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การประเมินความเสี่ยงตอฟาผาในสถานีรถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับเพ่ือการปองกันฟาผา 
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บทคัดยอ 
 บทความนี้นําเสนอการประเมินความเสี่ยงเนื่องจากเหตุการณฟาผาที่อาจเกิดข้ึนกับสถานีรถไฟฟาแบบโครงสราง
ยกระดับ มีผลใหเกิดการสูญเสียชีวิตคนหรือบาดเจ็บแบบถาวร สิ่งปลูกสรางและระบบสาธารณูปโภคเกิดความเสียหายใน
โครงการรถไฟฟาสายสีมวง (ชวงบางใหญ-บางซื่อ) โดยพิจารณาจากความสัมพันธระหวางขอมูลคุณลักษณะของสิ่งปลูก
สราง ขอมูลของสายไฟฟาแรงตํ่าและระบบภายในท่ีตออยู ขอมูลของสายโทรคมนาคมและระบบภายในที่ตออยู 
คุณลักษณะภายในอาคาร และจํานวนวันท่ีเกิดฝนฟาคะนองตอป ในบทความนี้จะใชวิธีการตัดสินความจําเปนของการ
ปองกัน ตามมาตรฐานการปองกันฟาผาของวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ พ.ศ. 2553 โดยใช
ขอมูลจากเอกสารสัญญาของสิ่งปลูกสราง  และเหตุการณตางๆเนื่องจากฟาผาในระบบรถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับมา
พิจารณาเปนหลัก เพื่อหาแนวทางการปองกันฟาอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหผูโดยสารเกิดความมั่นใจในความปลอดภัยใน
การใชบริการรถไฟฟา 
 
คําสําคัญ : การประเมินความเสี่ยง  ฟาผา  สถานีรถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับ  ราง  อุปกรณปองกันเสิรจ 
 
Abstract 
This article aimed to present a risk assessment from the lightning to the elevated train station. This might cause death and 
permanent injury.  The structures and public services had been consequently damaged in the Purple Line (Bang Yai-Bang 
Sue). The study was done through consideration of the correlation between structural characters, the data of low voltage 
power lines, which connected to the internal system, the data of internal telecommunication lines, and the data of 
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frequency of thunderstorm per year. In this article, the method of the Necessity for Protection Considerations from the 
Engineering Institute of Thailand under His Majesty the King’s Patronage Criteria (B.E.2553) was applied by using all 
necessary documents gathered from the structural contracts and the summary of the lightning to the elevated train 
stations. This was to ensure and prevent passengers from the lightning to the elevated train stations, which, in turn would 
lead to safe services. 
 
Keywords : risk assessment, lightning, elevated train station, track, surge protection device 
 
1. บทนํา  
 ว า บ ฟ า ผ า ล ง สิ่ ง ป ลู ก ส ร า ง ห รื อ ร ะ บ บ
สาธารณูปโภคท่ีตออยู อาจกอใหเกิดความเสียหายทาง
กายภาพและอันตรายตอชีวิต วาบฟาผาใกลสิ่งปลูกสราง
หรือระบบสาธารณูปโภคเชนเดียวกับวาบฟาผาลงสิ่งปลูก
สร างห รือร ะบบสาธารณูปโ ภคอ าจกอให เกิดความ
ลมเหลวของระบบไฟฟาและอิเล็กทรอนิกสเนื่องจาก
แรงดันเกินที่เกิดจากการคาบเก่ียวทางความตานทานและ
การคาบเกี่ยวทางความเหนี่ยวนําของระบบดังกลาวดวย
กระแสฟาผา  ดังนั้นการประเมินวาจําเปนตองมีระบบ
ปองกันฟาผาหรือไม คาความเสี่ยงสูงสุดท่ียอมรับไดนับวา
เปนคาท่ีสําคัญท่ีใชชี้วัดแนวทางการปองกันฟาผาของ
วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ 
พ.ศ. 2553  
 ขอมูลท่ีเก่ียวของท่ีสําคัญของโครงการรถไฟฟา
สายสีมวง (ชวงบางใหญ-บางซื่อ) มีสถานีทั้งหมด 16 
สถานีใชรถไฟฟาขนาดใหญ (HEAVY RAIL) เปนทางวิ่ง
ยกระดับตลอดสาย ระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร โดยมี
ระยะหางระหวางสถานีประมาณ 1.5  กิโลเมตร ชั้นชาน
ชาลายาว 200-250 เมตร และกวาง 20 เมตร ความสูงจาก
พ้ืนถนนถึงหลังคาชั้นชานชาลาประมาณ 26 เมตร ความ
กวางทางวิ่ง 10-20 เมตร ความสูงจากพื้นถนนถึงแผงก้ัน 

