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บทคัดยอ: การวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย และสังเคราะหแนวทางการปองกันโดย

ใชกรอบแนวคิดการยศาสตร ความปลอดภัยเชิงระบบ หลัก 3E และ Pokayoke ดำเนินการวิจัยเชิงคุณภาพดวยการวิเคราะหเอกสารและขาวอุบัติเหตุจำนวน 

10 เหตุการณ ผลการศึกษาพบวาปจจัยดานมนุษยเปนสาเหตุที่พบในทุกเหตุการณ โดยเฉพาะการฝาสัญญาณเตือนและการตัดสินใจขามทางรถไฟในระยะเส่ียง 

ขณะที่ปจจัยดานระบบและดานวิศวกรรมมีสวนเก่ียวของในหลายกรณี เชน การขาดเคร่ืองก้ัน ระบบเตือนภัยที่ไมเพียงพอ และการจัดการจุดตัดที่ไมมี

ประสิทธิภาพ ผลการศึกษาชี้ใหเห็นวาการปองกันอุบัติเหตุควรใชมาตรการแบบบูรณาการ ทั้งดานวิศวกรรม การใหความรู การบังคับใชกฎหมาย และการ

ออกแบบระบบเพ่ือลดความผิดพลาดของมนุษย อันจะชวยยกระดับความปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟไดอยางยั่งยืน 

คำสำคัญ: อุบัติเหตุจุดตัดทางรถไฟ; การยศาสตร; ปจจัยดานมนุษย; ความปลอดภัยเชิงระบบ; Pokayoke; หลักการ 3E 

Abstract: This study aimed to analyze the factors contributing to railway level crossing accidents in Thailand and to synthesize 

preventive measures based on ergonomics, system safety, the 3 E principle, and the Pokayoke concept. A qualitative research 

approach was employed through document analysis of ten reported railway crossing accident cases. The findings revealed that 

human factors were present in all cases, particularly violations of warning signals and risky decisions to cross railway tracks. System-

related and engineering-related factors also contributed to many incidents, including the absence of physical barriers, inadequate 

warning systems, and insufficient crossing management. The results indicate that railway crossing accidents cannot be attributed 

solely to human error but arise from the interaction of multiple factors within the transportation system. Therefore, effective 

prevention should integrate engineering improvements, safety education, law enforcement, and fail-safe design principles to 

minimize human error and enhance overall railway crossing safety in a sustainable manner. 

คำสำคัญ: Railway level crossing accidents; Ergonomics; Human factors; System safety; Pokayoke; 3E principle   
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1.  บทนำ 

 อุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟถือเปนหน่ึงในปญหาสำคัญดานความปลอดภัยของระบบคมนาคม โดยเฉพาะใน

พ้ืนที่เขตเมืองที่มีความหนาแนนของการจราจร และมีการใชพ้ืนที่รวมกันระหวางระบบถนนและระบบรางในลักษณะที่

ซับซอน สงผลใหผูใชถนนตองตัดสินใจภายใตขอจำกัดดานเวลา การรับรู และสภาพแวดลอมที่มีสิ่งเราจำนวนมาก ซึ่ง

เพ่ิมความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุทั้งในระดับบุคคลและระดับระบบ1 งานดานการยศาสตรและวิศวกรรมความ

ปลอดภัยยังช้ีใหเห็นวาเรื่องความผิดพลาดของมนุษย (human error) มีหลายประเภท และยังมีความสัมพันธอ่ืนๆ ที่

เกี่ยวของกับสภาพแวดลอม การออกแบบระบบ และมาตรการควบคุมความปลอดภัยในภาพรวม2 อีกทั้งแนวคิดระบบ

สังคม–เทคนิค (Socio-Technical System) ยังอธิบายวาอุบัติเหตุเปนผลจากปฏิสัมพันธระหวางมนุษย เทคโนโลยี 

และโครงสรางพ้ืนฐาน ซึ่งรวมกันสงผลตอการตัดสินใจและความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุมากกวาปจจัยใดปจจัยหน่ึง

เพียงลำพัง1,3 

 สำหรับประเทศไทย อุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟยังคงเกิดขึ้นอยางตอเน่ือง แมจะมีการติดต้ังระบบสัญญาณ

เตือน ไมกั้น และมาตรการควบคุมจราจรแลวก็ตาม แตจุดตัดหลายแหงยังคงเปนพ้ืนที่เสี่ยงสูง โดยเฉพาะในเขตเมืองที่

มีการจราจรหนาแนน ซึ่งอาจทำใหเกิดการติดคางของยานพาหนะบริเวณทางตัดรถไฟได รายงานจากหนวยงานที่

เกี่ยวของสะทอนวาจุดตัดทางรถไฟหลายแหงยังตองไดรับการปรับปรุงดานความปลอดภัยอยางตอเน่ือง4,5 

ขณะเดียวกัน งานวิจัยในประเทศยังพบวาปจจัยดานสภาพแวดลอม ลักษณะทางกายภาพของจุดตัด และการมองเห็น

สัญญาณเตือนมีผลตอระดับความเสี่ยงของอุบัติเหตุ6,7 เมื่อพิจารณากรณีการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟยาน

