 แบบจําลองความสัมพันธของฐานขอมูลระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน  

หมายเหตุ: แสดงเฉพาะตารางขอมูลหลักเทานั้น 
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รูปที่ ก.2 แบบจําลองความสัมพันธของฐานขอมูลระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

หมายเหตุ: แสดงเฉพาะตารางขอมูลหลักเทานั้น 
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ตารางที่ ก.1 ตารางขอมูลหลักภายในฐานขอมูลระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

ชื่อตาราง (ภาษาอังกฤษ) ชื่อตาราง (ภาษาไทย) 

BOUND_TABLE เสนทาง 

CLOSE_WORK_TABLE จบงาน 

CM_JOB_TABLE งานบํารุงรักษาเชิงแกไข 

CM_METHOD_TABLE วิธีการบํารุงรักษาเชิงแกไข 

COMPONENT_INFO_TABLE องคประกอบที่บํารุงรักษา 

COMPONENT_TYPE_TABLE ประเภทองคประกอบหลักที่บํารุงรักษา 

DEFECT_TABLE ความเสียหาย 

INTERVAL_STATION_INFO_TABLE ชวงสถานี 

MAINTAIN_INFO_TABLE งานบํารุงรักษาเชิงปองกันโดยการตรวจสภาพ 

ORGANIZE_TABLE หนวยงานบํารุงรักษา 

PM_DESCRIPTION_TABLE มาตรการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

PM_JOB_TABLE งานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

PM_LIST_TABLE แผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

PM_METHOD_TABLE วิธีการบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

STAFF_TABLE พนักงานซอมบํารุง 

STATION_INFO_TABLE สถานีรถไฟฟาใตดิน 

SYSTEM_INFORMATION_TABLE ระบบรถไฟฟาใตดิน 

TRANSIT_RAIL_DEFECT_LIST_TABLE ความเสียหายรางรถไฟฟา 

TUNNEL_STRUCTURE_DEFECT_LIST_TABLE ความเสียหายโครงสรางอุโมงค 

WORK_ORDER_TABLE ใบส่ังงาน 

WORK_REQUEST_TABLE แจงซอม 
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ตารางที่ ก.2 ตารางขอมูลประกอบภายในฐานขอมูลระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

ชื่อตาราง (ภาษาอังกฤษ) ชื่อตาราง (ภาษาไทย) 

ACCOUNT_TABLE การเขาใชงาน 

CLOSE_STATUS_TABLE สถานะจบงาน 

CRITERIA_ANALYSIS_TABLE คาต้ังตนสําหรับการวิเคราะห 

CRITERIA_ANALYSIS_TYPE_TABLE ประเภทการวิเคราะห 

CRITERIA_DETAIL_TABLE รายละเอียดเกณฑการวิเคราะห 

CRITERIA_STATUS_TABLE สถานะผลการวิเคราะหความเสียหาย 

DEFECT_CONDITION_DETAIL_TEMP_TABLE ลักษณะสภาพความเสียหายซ่ึงเกิดจากการ่ัวไหลของน้ํา

ที่ตองจัดเก็บ 

DEFECT_CONDITION_TEMP_TABLE รายละเอียดลักษณะความเสียหายที่จําเปนตองจัดเก็บ 

DEFECT_STATUS_TABLE สถานะความเสียหาย 

DEFECT_TYPE_TEMP_TABLE ประเภทความเสียหาย 

DEFECT_UNIT_TABLE หนวยของสภาพความเสียหาย 

JOB_STATUS_TABLE สถานะงาน 

OVERALL_CONDITION_DETAIL_TABLE รายละเอียดเกณฑการวิเคราะหสภาพโดยรวม 

OVERALL_CONDITION_STATUS_TABLE สถานะสภาพโดยรวม 

OVERALL_CONDITION_ TABLE สภาพโดยรวม 

PLATFORM_TABLE ลักษณะชานชาลา 

PM_LIST_STATUS_TABLE สถานะแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

POSITION_STRUCTURE_TABLE ตําแหนงของโครงสรางอุโมงคที่เสียหาย 

POSITION_TABLE ตําแหนงงาน 

PRENAME_TABLE คํานําหนาช่ือ 

RAIL_TYPE_TABLE ลักษณะเสนทางรถไฟฟา 

SECTION_TABLE แผนกงานบํารุงรักษา 

SIDE_TABLE ดานของรางรถไฟฟา 

UNIT_DURATION_CLOSE_TABLE หนวยระยะเวลาสําหรับจบงาน 

UNIT_DURATION_TIME_TABLE หนวยระยะเวลาสําหรับมาตรการบํารุงรักษา 

UNIT_TIME_TABLE หนวยระยะเวลาท่ัวไป 

WORK_ORDER_STATUS_TABLE สถานะใบส่ังงาน 

WORK_REQUEST_STATUS_TABLE สถานะการแจงซอม 
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ตารางที่ ก.3 ตารางขอมูลหลักภายในฐานขอมูลระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