  
 
(Parapet) ของทางวิ่ง 17-19 เมตร (การรถไฟฟาขนสง
มวลชนแหงประเทศไทย, 2552 ; การรถไฟฟาขนสง
มวลชนแหงประเทศไทย, 2554) 
 

 
รูปภาพที่ 1 ลักษณะโครงสรางของโครงการรถไฟฟาสายสีมวง ชวง
บางใหญ-บางซื่อ 
 
ระบบการจายไฟ 
 โครงการจะรับไฟจากการไฟฟานครหลวงจาก
สองแหลงคือจากสถานีไฟฟาไทรนอยท่ีระดับแรงดัน 
115kV และสถานีไฟฟาพระนครเหนือท่ีระดับแรงดัน 
69kV โดยสถานีไฟฟาอยูท่ีศูนยซอมบํารุง (Depot) และลด
ระดับแรงดันลงมาปน 24kV สองแหลงจายนี้จะวางสาย
เดินตลอดแนวสายทางของรถไฟฟาเพ่ือความมีเสถียรภาพ
ของระบบและยังมีเครื่องกําเนิดไฟฟาสํารองกําลังขับ
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เครื่องยนตดีเซลเพ่ือสนับสนุนระบบอีกสวนหนึ่ง เมื่อ
กระแสไฟฟา 24 kV ถึงแตละสถานีจะถูกแยกใชสําหรับ
งานบริการอาคาร และสําหรับงานขับเคล่ือนรถไฟฟาโดย
ใชแรงดัน 750 VDC ในสวนงานบริการอาคารแรงดันจะ
ถูกแปลงที่ 380V เพ่ือเขาตู MDB และตอใชงานตอไป 
 
ระบบปองกันฟาผาภายนอกสถานีรถไฟฟาแบบโครงสราง
ยกระดับ 
 ประกอบไปดวยอุปกรณ Air Terminal ขนาด
เสนผาศูนยกลางขนาด 16 มิลลิเมตร ยาว 0.6 เมตร ติดตั้ง
บนหลังคาเชื่อมดวย สายทองแ ดงขนาด  50 ตาราง
มิลลิเมตร เดินสายลงไปโครงสรางของชั้นชานชลา ชั้น
จําหนายต๋ัว และชั้นกราวด กอนเชื่อมตอแทงกราวดเด่ียว
ฝงลึกลงไปในดิน 
 

 
รูปภาพที่ 2  ระบบปองกันฟาผาภายนอกของสถานีรถไฟฟาแบบ
โครงสรางยกระดับ 
 
ระ บบปอ งกัน ฟาผาภายในบริเวณรางรถไฟฟาแบบ
โครงสรางยกระดับ (วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ใน
พระบรมราชูปถัมภ, 2553) 
 ประกอบไปดวย Earthing point อยูบริเวณขอบ
บนของ Parapet ดานขางรางรถไฟฟา โดยแตละตําแหนง
หางกันไมเกิน 100 เมตรเชื่อมดวย Earth wire ซึ่งตอถึงกัน

ระหวางสองสถานี  และเชื่อม Earth wire เขากับเหล็กเสน
ในโครงสรางทางวิ่งรถไฟฟา 
 
 