อโศก–มักกะสัน ซึ่งไดรับความสนใจจากสังคม พบวาการอธิบายเหตุการณในสื่อสาธารณะมักเนนไปที่พฤติกรรมของผู

ขับขี่ เชน การฝาฝนสัญญาณเตือนหรือการจอดรถคางบนรางรถไฟ ในขณะที่ปจจัยดานโครงสรางพ้ืนฐาน การ

ออกแบบระบบ และความหนาแนนของการจราจรถูกกลาวถึงในระดับที่จำกัด สะทอนใหเห็นถึงแนวโนมของการ

อธิบายสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟโดยมุงเนนความผิดพลาดของมนุษย (Human Error) มากกวา

การพิจารณาปจจัยเชิงระบบวิศวกรรม8,9 

 แนวคิดดานการยศาสตร (Ergonomics) อธิบายวามนุษยมีขอจำกัดดานการรับรู การตัดสินใจ และการ

ตอบสนองในสภาพแวดลอมที่ซับซอน โดยเฉพาะในระบบจราจรเมืองที่มีสิ่งเราจำนวนมาก การพ่ึงพาความระมัดระวัง

ของผูขับขี่เพียงอยางเดียวจึงอาจไมเพียงพอในการปองกันอุบัติเหตุ10 เมื่อรวมกับแนวคิดดานวิศวกรรมความปลอดภัย

จึงมุงเนนการออกแบบระบบที่สามารถลดโอกาสการเกิดความผิดพลาด ซึ่งรวมถึงแนวคิด Pokayoke (Mistake-

Proofing) ที่ ช วยป องกันหรือ ดักจับความผิดพลาด ต้ังแตตนทาง และหลัก 3E (Engineering, Education, 

Enforcement) ที่ใชเปนกรอบในการกำหนดมาตรการความปลอดภัยอยางเปนระบบ นอกจากน้ีสถาบันสงเสริมความ

ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการทำงาน (TOSH) ไดใหความสำคัญกับการจัดการปจจัยดานมนุษย 

(Human Factors) และการออกแบบสภาพแวดลอมการทำงานที่ปลอดภัย โดยช้ีวาการปองกันอุบัติเหตุที่มี

ประสิทธิภาพควรมุงเนนการออกแบบระบบงานและสภาพแวดลอมใหสอดคลองกับขีดความสามารถและขอจำกัดของ

มนุษย มากกวาการมุงเนนการแกไขพฤติกรรมของผูปฏิบัติงานเพียงอยางเดียว11 
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 อยางไรก็ตาม งานวิจัยในประเทศไทยยังเนนสถิติอุบัติเหตุ พฤติกรรมผูใชถนน และการบังคับใชกฎหมาย ขณะที่

การบูรณาการการยศาสตรกับวิศวกรรมความปลอดภัย รวมถึงการประยุกต Pokayoke และ 3E ยังมีจำกัด ดังน้ัน

งานวิจัยน้ีจึงมุงวิเคราะหประเด็นดานการยศาสตรและวิศวกรรมความปลอดภัยที่ปรากฏในกรณีอุบัติเหตุบริเวณจุดตัด

ทางรถไฟในประเทศไทย โดยใชขอมูลจากเหตุการณอุบัติเหตุที่ไดรับการนำเสนอผานสื่อขาวออนไลน เพ่ือสังเคราะห

ปจจัยดานมนุษย ระบบ และวิศวกรรมที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุ พรอมทั้งประยุกตใชแนวคิด Pokayoke และ

หลัก 3E ในการเสนอแนวทางปองกันความผิดพลาดเชิงระบบและยกระดับความปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟใน

ประเทศไทย 

2.  วิธีการศึกษา   

2.1 แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 จุดตัดทางรถไฟ (Railway Crossing หรือ Level Crossing) เปนจุดเสี่ยงของระบบคมนาคมเน่ืองจากเปนพ้ืนที่

รวมระหวางถนนและรางรถไฟ ผูใชถนนตองตัดสินใจภายใตขอจำกัดดานเวลาและการมองเห็น งานดาน Human 

Factors ระบุวาอุบัติเหตุเกิดจากหลายปจจัยรวมกัน ทั้งระบบเตือนภัย สภาพแวดลอม และการออกแบบโครงสราง

พ้ืนฐาน1,12 สำหรับประเทศไทย อุบัติเหตุยังคงเกิดขึ้นตอเน่ืองแมมีมาตรการควบคุมแลว โดยเฉพาะในเขตเมืองที่มี

การจราจรหนาแนน ซึ่งสะทอนความจำเปนของการบูรณาการมาตรการทางวิศวกรรมและการจัดการพฤติกรรมผูใช

ถนนรวมกัน4,5 

 แนวคิดดานการยศาสตร (Ergonomics) และ Human Factors เปนศาสตรที่ศึกษาความสัมพันธระหวางมนุษย 

ระบบงาน และสภาพแวดลอม เพ่ือออกแบบระบบใหสอดคลองกับขอจำกัดของมนุษย12 ในระบบคมนาคม แนวคิดน้ี