ชื่อตาราง (ภาษาอังกฤษ) ชื่อตาราง (ภาษาไทย) 

BOUND_TABLE เสนทาง 

COMPONENT_INFO_TABLE องคประกอบที่บํารุงรักษา 

DEFECT_TABLE ความเสียหาย 

INTERVAL_STATION_INFO_TABLE ชวงสถานี 

MAINTAIN_INFO_TABLE งานบํารุงรักษาเชิงปองกันโดยการตรวจสภาพ 

JOB_TABLE งานบํารุงรักษาเชิงปองกัน 

ORDER_TABLE ใบส่ังงาน 

TRANSIT_RAIL_DEFECT_LIST_TABLE ความเสียหายรางรถไฟฟา 

TUNNEL_STRUCTURE_DEFECT_LIST_TABLE ความเสียหายโครงสรางอุโมงค 

 

ตารางที่ ก.4 ตารางขอมูลประกอบภายในฐานขอมูลระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดิน 

ชื่อตาราง (ภาษาอังกฤษ) ชื่อตาราง (ภาษาไทย) 

DEFECT_CONDITION_DETAIL_TEMP_TABLE ลักษณะสภาพความเสียหายซ่ึงเกิดจากการ่ัวไหลของ

น้ําที่ตองจัดเก็บ 

DEFECT_CONDITION_TEMP_TABLE รายละเอียดลักษณะความเสียหายที่จําเปนตองจัดเก็บ 

DEFECT_TYPE_TEMP_TABLE ประเภทความเสียหาย 

DEFECT_UNIT_TABLE หนวยความเสียหาย 

RAIL_TYPE_TABLE  ลักษณะเสนทางรถไฟฟา 

SIDE_TABLE ดานของรางรถไฟฟา 

STAFF_TABLE พนักงานซอมบํารุง 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 ภาคผนวก ข 
คุณสมบัติของอุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชทดสอบระบบ 
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อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชทดสอบระบบประกอบดวย อุปกรณคอมพิวเตอรสวนบุคคลชนิด

พกพา (Notebook) และอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือสําหรับใชทดสอบระบบในภาคสนาม อุปกรณ

ที่ใชทดสอบระบบมีคุณสมบัติดังนี้ 

 

(1) คุณสมบัติเฉพาะของอุปกรณคอมพิวเตอรสวนบุคคลชนิดพกพาท่ีใชทดสอบระบบ 

• Intel Pentium M Processor 740 (1.73 GHz, 533 MHz FSB, 2 MB L2 cache) 

• Windows XP Service Pack 2 Operating System 

• 14.1” WXGA CrystalBrite TFT LCD 

• ATI MOBILITY RADEON X700 PCI Express/64 MB VRAM 

• 80 GB HDD 

• Slot-loading DVD-Dual (Support DVD+R Double Layer/DVD+-RW) 

• 1.5 GB DDR2 

• 802.11 b/g wireless LAN, Bluetooth, Infrared port, IEEE 1394 port 

• 10/100/1000 Mbps LAN  

 

(2) คุณสมบัติเฉพาะของอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือที่ใชทดสอบระบบ 

 คอมพิวเตอรมอืถือที่ใชทดสอบระบบเปนคอมพิวเตอรมอืถือชนิด Pocket PC รุน HP 

iPAQ rx3715 และ HP iPAQ h6365 ดังรูปที่ ข.1 และรูปที่ ข.2 มีคุณสมบัติดังตารางที่ ข.1 
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ตารางที่ ข.1 คุณสมบัติเฉพาะของอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือที่ใชทดสอบระบบ 

Specification HP iPAQ rx3715 HP iPAQ h6365 

Processor Samsung S3C2440 400 MHz TI OMAP 1510 200MHz 

Operating 

system 

Windows Mobile 2003  

Second Edition 

Windows Mobile 2003  

Phone Edition 

System ROM 64 MB 64 MB 

System RAM 128 MB 64 MB 

Card slot SD/MMC SD/MMC 

Display 3.5” TFT 65,536 Color  

240x320 Pixels 

3.5” TFT 65,536 Color  

240x320 Pixels 

Camera 1.2 MP Built-in 0.3 MP Built-in 

Connection  Integrated Wireless LAN 802.11b, 

Bluetooth, IrDA 

Integrated Wireless LAN 802.11b, 

Bluetooth, IrDA 

Battery Lithium-Ion 

Rechargeable/Removable battery  

Lithium-Ion 

Rechargeable/Removable battery 

Weight 158.1 grams. 190 grams. 