 
รูปภาพที่ 3  ระบบปองกันฟาผาภายในบริเวณรางรถไฟฟา 
 
ระบบปองกันฟาผาภายในสถานีรถไฟฟาแบบโครงสราง
ยกระดับ 

 อุปกรณปองกันเสิรจ (Surge Protection Device : 
SPD) จะแบงเปน 2 ประเภท ตามลักษณะการใชงาน คือ 
อุ ป ก ร ณ ป อ ง กั น เสิ ร จ ท า ง ด า น  Power แ ล ะ ด า น 
Communication และแบงตามยานการติดต้ังใชงานไดเปน  
2 ชนิด คือ 
1) Lightning Current Arrester คุณสมบัติมีความสามารถ 
Discharge กระแสฟาผาที่มีขนาด 
พลังงานมากโดยท่ีตัวมันเองหรืออุปกรณปองกันเสิรจตัว
อ่ืน ๆ ไมไดรับความเสียหาย  
2) Surge Arrester คุณ สมบัติ เพ่ือจํ ากัดแรงดันไฟฟา
เกิน   เพื่อไมใหเกินคาท่ีจะทําความเสียหายกับอุปกรณใน
อาคาร  
เหตุการณตัวอยางเนื่องจากฟาผาในระบบรถไฟฟาแบบ
โครงสรางยกระดับ (IEC 62305-1, 2553) 

เกิดขึ้นบริเวณระหวางเมืองหางโจว-เหวินโจวใน
มณฑลเจอเจียง ทางตะวันออกของประเทศจีน เมื่อ 23 
กรกฎาคม พ.ศ. 2554  เกิดขึ้นจากรถขบวนแรกวิ่งจากทาง

มห
าว
ิทย
าล
ัยร
ังสิ
ต



การประชุมวิชาการมหาวิทยาลัยรังสิต ประจําป ๒๕๕๕  (RSU Research Conference 2012)                                             วันที่ 10 เมษายน  2555 

82 

ตอนใตของมณฑลเจอเจียง ขาดการควบคุมเพราะไฟฟา
ลัดวงจรหลังถูกฟาผา ทําใหขบวนถัดมาพุงชนดานหลัง
ของขบวนแรกเปนเหตุใหตูที่บรรทุก ผูโดยสารจํานวน 6 
ตูตกราง โดย 4 ตูตกจากทางวิ่งยกระดับท่ีมีความสูง 15 
เมตร  มีผูเสียชีวิต  39  รายและบาดเจ็บอีกกวา 192 ราย 
 

 
รูปภาพที่ 4  แสดงภาพหลังอุบัติเหตุรถไฟฟาแบบโครงสราง
ยกระดับชนกันที่ ระหวางเมืองหางโจว-เหวินโจวในมณฑลเจอเจียง 
ทางตะวันออกของประเทศจีน เพราะไฟฟาลัดวงจรหลังถูกฟาผา 
 
2. วัตถุประสงค  

1. เพ่ือศึกษาวิธีการประเมินความเสี่ยงเนื่องจาก
เหตุการณฟ าผ าท่ีอาจเกิดขึ้นกับส ถานีรถไฟฟาแ บบ
โครงสรางยกระดับในสวนของสถานีรถไฟฟาและทางวิ่ง
ยกระดับ  

2. ศึกษ าวิธีการตัดสินคว ามจํ าเปนขอ งการ
ปองกัน ตามมาตรฐานการปองกันฟาผาของวิศวกรรม
สถานแหงประเทศไทย พ.ศ. 2553 ได 
 
3. อุปกรณและวิธีการ   
   ทําการประเมินคาความเสี่ยงตามมาตรฐานการ
ปองกันฟาผาของวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ใน
พระบรมราชูปถัมภ พ.ศ. 2553 ภาคท่ี 2 การบริหารความ
เสี่ยง วิธีการตัดสินความจําเปนของการปองกันโดยการนํา