ใชเพ่ือวิเคราะหพฤติกรรมการรับรูและการตัดสินใจ โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่มีความเสี่ยงสูง1 งานวิจัยดาน 

Human Factors ช้ีวาความผิดพลาดของมนุษยเกิดจากหลายปจจัยรวมกัน เชน ภาระการรับรู สภาพแวดลอม และ

การออกแบบระบบ2,10 สำหรับประเทศไทย งานวิจัยพบวาพฤติกรรมผูขับขี่และสภาพแวดลอมมีผลตอความเสี่ยง

อุบัติเหตุ และการปองกันจำเปนตองพิจารณาทั้งมนุษย วิศวกรรม และการจัดการรวมกัน5,14 ในอดีต การวิเคราะห

อุบัติเหตุในระบบคมนาคมมักเนนความผิดพลาดของมนุษย (Human Error) เปนสาเหตุหลัก ความผิดพลาดของ

มนุษย (Human Error) สามารถเกิดขึ้นไดหลายลักษณะ เชน ความผิดพลาดจากการรับรูขอมูล (Perceptual Errors) 

ความผิดพลาดในการตัดสินใจ (Decision Errors) ความผิดพลาดจากการปฏิบัติ (Skill-based Errors) และการฝาฝน

กฎหรือขั้นตอนการปฏิบัติงาน (Violations) ซึ่งอาจไดรับอิทธิพลจากขอจำกัดของมนุษย สภาพแวดลอมในการทำงาน 

และการออกแบบระบบ แตแนวคิดสมัยใหมมองวาเปนผลจากขอจำกัดของมนุษยรวมกับระบบและสภาพแวดลอม 

แนวคิด System Safety จึงเนนการออกแบบระบบเพ่ือลดและรองรับความผิดพลาดต้ังแตตนทาง และมีการพบวา

อุบัติเหตุเกิดจากหลายปจจัยรวมกัน เชน ระบบเตือนภัย สภาพแวดลอม และขอจำกัดการรับรูของมนุษย2 และควร

มองระบบคมนาคมในเชิงระบบสังคม–เทคนิค มากกวามองเฉพาะ Human Error1,12 ในบริบทจุดตัดทางรถไฟ การ

พ่ึงพาพฤติกรรมมนุษยเพียงอยางเดียวไมเพียงพอ จึงตองใชมาตรการเชิงวิศวกรรม เชน ระบบเตือนอัตโนมัติและการ

ออกแบบโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยเชิงระบบอยางย่ังยืน 

 แนวคิด Pokayoke หรือ Mistake-Proofing เปนแนวคิดดานวิศวกรรมคุณภาพที่พัฒนาโดย Shigeo Shingo 

เพ่ือปองกันความผิดพลาดของมนุษย โดยการออกแบบระบบใหลดโอกาสเกิดความผิดพลาดหรือสามารถตรวจจับ
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ความผิดปกติไดกอนเกิดความเสียหาย14 แนวคิดน้ีแบงเปน 2 รูปแบบ คือ ระบบควบคุม (Control Type) และระบบ

เตือน (Warning Type) ซึ่งมุงทั้งการปองกันไมใหเกิดความผิดพลาดและการแจงเตือนเมื่อมีความเสี่ยงเกิดขึ้น ใน

ระบบคมนาคม Pokayoke ถูกประยุกตใชเพ่ือลดความผิดพลาดของมนุษย (Human Error) ผานการออกแบบระบบ

และอุปกรณที่ชวยปองกันความผิดพลาดกอนเกิดขึ้น โดยมุงลดความผิดพลาดจากการรับรู การตัดสินใจ และการ

ปฏิบัติของผูใชระบบ เชน การมองขามสัญญาณเตือน การตัดสินใจที่ไมเหมาะสม และการกระทำที่คลาดเคลื่อนจาก

ขั้นตอนที่กำหนด ดวยเหตุน้ีการออกแบบระบบเชิงปองกันจึงชวยลดการพ่ึงพาพฤติกรรมมนุษย และเพ่ิมความ

ปลอดภัยเชิงระบบอยางมีประสิทธิภาพ14 

 หลักการ 3E เปนแนวทางพ้ืนฐานดานการปองกันอุบัติเหตุ ประกอบดวย มาตรการดานวิศวกรรม(Engineering), 

มาตรการดานการใหความรู Education และ การบังคับใชกฎหมาย (Enforcement) ซึ่งมุงลดความเสี่ยงโดยไมพ่ึงพา

พฤติกรรมมนุษยเพียงอยางเดียว ดาน Engineering เนนการออกแบบระบบและโครงสรางพ้ืนฐาน เชน ระบบเตือน

ภัย ไมก้ันอัตโนมัติ หรือทางตางระดับ สวน Education คือการสรางความรูและความตระหนักดานความปลอดภัย 

และ Enforcement คือการบังคับใชกฎหมายเพ่ือควบคุมพฤติกรรมเสี่ยง ในบริบทจุดตัดทางรถไฟ หลัก 3E ใชเปน

กรอบในการลดอุบัติเหตุ แตในทางปฏิบัติมักใหน้ำหนักกับ Education และ Enforcement มากกวา Engineering 