Model  

 

 

 
 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
ความคิดเห็นที่ไดจากการทดสอบระบบ 
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รายละเอียดของผูเขารวมในการทดสอบระบบประกอบดวยบุคลากรที่เกี่ยวของดังแสดง

ดังตารางที่ ค.1 และสําหรับความคิดเห็นที่ไดรับจากการทดสอบระบบแบงออกไดเปน 4 สวนตาม

โครงสรางของการทดสอบระบบ ดังแสดงในตารางที่ ค.1 ถึงตารางที่ ค.4  

 

ตารางที่ ค.1 รายละเอียดผูเขารวมในการทดสอบระบบ 

ลําดับที ่ ตําแหนงงาน จํานวน (คน) 

1 วิศวกรซอมบํารุงอาวุโส 2 

2 ผูตรวจสภาพและชางเทคนคิ 1 

3 หัวหนาชางซอมบํารุง 1 
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ตารางที่ ค.1 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

ขอมูลพื้นฐาน • ระบบขอมูลพื้นฐานใชงานไดอยางสะดวกและรวดเร็ว ทั้งการบันทึก แกไข ลบ คนหาและแสดงผลขอมูล  

• ขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐานของระบบ โดยเฉพาะขอมูลสถานี เสนทางและชวงสถานี เปนขอมูลที่มีประโยชนอยางมากตอการวางแผนการ

ปฏิบัติงานในการเขาซอมบํารุงในแตละครั้งใหเปนไปอยางราบรื่นและตรงตามเปาหมายที่กําหนด เนื่องจากเวลาการซอมบํารุงมีจํากัดเพียง 3 

ชั่วโมงตอวัน อีกทั้งพื้นที่ในการเขาซอมบํารุงในแตละครั้งมีความแตกตางกัน หากผูปฏิบัติงานไมทราบขอมูลพื้นฐานเหลานี้มักสงผลใหเกิดการ

ประสานงานที่ผิดพลาดและเกิดความลาชาของงานได  

• สามารถเขาถึงขอมูลและนําไปใชประโยชนในงานบํารุงรักษาไดงายและสะดวกมากขึ้น 

ขอมูลความเสียหาย • ในการบันทึกขอมูลความเสียหาย ระบบสามารถใชงานไดงาย ชวยใหการบันทึกขอมูลมีความเปนระบบมากกวาการใชแบบฟอรมกระดาษใน

ปจจุบัน เนื่องจากระบบชวยสรางและนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลไดอยางเหมาะสมกับองคประกอบที่เสียหายและประเภทความเสียหายที่

ตองการบันทึก จึงชวยใหบันทึกขอมูลความเสียหายไดอยางครบถวน ตรงตามความตองการในการใชประโยชนเพื่อการบํารุงรักษา อีกทั้งชวยลด

จํานวนเอกสารและความยุงยากจากงานเอกสารลงได 

• ในการวิเคราะหขอมูลความเสียหายของโครงสรางอุโมงค ระบบชวยใหการวิเคราะหและประมวลผลขอมูลความเสียหายเปนไปอยางสะดวกและ

รวดเร็ว ทําใหไดสารสนเทศที่มีประโยชนตอการตัดสินใจในการซอมบํารุง การติดตามสภาพความเสียหาย และการควบคุมปริมาณความเสียหายให

อยูในระดับที่ยอมรับได โดยเฉพาะอยางยิ่ง การวิเคราะหสภาพโดยรวมของโครงสรางอุโมงคชวยใหการติดตามเฝาระวังพื้นที่ที่มีความเสียหาย

เกิดขึ้นมากหรือนาเปนหวงสามารถทําไดงาย เนื่องจากระบบชวยวิเคราะหและประเมินภาพรวมความเสียหายที่เกิดขึ้นในปจจุบันได 

• ระบบสามารถตรวจสอบรายการความเสียหายแตละรายการไดวารับทราบและถูกจัดเก็บมาจากการปฏิบัติงานบํารุงรักษาเชิงปองกันงานใด ซึ่งเปน

ผลดีตอการตรวจสอบการปฏิบัติงานของพนักงานซอมบํารุง และการติดตามสภาพความเสียหายที่เกิดขึ้น 
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ตารางที่ ค.1 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค (ตอ) 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

ขอมูลความเสียหาย (ตอ) • ในการคนหาและแสดงผลขอมูลความเสียหายทําไดอยางสะดวก รวดเร็ว ถูกตองและตรงตามเงื่อนไขที่ตองการมากกวาการจัดการขอมูลดวย