ขอมูลจากเอกสารสัญญาของสิ่งปลูกสรางบริเวณสถานี
รถไฟฟาแบบโคร งสรางยกระดับแ ละบริเวณทางวิ่ ง
ยกระดับมาพิจารณาหา (IEC 62305-2, 2553) 
- ขอ มูลและคุณลักษณ ะของสิ่ งปลูกสราง (ภายนอ ก  
อาคาร)   
- ขอมูลของสายไฟฟากําลังแรงตํ่าและระบบภายในท่ีตอ  
อยู (ภายนอกอาคาร)  
- ขอมูลของสายโทรคมนาคมและระบบภายในท่ีตออยู  
(ภายนอกอาคาร)  
-  ขอมูลและคุณลักษณะ (ภายในอาคาร)  
-  จํานวนวันที่มีพายุฝนฟาคะนองตอป (โดยเฉล่ียในเขต 
กทม.) 
ทําการคํานวณตามขั้นตอนดังนี้ 
1) หาพ้ืนท่ีรับฟาผาท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนบริเวณสิ่งปลูกสราง
และสายที่เกี่ยวของไดแก 
- ลงสิ่งปลูกสราง                                       
- ลงสายไฟฟากําลัง      
- ลงใกลสายไฟฟากําลัง  
- ลงสายโทรคมนาคม                               
- ลงใกลสายโทรคมนาคม 
2) หาจํานวนเหตุการณอันตรายท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนรายป
ไดแก 
- ลงสิ่งปลูกสราง 
- ลงสายไฟฟากําลัง  
- ลงใกลสายไฟฟากําลัง  
- ลงสายโทรคมนาคม  
- ลงใกลสายโทรคมนาคม  
- ลงสิ่งปลูกสรางใกลเคียง 
3) หาคาองคประกอบความเสี่ยงท่ีเก่ียวของท้ังหมดไดแก 
- ลงสิ่งปลูกสราง เปนผลใหเกิดความเสียหายทางกายภาพ                          
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- ลงสายไฟฟากําลัง  เปนผลใหช็อก  
- ลงใกลสายไฟฟากําลัง เปนผลใหเกิดความเสียหายทาง
กายภาพ 
- ลงสายโทรคมนาคม เปนผลใหช็อก  
- ลงใกลสายโทรคมนาคม เปนผลใหเกิดความเสียหายทาง
กายภาพ 

ทําการหาคาการประเมินคาความเสี่ยง ( R1) ที่ได
คือ การนําเอาคาอ งคประกอบคว ามเสี่ยงที่ เกี่ยวของ
ท้ังหมดมารวมกัน แลวพิจารณามากกวาความเสี่ยงสูงสุด
ท่ียอมรับได (RT) ตามมาตรฐานการปองกันฟาผาของวิศว
วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย พ.ศ. 2553 หรือไม 

ถาใช  แสดงวา ตองติดต้ังมาตรการปองกันท่ี
เหมาะสมใหเพียงพอเพื่อลดความเสี่ยง ( R1) 
ถาไม แสดงวา สิ่งปลูกสรางหรือระบบสาธารณูปโภคไดมี
การปองกันแลวสําหรับการสูญเสียชนิดแบบนี้แลว 
 
4. ผลการวิจัยและขอวิจารณ  
  ผล การ ประ เมินคาความเสี่ ยงบ ริ เวณสถ านี
รถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับ  (1)  และบริเวณทางวิ่ง
ยกระดับ (2) กรณีไมมีการปองกันและกรณีมีการปองกัน
โดยเฉลี่ยแสดงในตารางที่ 1  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 1 ผลการคํานวณคาการประเมินคาความเสี่ยง 

 
จากผลการศึกษาพบวา กรณีไมมีการปองกัน

ฟาผาบริเวณสถานีรถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับและ
บริเวณทางวิ่งยกระดับ คาการประเมินคาความเสี่ยง ( R1)  
มีคามากกวาคาความเสี่ยงสูงสุดท่ียอมรับได (RT) ซึ่งไม
เปนท่ียอมรับของการสูญเสียชีวิตคนหรือบาดเจ็บแบบ
ถาวรตามมาตรฐานการปองกันฟาผาของวิศวกรรมสถาน
แหงประเทศไทย พ.ศ. 2553   แตกรณีมีการปองกันฟาผา
บริเวณสถานีรถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับและบริเวณ
ทางวิ่งยกระดับ โดยมีการติดระบบปองกันฟาผาไดแก  
อุปกรณ Air terminal  ระบบ Structure earth  ระบบ 
Grounding อุปกรณปองกันเสิรจ  (Lightning Current 
Arrester และ Surge Arrester) และระบบปองกันเพลิงไหม
ท่ีบริ เวณสถานีรถไฟฟาแบบโครงสรางยกระดับและ
บริเวณทางวิ่งยกระดับแลว คาการประเมินคาความเสี่ยง 
(R1) มีคานอยกวาคาความเสี่ยงสูงสุดที่ยอมรับได (RT) จึง
เปนท่ียอมรับของการสูญเสียชีวิตคนหรือบาดเจ็บแบบ