ทั้งที่มาตรการเชิงวิศวกรรมสามารถลด Human Error ไดโดยตรง จึงควรประยุกตรวมกับแนวคิดการยศาสตรและ 

Pokayoke เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบความปลอดภัยอยางย่ังยืน 

 สำหรับประเทศไทย หนวยงานดานความปลอดภัยอยางสถาบันสงเสริมความปลอดภัย อาชีวอนามัย และ

สภาพแวดลอมในการทำงาน (TOSH) ไดเผยแพรแนวทางการจัดการความปลอดภัยที่เนนการวิเคราะหสาเหตุเชิง

ระบบ การควบคุมอันตรายตามลำดับช้ันของการควบคุม (Hierarchy of Controls) และการลดความผิดพลาดของ

มนุษยผานการออกแบบงานและสภาพแวดลอมที่เหมาะสม ซึ่งมีความสอดคลองกับแนวคิดดาน Human Factors 

และ Safety Engineering11 

 จากการทบทวนวรรณกรรม งานวิจัยตางประเทศมักมุงวิเคราะหอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟแบบองครวม ทั้ง

ดานพฤติกรรมผูใชถนน ระบบเตือนภัย และการออกแบบสภาพแวดลอม1,12 โดยช้ีวาความเสี่ยงเกิดจากปฏิสัมพันธ

ของมนุษย เทคโนโลยี และโครงสรางพ้ืนฐานในลักษณะระบบสังคม-เทคนิค ขณะที่การประเมินความเช่ือถือไดของ

มนุษย (Human Reliability) ตองพิจารณาความสัมพันธระหวางมนุษยกับระบบความปลอดภัยรวมกัน2 สำหรับ

บริบทในประเทศไทยงานวิจัยสวนใหญยังเนนพฤติกรรมผูใชถนน การประเมินความเสี่ยง และปจจัยดานการจราจร 

โดยพบวาสภาพแวดลอมและลักษณะทางกายภาพของจุดตัดมีผลตอความเสี่ยงของอุบัติเหตุ4,5 อีกทั้งปจจัยดาน

พฤติกรรมและสภาพแวดลอมยังมีความสัมพันธกับความรุนแรงของอุบัติเหตุ13 งานวิจัยสวนใหญยังคงเนน Human 

Error และมาตรการเชิงกฎหมาย ขณะที่การบูรณาการการยศาสตรและวิศวกรรมความปลอดภัย เชน Pokayoke 

และหลัก 3E เพ่ือปองกันความผิดพลาดเชิงระบบยังมีอยูอยางจำกัด ดังน้ัน งานวิจัยน้ีจึงมุงสังเคราะหแนวคิด Human 

Factors และวิศวกรรมความปลอดภัยเพ่ือเสนอแนวทางลดความเสี่ยงอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟอยางเปนระบบ

และย่ังยืน 

 

 



  

การวิเคราะหเชิงการยศาสตรเพื่อปองกันความผิดพลาดของอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ: การประยุกตใชแนวคิดวิศวกรรมความปลอดภัยดวยหลัก Pokayoke และ 3E 

20   |   Thai Journal of Ergonomics Vol.9 Issue 1 (January – June 2026): p.16-29 

2.2 รูปแบบการวิจัย 

 การวิจัยน้ีเปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ในลักษณะการวิเคราะหเอกสาร (Document-

Based Analysis) และการสังเคราะหเชิงแนวคิด (Conceptual Synthesis) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหและ

ตีความขอมูลจากเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย ผานกรอบแนวคิดดานการยศาสตร 

(Ergonomics) หลักวิศวกรรมความปลอดภัย (Safety Engineering) และการปองกันความผิดพลาด (Pokayoke) 

การวิจัยน้ีไมไดมุงเนนการทดสอบสมมติฐานเชิงสถิติ แตเนนการวิเคราะหเชิงระบบ (System-Based Analysis) และ

การสังเคราะหขอมูลจากเอกสาร ขาวอุบัติเหตุ รายงานหนวยงานภาครัฐ และงานวิจัยที่เก่ียวของ เพ่ืออธิบาย

ความสัมพันธระหวางปจจัยดานมนุษย (Human Factors) ปจจัยดานระบบ (System Factors) และปจจัยดาน

สิ่งแวดลอม (Environmental Factors) ที่สงผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 

2.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 การวิจัยน้ีใชขอมูลจากขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทยที่เผยแพรผานสื่อมวลชนออนไลน 

รวมถึงรายงานขาวจากหนวยงานภาครัฐและองคกรดานคมนาคม โดยคัดเลือกขาวที่เผยแพรในชวงป พ.ศ. 2560–

2568 เน่ืองจากเปนชวงเวลาที่มีการเผยแพรขอมูลขาวสารผานระบบออนไลนอยางแพรหลาย ทำใหสามารถเขาถึง

ขอมูลยอนหลังไดอยางตอเน่ืองและมีความครบถวน ซึ่งมีเน้ือหาเก่ียวของกับอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ สาเหตุ

การเกิดอุบัติเหตุ มาตรการดานความปลอดภัย หรือขอเสนอแนะในการปองกันอุบัติเหตุ และการคัดเลือกขาวใช

วิธีการคัดเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยใชคำคน เชน "รถไฟชนรถยนต" "รถไฟชนรถบัส" "อุบัติเหตุ

จุดตัดทางรถไฟ" "railway crossing accident" และ "level crossing accident" ทั้งน้ีขาวที่ถูกคัดเลือกตองมี

รายละเอียดเพียงพอสำหรับการวิเคราะหสาเหตุ ปจจัยที่เก่ียวของ และมาตรการปองกันอุบัติเหตุ จากน้ันผูวิจัย

รวบรวมขอมูลจากขาวที่ผานเกณฑจำนวน 10 ขาว และจัดเตรียมขอมูลในรูปแบบเอกสารสำหรับการวิเคราะหเชิง

เน้ือหาและการสังเคราะหเชิงประเด็นในขั้นตอนถัดไป ภาพตัวอยางอุบัติเหตุพิจารณาไดดังรูปที่ 1 

 

รูปที่ 1 ภาพตัวอยางอุบัติเหตุตัวอยางบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย อโศก-มักกะสัน 

(ที่มา : https://www.bbc.com/thai/articles/c0j2q3wvedno) สืบคนเมื่อวันที่ 10 มิถุนายน 2569 

 

2.4 การคัดเลือกและจัดหมวดหมูขอมูล 

  การวิจัยน้ีใชวิธีการวิเคราะหเอกสาร (Document Analysis) รวมกับการคัดเลือกแบบเจาะจง (Purposive 

Sampling) โดยรวบรวมขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทยจากแหลงขาวออนไลนที่ตรวจสอบ

ยอนกลับได ชวงป พ.ศ. 2560–2568 จากน้ันคัดกรองและคัดเลือกขาวที่มีขอมูลครบถวนเก่ียวกับลักษณะเหตุการณ 

สาเหตุ และประเด็นดานความปลอดภัย15 จำนวน 10 ขาว แลวนำมาวิเคราะหเชิงเน้ือหา (Content Analysis) โดย

https://www.bbc.com/thai/articles/c0j2q3wvedno)%20%E0%B8%AA%E0%B8%B7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B9%89%E0%B8%99
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อานซ้ำเพ่ือระบุประเด็นสำคัญ (Meaning Units) และจัดกลุมขอมูลตามกรอบการวิเคราะห15 การวิเคราะหแบง

ออกเปน 6 หมวด ไดแก (1) Human Factors (2) System Factors (3) Engineering Factors (4) Education (5) 

Enforcement และ (6) แนวคิด Pokayoke เพ่ือใชเปนกรอบในการสังเคราะหผลและพัฒนาแนวทางปองกันอุบัติเหตุ

ในขั้นตอนตอไป 

2.5 กรอบการวิเคราะหขอมูล 

 การวิจัยน้ีพัฒนากรอบการวิเคราะหโดยบูรณาการแนวคิดการยศาสตร (Ergonomics) Human Factors ความ

ปลอดภัยเชิงระบบ (System Safety) หลัก 3E และ Pokayoke เพ่ือใชวิเคราะหขาวอุบัติเหตุจุดตัดทางรถไฟใน

ประเทศไทย1,12 ในการวิเคราะห ผูวิจัยพิจารณาขอมูลแตละเหตุการณเพ่ือจำแนกเปน 3 มิติ ไดแก ปจจัยดานมนุษย 

ระบบ และวิศวกรรม จากน้ันนำผลมาสังเคราะหรวมกับหลัก 3E เพ่ือจัดกลุมมาตรการเปน Engineering, Education 

และ Enforcement รวมทั้งประเมินโอกาสการประยุกตใช Pokayoke เพ่ือเพ่ิมการปองกันและลดการพ่ึงพา

พฤติกรรมมนุษย14 ขอมูลจากขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟจำนวนทั้ง 10 ขาว ถูกนำมาวิเคราะหดวยวิธีการ

วิเคราะห เพ่ือคนหารูปแบบและประเด็นสำคัญที่เก่ียวของกับสาเหตุของอุบัติเหตุและมาตรการปองกันความเสี่ยง14,15 

จากน้ันผูวิจัยดำเนินการจัดกลุมขอมูลตามกรอบการวิเคราะหที่กำหนด ทั้ง 6 หมวด และโอกาสในการประยุกตใช

แนวคิด Pokayoke กอนนำผลที่ไดมาสังเคราะหเพ่ือพัฒนาแนวทางปองกันอุบัติเหตุเชิงการยศาสตรและวิศวกรรม

ความปลอดภัยสำหรับบริบทของประเทศไทย 

3.  ผลการศึกษา 

3.1 ขอมูลทั่วไปของเหตุการณอุบัติเหตุที่ใชในการศึกษา 

 จากการคัดเลือกขาวตามเกณฑที่กำหนด พบเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟจำนวน 10 เหตุการณ

ในชวงป พ.ศ. 2560–2567 ครอบคลุมทั้งกรุงเทพมหานครและตางจังหวัด โดยขอมูลดังกลาวถูกนำมาวิเคราะหเชิง