ระบบเดิม ซึ่งตองใชเวลานานในการสรุปและรวบรวมขอมูลจากทั้งเอกสารและแฟมขอมูลในคอมพิวเตอร  

• การคนหาขอมูลความเสียหายตามเงื่อนไขตางๆ สามารถใชงานไดงาย โดยเฉพาะอยางยิ่งการคนหาตามชวงสถานี วงอุโมงค ประเภทความ

เสียหายและสถานะงานบํารุงรักษา ชวยใหสามารถติดตามความเสียหายที่เกิดขึ้นไดอยางใกลชิดและรวดเร็วมากขึ้น รวมทั้งชวยใหสามารถใช

ขอมูลเพื่อวิเคราะหปญหาของความเสียหายที่เกิดขึ้นและหาแนวทางแกไขไดอยางเหมาะสม 

การแจงซอม • การแจงซอมสามารถทําไดงายและมีความเหมาะสมกับสภาพความเสียหายที่เกิดขึ้น เนื่องจากระบบทําการกําหนดระดับความจําเปนในการซอม

บํารุงและแจงซอมใหโดยอัตโนมัติตามมาตรฐานการซอมบํารุงเมื่อมีการแจงความเสียหายเขามาสูระบบ ชวยใหจัดการกับความเสียหายไดอยางมี

ประสิทธิภาพและมีระบบมากขึ้นกวาการจัดการในปจจุบัน ซึ่งไมมีการกําหนดความจําเปนในการซอมบํารุงความเสียหายที่ชัดเจน สงผลใหการ

ซอมบํารุงไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร 

• ในการคนหาและแสดงผลรายการแจงซอม ระบบสามารถทํางานไดอยางรวดเร็ว ตรงตามเงื่อนไขที่ตองการ ชวยใหทราบถึงลําดับความจําเปน

เรงดวนของงานและปริมาณงานที่ตองดําเนินการ ทําใหสามารถเตรียมความพรอมและจัดสรรทรัพยากรที่จําเปน รวมถึงวางแผนการซอมบํารุงได

อยางเหมาะสม 

แผนงานบํารุงรักษาเชิง

ปองกัน 
• ระบบแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันมีความยืดหยุน ชวยใหสรางแผนงานบํารุงรักษาที่ตองการไดงาย โดยเฉพาะอยางยิ่งการกําหนดแผนงาน

บํารุงรักษาในระยะยาวเพื่อนํามาใชเปนแผนงานหลักในแตละป สามารถทําไดอยางสะดวก รวดเร็ว ลดเวลาในการสรางแผนงานไดมากกวาการ

กําหนดแผนงานดวยมือตามปกติ อีกทั้งยังไดแผนงานที่สอดคลองและเปนไปตามมาตรการในการบํารุงรักษาอีกดวย 
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ตารางที่ ค.1 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค (ตอ) 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

การเริ่มงาน • การขอเริ่มงานและยกเลิกงานสามารถใชงานไดงาย ชวยใหสามารถตรวจสอบงานในแตละประเภทไดอยางรวดเร็ว ทั้งงานที่ตองดําเนินการ (งาน

แจงซอม) และงานที่ถึงกําหนดเวลา (งานตามแผนการบํารุงรักษาเชิงปองกัน) ทําใหทราบวามีงานอะไรบางที่ตองดําเนินการ และงานอะไรบางที่ยัง

คางอยูหรือยังไมไดดําเนินการใหแลวเสร็จ ซึ่งชวยใหการดําเนินงานเปนระบบและดีกวาการจัดการในปจจุบัน ซึ่งตองใชเวลานานในการตรวจสอบ

และติดตามสถานะของงานแตละรายการ 

การสั่งงาน • ในการออกคําสั่งงานและใบสั่งงาน ระบบสามารถชวยสรางคําสั่งงานและออกใบสั่งงานไดอยางสะดวกและรวดเร็ว อีกทั้งใบสั่งงานที่ไดสามารถ

นําไปใชในการปฏิบัติงานไดจริง  

• ในการสั่งงานบํารุงรักษาเชิงแกไข ผูสั่งงานสามารถออกคําสั่งงานใหดําเนินการซอมบํารุงในรายการแจงซอมที่มีความจําเปนในการซอมบํารุง

มากกวาได ซึ่งชวยใหการซอมบํารุงเปนไปตามลําดับความสําคัญของงาน อีกทั้งมีความชัดเจนของคําสั่งงานมากขึ้นกวาการสั่งงานในปจจุบัน ซึ่งไม

มีการสั่งงานที่ชัดเจนวาใหชางซอมบํารุงดําเนินการซอมบํารุงในจุดใดบาง ทําใหยากตอการตรวจสอบงานและไมสามารถตรวจสอบประวัติการ