กรณีศึกษา 
การประเมินคา

ความเสี่ยง 
( R1) 

ความเสีย่งสูงสุดที่
ยอมรับได 

(RT) 
กรณีไมมกีารปองกัน 
1. บริเวณสถานีรถไฟฟา
แบบโครงสรางยกระดับ 
2. บริเวณทางว่ิง
ยกระดับ 

 
2.825 x10-5 

 
4.240 x 10-5 

การสูญเสียชีวิตคน
หรือบาดเจ็บแบบ
ถาวร(10-5) 
การสูญเสียการ
บริการตอสาธารณะ 
(10-3) 
การสูญเสียมรดก
ทางวัฒนธรรม 
(10-3) 

กรณีมกีารปองกัน 
1. บริเวณสถานีรถไฟฟา
แบบโครงสรางยกระดับ 
2. บริเวณทางว่ิง
ยกระดับ 

 
5.671 x 10-9 

 
4.240 x 10-8 
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ถาวรตามมาตรฐานการปองกันฟาผาของวิศวกรรมสถาน
แหงประเทศไทย พ.ศ. 2553  

ผลการศึกษาทําใหเกิดความมั่นใจไดถึงความ
ปลอดภัยของระบบปองกันฟาผาในบริเวณสถานีรถไฟฟา
แบบโครงสรางยกระดับ และบริเวณทางวิ่งยกระดับ
โครงการรถไฟฟาสายสีมวง (ชวงบางใหญ-บางซื่อ) ใน
ระดับหนึ่งของวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย พ.ศ.2553 
กอนท่ีจะเปดบริการประมาณป 2558  
 
5. บทสรุป 

การประเมินคาความเสี่ยง ( R1) ที่คํานวณได จาก
ขอมูลของแบบและรายละเอียดการกอสรางสถานีรถไฟฟา
และทางวิ่งรถไฟฟาโครงการรถไฟฟาสายสีมวง (ชวงบาง
ใหญ-บางซื่อ) มีคานอยกวาคาความเสี่ยงสูงสุดที่ยอมรับได 
(RT) จึงเปนที่ยอมรับของการสูญเสียชีวิตคนหรือบาดเจ็บ
แบบถาวรตามมาตรฐานการปองกันฟาผาของวิศวกรรม
สถานแหงประเทศไทย พ.ศ. 2553 (วิศวกรรมสถานแหง
ประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ, 2553) แตในการทํา
วิจัยคร้ังตอไปควรทําในชวงหลังการกอสรางแลวเสร็จ
และชวงการทดสอบระบบ เพ่ือจะไดรับขอมูลท่ีถูกตอง
จากของจริง ไมวาจะเปนระบบปองกันฟาผาของตัว
รถไฟฟา ระบบปองกันฟาผาของอุปกรณอิเล็กทรอนิกส
และโครงสรางของสถานีรถไฟฟาและทางวิ่งยกระดับวามี
ประสิทธิภาพเพียงพอหรือไม 

 
6. กิตติกรรมประกาศ  
           คณะผูวิจัยขอขอบพระคุณ คณะทํางานวิศวกรรม
สถานแหงประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ คณะ
วิ ศ ว ก ร ร ม ศ า ส ต ร  ภ า ค วิ ช า วิ ศ ว ก ร ร ม ไ ฟ ฟ า 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร สนับสนุนโดยการรถไฟฟา

ขน ส ง ม ว ล ช น แ ห ง ป ร ะ เทศ ไ ท ย  ท่ี เ อ้ื อ เฟ อ ข อ มู ล
ประกอบการวิจัย 
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