เน้ือหาเพ่ือสังเคราะหปจจัยดานมนุษย ระบบ และวิศวกรรมที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุ ดังแสดงในตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 ขอมูลทั่วไปของเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟที่ใชในการศึกษา 

เหตุการณที่ ป พ.ศ. จังหวัด ประเภทยานพาหนะ 

0116 2567 พิจิตร รถกระบะ 

0217 2567 ลพบุร ี รถกระบะ 

0318 2567 ฉะเชิงเทรา รถกระบะ 

0419 2565 กรุงเทพมหานครฯ รถแท็กซ่ี 

0520 2565 ลำพูน รถบรรทุก 

0621 2567 นครสวรรค รถบรรทุก 

0722 2567 สุราษฎรธาน ี รถเกง 

0823 2560 ฉะเชิงเทรา รถกระบะ 

0924 2563 ฉะเชิงเทรา รถบัส 

1025 2563 ราชบุร ี รถกระบะ 
*ที่มา จากขอมูลขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย 
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3.2 ผลการจำแนกปจจัยที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

 จากการวิเคราะหขอมูลขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟจำนวน 10 เหตุการณ พบวาปจจัยดานมนุษย 

(Human Factors) ปรากฏในทุกเหตุการณที่ศึกษา คิดเปนรอยละ 100 ของเหตุการณทั้งหมด ขณะที่ปจจัยดาน

ระบบ (System Factors) และปจจัยดานวิศวกรรม (Engineering Factors) พบในจำนวน 7 เหตุการณ คิดเปนรอย

ละ 70 ของเหตุการณทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหสะทอนใหเห็นวา ขาวอุบัติเหตุสวนใหญมัก

นำเสนอประเด็นที่เก่ียวของกับพฤติกรรมหรือการตัดสินใจของผูขับขี่ เชน การฝาสัญญาณเตือน การตัดสินใจขามทาง

รถไฟ หรือการขาดความระมัดระวัง ซึ่งลวนเปนปจจัยดานมนุษยที่ปรากฏในทุกเหตุการณที่ศึกษา อยางไรก็ตาม เมื่อ

พิจารณารายละเอียดของแตละเหตุการณ พบวาหลายกรณียังมีปจจัยดานระบบและปจจัยดานวิศวกรรมเขามา

เกี่ยวของรวมดวย เชน จุดตัดที่ไมมีการควบคุม จุดตัดที่ไมมีเครื่องก้ันทางรถไฟ ระบบปองกันที่ไมเพียงพอ หรือ

สถานการณที่ยานพาหนะติดคางบนรางรถไฟ ผลการศึกษาน้ีแสดงใหเห็นวา แมอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟจะถูก

อธิบายผานมิติของความผิดพลาดของมนุษยเปนหลัก แตในหลายกรณียังมีปจจัยดานระบบและมาตรการปองกันเชิง

วิศวกรรมที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุรวมดวย จึงสะทอนถึงความจำเปนในการวิเคราะหอุบัติเหตุในมุมมองเชิง

ระบบควบคูไปกับการพิจารณาพฤติกรรมของผูใชถนน เพ่ือใหสามารถกำหนดมาตรการปองกันอุบัติเหตุไดอยาง

ครอบคลุมและมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 

ตารางที่ 2 ผลการจำแนกปจจัยที่เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

ประเภทปจจัย จำนวนเหตุการณ รอยละ 

ปจจัยดานความผิดพลาดของมนุษย (Human Factors) 10 100.00 

ปจจัยดานระบบ (System Factors) 7 70.00 

ปจจัยดานวิศวกรรม (Engineering Factors) 7 70.00 
*ที่มา จากขอมูลขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย 

 

3.3 การวิเคราะหปจจัยดานมนุษยที่เก่ียวของกับการเกิดอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

ตารางที่ 3 การจำแนกประเภทความผิดพลาดของมนุษย (Human Errors) 

ปจจัยดานมนุษย จำนวนเหตุการณ รอยละ 

การฝาสัญญาณเตือนหรือเครื่องกั้น 3 30.00 

การตัดสินใจขามทางรถไฟในระยะเสี่ยง 3 30.00 

ยานพาหนะขัดของหรือเครื่องยนตดับบนราง 1 10.00 

ยานพาหนะติดคางบนรางรถไฟ 2 20.00 

การขาดความระมัดระวังหรือการรับรูสถานการณไมเพียงพอ 1 10.00 

รวม 10 100.00 

*ที่มา จากขอมูลขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย 

 จากการวิเคราะหขอมูลขาวอุบัติเหตุทั้ง 10 เหตุการณ โดยจำแนกปจจัยดานมนุษย (Human Factors) จาก

พฤติกรรม การตัดสินใจ การรับรูสถานการณ และการตอบสนองของผูขับขี่ พบวาปจจัยที่พบมากที่สุด ไดแก การฝา

สัญญาณเตือนหรือเครื่องก้ันทางรถไฟ และการตัดสินใจขามทางรถไฟในระยะเสี่ยง พบอยางละ 3 เหตุการณ คิดเปน