บํารุงรักษาได 

การควบคุมและ 

ติดตามงาน 
• ระบบสามารถทํางานไดอยางรวดเร็ว ตรงตามความตองการในการคนหา  

• ชวยใหการตรวจสอบ ควบคุมและติดตามการดําเนินงานบํารุงรักษาทําไดอยางทั่วถึงทั้งระบบ มีประสิทธิภาพและงายกวาการทํางานดวยระบบเดิม 

ซึ่งตองใชเวลานานและยากตอการตรวจสอบและติดตามงาน 
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ตารางที่ ค.1 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค (ตอ) 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

การจบงาน • ระบบสามารถใชงานไดงาย คลายกับการบันทึกขอมูลลงในแบบฟอรมทั่วไป แตผูบันทึกขอมูลควรบันทึกขอมูลใหครบถวนสมบูรณและสม่ําเสมอ

เพื่อใหเกิดความตอเนื่องของขอมูล จึงจะเกิดประโยชนตอการบํารุงรักษาอยางแทจริง และควรมีการปองกันการแกไขขอมูลที่ไดจบงานแลวดวย เพื่อ

ปองกันไมใหเกิดความผิดพลาดในการประมวลผลและรายงานผลขอมูล  

• ขอมูลที่ไดจากการจบงานมีประโยชนมากตอทั้งการตรวจสอบติดตามผลการปฏิบัติงานของผูรับเหมาและพนักงานซอมบํารุง รวมถึงการบริหาร

จัดการในอนาคต เนื่องจากจําเปนตองอาศัยขอมูลเหลานี้ประกอบการตัดสินใจในดานตางๆ ใหเปนไปอยางเหมาะสมและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

แตในปจจุบันยังไมมีการจัดเก็บขอมูลเพื่อการดําเนินงานดังกลาวไวอยางเปนระบบ  

ประวัติการบํารุงรักษา • ระบบสามารถชวยตรวจสอบ คนหาและแสดงประวัติการบํารุงรักษาตางๆ ไดอยางสะดวก รวดเร็วและตรงตามเงื่อนไขที่ตองการ มีประโยชนตอการ

บริหารจัดการงานบํารุงรักษาในปจจุบันและในอนาคต โดยสามารถใชขอมูลในการตรวจสอบติดตามประวัติการบํารุงรักษาที่ผานมาในอดีต 

ตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูรับเหมา วิเคราะหเพื่อปรับปรุงงานบํารุงรักษาทั้งในเชิงปองกันและเชิงแกไขใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น รวมทั้งใช

ประกอบการตัดสินใจในอนาคตได เชน การซอมใหญ การบูรณะปรับปรุง การสรางใหมอีกรอบ เปนตน เปนผลดีตอการบํารุงรักษามากกวาการ

ทํางานในปจจุบัน ซึ่งยังขาดการจัดเก็บขอมูลประวัติการบํารุงรักษาที่เปนระบบ จึงอาจสงผลเสียตอการบํารุงรักษาในอนาคตได 

การรายงานผล • ระบบสามารถชวยจัดทํารายงานผลขอมูลงานบํารุงรักษาดานตางๆ ไดอยางสะดวก รวดเร็ว และตรงตามความตองการ รายงานที่ไดมีความถูกตอง 

ครบถวนสมบูรณ เหมาะแกการใชงาน และสามารถนําไปใชในการดําเนินงานบํารุงรักษาได แตยังขาดการนําเสนอรายงานผลขอมูลดวยแผนภูมิ ซึ่ง

จะชวยใหสามารถวิเคราะหขอมูลในเชิงภาพรวมไดงายขึ้น อยางไรก็ตามยังสามารถใชขอมูลที่ไดไปเขียนแผนภูมิได 

• ชวยลดเวลาในการประมวลผลและจัดทํารายงานลงไดมากกวาการทํางานในแบบเดิมมาก จึงชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดทํารายงานได 

นอกจากนั้นยังทําใหเกิดการจัดทํารายงานเพื่อการบํารุงรักษามากขึ้น ซึ่งจะสงผลชวยใหการดําเนินงานมีประสิทธิภาพตามไปดวย 
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ตารางที่ ค.2 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษารางรถไฟฟา 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

ขอมูลพื้นฐาน • ระบบชวยบันทึก แกไข ลบ คนหาและแสดงผลขอมูลไดอยางสะดวกและรวดเร็ว  

• ขอมูลพื้นฐานภายในระบบมีความครบถวนสมบูรณ ทําใหสามารถนํามาใชงานไดในทันที  

• การจัดเก็บขอมูลพื้นฐานตางๆ ในงานบํารุงรักษาไวดวยกันอยางเปนระบบชวยใหเขาถึงขอมูลไดอยางสะดวก รวดเร็วมากยิ่งขึ้น 