รอยละ 30 รองลงมาคือยานพาหนะติดคางบนรางรถไฟ จำนวน 2 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 20 ซึ่งเก่ียวของกับการ
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ตัดสินใจนำยานพาหนะเขาสูพ้ืนที่เสี่ยงและการตอบสนองเมื่อเกิดสถานการณผิดปกติ ขณะที่ยานพาหนะขัดของหรือ

เครื่องยนตดับบนราง และการขาดความระมัดระวังหรือการรับรูสถานการณไมเพียงพอ พบอยางละ 1 เหตุการณ คิด

เปนรอยละ 10 (ตารางที่ 3) โดยกรณียานพาหนะขัดของพิจารณารวมกับปจจัยมนุษยจากการตรวจสอบความพรอม

ของยานพาหนะและการตัดสินใจของผูขับขี่กอนและขณะเกิดเหตุ พิจารณาไดตามรูปที่ 2 

 

รูปที่ 2 ผลการจำแนกปจจัยดานมนุษยที่พบจากเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

3.4 การวิเคราะหปจจัยดานระบบ (System Factors) 

 จากการวิเคราะหเหตุการณที่พบปจจัยดานระบบจำนวน 7 เหตุการณ พบวาประเด็นที่ปรากฏบอยที่สุด คือ 

จุดตัดทางรถไฟไมไดรับการควบคุมอยางเพียงพอ จำนวน 3 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 42.86 รองลงมาคือ การจราจร

ติดขัดหรือยานพาหนะติดคางบนรางรถไฟและขอจำกัดดานการจัดการความปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟ ซึ่งพบอยาง

ละ 2 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 28.57 ดังตารางที่ 4 

ตารางที่ 4 การจำแนกปจจัยดานระบบที่พบจากเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

ปจจัยดานระบบ จำนวนเหตุการณ รอยละ 

จุดตัดทางรถไฟไมไดรับการควบคุมอยางเพียงพอ 3 42.86 

การจราจรติดขัดหรือยานพาหนะติดคางบนราง 2 28.57 

ขอจำกัดดานการจัดการความปลอดภัยของจุดตัด 2 28.57 

รวม 7 100.00 

*ที่มา จากขอมูลขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย 

 ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวากรณียานพาหนะติดคางบนรางรถไฟในตารางที่ 4 มีความแตกตางจากการ

วิเคราะหในตารางที่ 3 โดยตารางที่ 3 เปนการพิจารณาในมุมมองของปจจัยดานมนุษย (Human Factors) ซึ่งมุงเนน

พฤติกรรมและการตัดสินใจของผูขับขี่ เชน การนำยานพาหนะเขาสูพ้ืนที่เสี่ยงหรือการตอบสนองเมื่อเกิดเหตุผิดปกติ 

ขณะที่ตารางที่ 4 เปนการวิเคราะหในมุมมองของปจจัยดานระบบ (System Factors) ซึ่งพิจารณาถึงขอจำกัดหรือ
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ความบกพรองของระบบความปลอดภัย เชน การไมมีระบบแจงเตือน การออกแบบทางขามที่ไมเหมาะสม หรือ

มาตรการควบคุมที่ไมเพียงพอ ทำใหไมสามารถปองกันหรือชวยลดความรุนแรงของเหตุการณได เพราะฉะน้ัน

เหตุการณยานพาหนะติดคางบนรางรถไฟจึงสามารถปรากฏในทั้งสองกลุมปจจัยได เน่ืองจากอุบัติเหตุไมไดเกิดจาก

สาเหตุเดียว แตเปนผลจากปฏิสัมพันธระหวางมนุษย ระบบ และสภาพแวดลอม โดยการวิเคราะหทั้งสองมุมมองชวย

ใหสามารถระบุแนวทางปองกันที่ครอบคลุมมากขึ้น พิจารณาไดตามรูปที่ 3 

 

รูปที่ 3 ผลการจำแนกปจจัยดานระบบที่พบจากเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

3.5 การวิเคราะหปจจัยดานวิศวกรรม (Engineering Factors) 

 จากการวิเคราะหเหตุการณที่พบปจจัยดานวิศวกรรมจำนวน 7 เหตุการณ พบวาปจจัยที่ปรากฏบอยที่สุด คือ 

การไมมีเครื่องก้ันหรือระบบปองกันทางกายภาพบริเวณจุดตัดทางรถไฟ จำนวน 3 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 42.86 

รองลงมาคือ ระบบปองกันและระบบเตือนภัยไมเพียงพอ และการขาดระบบตรวจจับหรือมาตรการปองกันเชิง

วิศวกรรมเพ่ิมเติม ซึ่งพบอยางละ 2 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 28.57 ดังตารางที่ 5 

ตารางที่ 5 การจำแนกปจจัยดานวิศวกรรมที่พบจากเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

ปจจัยดานวิศวกรรม จำนวนเหตุการณ รอยละ 

ไมมีเครื่องกั้นหรือระบบปองกันทางกายภาพ 3 42.86 

ระบบปองกันและระบบเตือนไมเพียงพอ 2 28.57 

ขาดระบบตรวจจับหรือมาตรการปองกันเชิงวิศวกรรมเพ่ิมเติม 2 28.57 

รวม 7 100.00 

*ที่มา จากขอมูลขาวอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย 

 จากการวิเคราะหเหตุการณที่พบปจจัยดานวิศวกรรมจำนวน 7 เหตุการณ พบวาปจจัยที่ปรากฏบอยที่สุด คือ 