• เปนแหลงขอมูลที่มีประโยชนตอการดําเนินงานในดานตางๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลเกี่ยวกับสถานี เสนทางและชวงสถานีมีประโยชนมากตอการ

วางแผนการเขาซอมบํารุงในแตละครั้ง เนื่องจากระยะทางชวงอุโมงคที่ตองเขาซอมบํารุงมีความแตกตางกัน หากผูปฏิบัติงานสามารถใชขอมูล

เหลานี้ประกอบในการวางแผนงาน จะชวยใหดําเนินงานไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

ขอมูลความเสียหาย • ระบบสามารถชวยนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลความเสียหายไดอยางเหมาะสมกับการบันทึกขอมูลความเสียหายแตละประเภท ตอบสนองตอ

รายละเอียดขอมูลที่ตองการไดดีกวาการใชแบบฟอรมบันทึกขอมูลในปจจุบัน ทําใหจัดเก็บขอมูลความเสียหายไดอยางเปนระบบ ครบถวนสมบูรณ 

และตรงตอความตองการในการนําไปใชประโยชนเพื่อการบํารุงรักษามากขึ้น  

• ขอมูลความเสียหายที่จัดเก็บไดชวยใหสามารถนําไปใชในการจัดการงานดานตางๆ ไดมากขึ้น เชน การจัดเตรียมวัสดุสํารอง การติดตามความ

เสื่อมสภาพและความเสียหายขององคประกอบตางๆ การวิเคราะหปญหาและสาเหตุของความเสียหาย ตลอดจนการหาแนวทางปองกันและแกไขที่

เหมาะสม เปนตน  

• ระบบชวยคนหาขอมูลตามเงื่อนไขที่ตองการไดสะดวก รวดเร็วมากกวาการทํางานดวยระบบเดิม ซึ่งตองใชเวลานานในการรวบรวมและสรุปขอมูล

ตามที่ตองการ อีกทั้งยังอาจไดขอมูลที่ไมถูกตองและสมบูรณอีกดวย สําหรับการคนหาตามชวงสถานี ชวงเวลาและประเภทความเสียหายสามารถ

ชวยใหวิเคราะหและติดตามความเสียหายที่เกิดขึ้นไดอยางใกลชิดมากขึ้น  
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ตารางที่ ค.2 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษารางรถไฟฟา (ตอ) 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

การแจงซอม • ระบบชวยกําหนดระดับความจําเปนในการซอมบํารุงและแจงซอมความเสียหายใหโดยอัตโนมัติตามมาตรฐานการบํารุงรักษาความเสียหายแตละ

ประเภท ทําใหเกิดความสะดวกและรวดเร็วในการพิจารณาความเสียหายเพื่อตัดสินใจทําการซอมบํารุง นอกจากนั้น ยังทําใหทราบวามีงานซอม

บํารุงอะไรบางที่ตองดําเนินการและงานใดบางที่ควรเรงดําเนินการกอน ชวยใหเกิดประสิทธิภาพในการซอมบํารุงมากกวาการจัดการดวยระบบเดิม 

ซึ่งไมมีสวนสําหรับกลั่นกรองความตองการและจําเปนเรงดวนในการซอมบํารุงที่ชัดเจน 

แผนงานบํารุงรักษาเชิง

ปองกัน 
• ระบบชวยสรางแผนงานบํารุงรักษาเชิงปองกันสําหรับใชงานในแตละปไดอยางสะดวกและรวดเร็วกวาการสรางแผนงานดวยมือตามปกติ 

โดยเฉพาะอยางยิ่งการวางแผนและกําหนดเวลางานบํารุงรักษาในระยะยาวเพื่อนํามาใชเปนแผนงานหลักในแตละป ซึ่งชวยใหลดเวลาในการสราง

แผนงานลง และแผนงานที่ไดเปนไปตามมาตรการงานบํารุงรักษาเชิงปองกันอีกดวย  

การเริ่มงาน • ระบบชวยเตือนใหทราบวามีงานใดบางที่ตองดําเนินการและงานใดบางที่ถึงกําหนดเวลาตองดําเนินการเพื่อใหการปฏิบัติงานเปนไปตามมาตรฐาน

งานบํารุงรักษาที่กําหนดไว ทั้งนี้เนื่องจากงานบํารุงรักษารางรถไฟฟามีปริมาณงานซอมแซมและบํารุงรักษาที่มาก อีกทั้งมีความคาบเกี่ยวกัน

มากกวางานบํารุงรักษาองคประกอบในสวนอื่นๆ ระบบนี้จึงมีสวนสําคัญมากตอการควบคุมและดําเนินงานใหเปนไปตามมาตรฐานของการดูแล

และบํารุงรักษา 

การสั่งงาน • ระบบชวยสรางคําสั่งงานและออกใบสั่งงานไดอยางรวดเร็ว ใบสั่งงานที่ไดสามารถนําไปใชในการปฏิบัติงานไดจริง ทําใหการดําเนินงานบํารุงรักษา

มีความเปนระบบและเกิดความชัดเจนในการสั่งงานมากขึ้น ซึ่งชวยใหสามารถตรวจสอบและติดตามการปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพทั้งงาน

บํารุงรักษาเชิงปองกันและเชิงแกไข โดยเฉพาะอยางยิ่งงานบํารุงรักษาเชิงแกไข นอกจากจะสามารถออกคําสั่งงานตามความจําเปนในการซอม

บํารุงไดแลว ยังสามารถตรวจสอบไดวาความเสียหายใดบางที่ยังไมไดรับการซอมบํารุงหรือจุดใดบางที่ไดสั่งงานใหซอมบํารุงแลว ซึ่งชวยใหการ

สั่งงานและตรวจสอบติดตามเปนระบบมากขึ้น 
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ตารางที่ ค.2 ผลการทดสอบระบบบริหารจัดการงานบํารุงรักษาอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษารางรถไฟฟา (ตอ) 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

การควบคุมและติดตาม

งาน 
• ระบบชวยคนหาขอมูลเกี่ยวกับการดําเนินงานตางๆ ไดอยางสะดวก รวดเร็วและตรงตามความตองการ ชวยใหตรวจสอบ ควบคุมและติดตามการ

ดําเนินงานบํารุงรักษาไดอยางมีประสิทธิภาพและงายกวาการจัดการในปจจุบัน ซึ่งทําไดยาก เนื่องจากตองใชเวลานานในการตรวจสอบและ

ติดตามจากผูที่เกี่ยวของ 

การจบงาน • ระบบสามารถใชงานไดงายเชนเดียวกับการบันทึกขอมูลในแบบฟอรมทั่วไป มีรายละเอียดการปฏิบัติงานที่สําคัญอยางครบถวน ซึ่งจะสงผลดีตอ

การบํารุงรักษามากกวาการทํางานในปจจุบันที่ไมมีการบันทึกและจัดเก็บขอมูลเปนประวัติการบํารุงรักษาไวอยางเปนระบบ 

• ขอมูลผลการปฏิบัติงานสามารถนําไปใชประโยชนในดานตางๆ ได โดยเฉพาะอยางยิ่งการตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูรับเหมา และการ

ตรวจสอบติดตามประวัติการบํารุงรักษาเพื่อประกอบการตัดสินใจเกี่ยวกับการบํารุงรักษาทั้งในเชิงปองกันและเชิงแกไข 

ประวัติการบํารุงรักษา • ระบบชวยตรวจสอบ คนหาและแสดงประวัติการบํารุงรักษาไดอยางสะดวก รวดเร็ว ตรงตามเงื่อนไขที่ตองการ และใชงานงาย 

• ขอมูลและรายละเอียดที่ไดมีประโยชนอยางยิ่งตอการบํารุงรักษาทั้งในปจจุบันและในอนาคต โดยเฉพาะอยางยิ่งการตรวจสอบติดตามประวัติการ

บํารุงรักษาที่ผานมาในอดีต การวิเคราะหเพื่อปรับปรุงงานบํารุงรักษาใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น รวมถึงใชประกอบการตัดสินใจสําหรับการ

บํารุงรักษาในอนาคตได เชน การซอมใหญ การบูรณะปรับปรุง การสรางใหมอีกรอบ เปนตน 

การรายงานผล • ระบบชวยประมวลผลและจัดทํารายงานดานการบํารุงรักษาไดอยางสะดวก รวดเร็ว ตรงตามความตองการรายงานผลขอมูลเพื่อการจัดการงาน

บํารุงรักษา รายงานที่ไดมีรายละเอียดครบถวน มีความถูกตองและเปนปจจุบัน 

• ระบบสามารถชวยลดเวลาในการจัดทํารายงานลง สงผลใหเกิดการจัดทํารายงานเพื่อการบํารุงรักษามากขึ้น 

• ขอมูลที่ไดจากรายงานนําไปใชในการดําเนินงานบํารุงรักษาไดจริง 
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ตารางที่ ค.3 ผลการทดสอบระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษาโครงสรางอุโมงค 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

การเก็บขอมูลความเสียหาย 

โครงสรางอุโมงค 
• ระบบชวยสรางและนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลความเสียหายที่เหมาะสมกับความเสียหายที่ทําการตรวจสภาพได ทําใหผูตรวจสภาพทราบ

วาควรบันทึกและเก็บขอมูลอะไรบาง เพื่อนําไปใชประโยชน การบันทึกและจัดเก็บขอมูลจึงเปนไปอยางมีระบบและครบถวนสมบูรณ  

• ระบบสามารถใชงานไดงาย ไมซับซอน จึงทําใหผูที่ไมเคยใชงานมากอนสามารถเรียนรูและใชงานไดในระยะเวลาอันรวดเร็ว แตจําเปนตองฝกหัด

ใชงานอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือใหมากขึ้น เพื่อใหสามารถแกไขปญหาที่อาจจะเกิดขึ้นและนําไปใชงานไดอยางรวดเร็วมากขึ้น 

• การใชอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือเปนเครื่องมือในการบันทึกขอมูล ชวยใหผูตรวจสภาพโครงสรางอุโมงคซึ่งปฏิบัติงานภายในอุโมงคที่มีแสงสวาง

นอยและตองเคลื่อนที่ทั้งการเดินและการปนไตอยูเปนประจําเกิดความสะดวกในการทํางานมากขึ้น เนื่องจากอุปกรณดังกลาวมีไฟที่หนาจอ 

(back light) ทําใหสามารถมองเห็นแบบแบบฟอรมบันทึกขอมูลไดอยางชัดเจน สะดวกกวาการใชแบบฟอรมกระดาษ อีกทั้งอุปกรณดังกลาว

สามารถเก็บไวในกระเปาเสื้อหรือกางเกงในขณะปฏิบัติงานได  

• สามารถจัดเก็บขอมูลความเสียหายเขาสูระบบฐานขอมูลและวิเคราะหขอมูลไดในทันที ทําใหสามารถจัดเก็บขอมูลไดอยางครบถวน ชวยลดเวลา

และขั้นตอนการทํางานลงได เนื่องจากไมตองปอนขอมูลเพื่อจัดเก็บซ้ําอีกครั้ง ซึ่งตองใชเวลานานและอาจเกิดความผิดพลาดได  

• ชวยใหสามารถตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูรับเหมาและตรวจสอบที่มาของขอมูลไดวาจากการปฏิบัติงานบํารุงรักษาใด  

 

 



 

 

200 

ตารางที่ ค.4 ผลการทดสอบระบบเก็บขอมูลสภาพอุโมงครถไฟฟาใตดินในงานบํารุงรักษารางรถไฟฟา 

สวนการทํางาน ผลการทดสอบ 

การเก็บขอมูลความเสียหาย 

รางรถไฟฟา 
• ระบบสามารถสรางและนําเสนอแบบฟอรมบันทึกขอมูลไดอยางเหมาะสมกับความเสียหายที่ทําการตรวจสภาพ ชวยใหผูตรวจสภาพบันทึกและ

จัดเก็บขอมูลไดอยางครบถวนและเปนระบบมากกวาการใชแบบฟอรมบันทึกขอมูลในปจจุบัน  

• การบันทึก แกไข และลบขอมูลความเสียหายสามารถใชงานไดงาย ไมซับซอน จึงทําใหผูที่ไมเคยใชงานมากอนสามารถเรียนรูและใชงานไดใน

ระยะเวลาอันรวดเร็ว 

• การใชอุปกรณคอมพิวเตอรมือถือสําหรับเก็บขอมูลในภาคสนาม ชวยใหผูตรวจสภาพมองเห็นและบันทึกขอมูลภายในอุโมงคไดอยางสะดวก

มากกวาการใชแบบฟอรมกระดาษ เนื่องจากอุปกรณดังกลาวมีไฟหนาจอสําหรับใชงานในที่มีแสงสวางนอย 

• ระบบสามารถรับและสงคําสั่งงานระหวางฐานขอมูลไดอยางรวดเร็ว  

• การวิเคราะหขอมูลความเสียหายเพื่อกําหนดความจําเปนในการซอมบํารุงทําไดอยางถูกตองตามขอกําหนดและเปนประโยชนตอการจัดลําดับ

การซอมบํารุง 

• ชวยใหการจัดเก็บขอมูลความเสียหายในภาคสนามเปนไปอยางมีระบบ และจัดเก็บขอมูลเขาสูฐานขอมูลไดอยางรวดเร็ว ชวยใหไมตองปอน

ขอมูลซ้ําอีกครั้ง ทําใหลดเวลาและขั้นตอนในการทํางานลง 

• สามารถตรวจสอบการปฏิบัติงานของผูรับเหมาหรือผูที่รับผิดชอบงาน ตรวจสอบที่มาของขอมูล ประวัติความเสียหาย และการซอมบํารุงได  
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