การไมมีเครื่องก้ันหรือระบบปองกันทางกายภาพบริเวณจุดตัดทางรถไฟ จำนวน 3 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 42.86 

รองลงมาคือ ระบบปองกันและระบบเตือนภัยไมเพียงพอ และการขาดระบบตรวจจับหรือมาตรการปองกันเชิง

วิศวกรรมเพ่ิมเติม ซึ่งพบอยางละ 2 เหตุการณ คิดเปนรอยละ 28.57 ผลการวิเคราะหแสดงใหเห็นวาหลายเหตุการณ

ยังมีขอจำกัดดานโครงสรางพ้ืนฐานและมาตรการควบคุมทางวิศวกรรมที่เก่ียวของกับการออกแบบความปลอดภัยของ
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จุดตัดทางรถไฟ โดยเฉพาะในพ้ืนที่ที่ไมมีเครื่องก้ันหรือระบบปองกันที่สามารถลดโอกาสการเกิดความผิดพลาดของ

ผูใชถนนไดอยางมีประสิทธิภาพ สะทอนใหเห็นถึงความสำคัญของการพัฒนามาตรการดานวิศวกรรมควบคูไปกับการ

สงเสริมพฤติกรรมดานความปลอดภัยและการบริหารจัดการระบบจราจร เพ่ือชวยลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ

บริเวณจุดตัดทางรถไฟในอนาคต พิจารณาไดตามรูปที่ 4 

 

รูปที่ 4 ผลการจำแนกปจจัยดานวิศวกรรมที่พบจากเหตุการณอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ 

3.6 การสังเคราะหแนวทางการปองกันอุบัติเหตุดวยหลัก 3E และแนวคิด Pokayoke 

 จากผลการวิเคราะหพบวาปจจัยดานมนุษย ระบบ และวิศวกรรมมีความเช่ือมโยงกันในการเกิดอุบัติเหตุบริเวณ

จุดตัดทางรถไฟ ดังน้ันการปองกันควรเปนแบบบูรณาการมากกวามุงเฉพาะปจจัยใดปจจัยหน่ึงตามหลัก 3E สามารถ

สรุปแนวทางไดดังน้ี: Engineering เนนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน เชน เครื่องก้ันอัตโนมัติ ระบบเตือนภัย และ

ระบบตรวจจับยานพาหนะ Education เนนการสรางความตระหนักและความรูดานความปลอดภัยแกผูใชถนน และ 

Enforcement เนนการบังคับใชกฎหมายตอพฤติกรรมเสี่ยงอยางเขมงวดในสวนของแนวคิด Pokayoke สามารถ

ประยุกตใชเพ่ือออกแบบระบบใหลดความผิดพลาดต้ังแตตนทาง เชน ระบบก้ันที่ปองกันการฝาไดยาก ระบบเตือน

ซ้ำซอน และการออกแบบจุดตัดเพ่ือลดการติดคางบนราง การลดอุบัติเหตุควรอาศัยการบูรณาการ 3E รวมกับ 

Pokayoke เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยเชิงระบบและลดการพ่ึงพาพฤติกรรมมนุษย  

 ทั้งน้ี เมื่อพิจารณาตามหลักการ 3E พบวามาตรการดาน Engineering ถอืเปนแนวทางที่มีศักยภาพสงูที่สุดในการ

ลดความเสี่ยงของอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ เน่ืองจากเปนการแกไขปญหาที่ตนเหตุและลดการพ่ึงพาการ

ตัดสินใจของมนุษยโดยตรงอาจจะดวยการกอสรางสะพานขามทางรถไฟ (Overpass) หรืออุโมงคลอดทางรถไฟ 

(Underpass) ซึ่งสามารถแยกการสญัจรระหวางระบบถนนและระบบรางออกจากกันอยางสมบูรณ สงผลใหความ

เสี่ยงของการชนกันบริเวณจุดตัดลดลง หากมีการดำเนินมาตรการดังกลาวในพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงสูง เชน บริเวณแยก

อโศก–มักกะสนั อาจชวยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุลักษณะเดียวกันได อยางไรก็ตาม การดำเนินมาตรการดังกลาว

อาจมีขอจำกัดดานงบประมาณ ระยะเวลากอสราง ผลกระทบตอการจราจรในชวงดำเนินงาน และขอจำกัดดานพ้ืนที่



  

การวิเคราะหเชิงการยศาสตรเพื่อปองกันความผิดพลาดของอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟ: การประยุกตใชแนวคิดวิศวกรรมความปลอดภัยดวยหลัก Pokayoke และ 3E 
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ในเขตเมือง ดังน้ัน ในกรณทีี่ยังไมสามารถพัฒนาเปนทางตางระดับได การประยุกตใชมาตรการดานวิศวกรรมอ่ืน ๆ 

รวมกับแนวคิด Pokayoke เชน ระบบตรวจจับยานพาหนะคางบนราง ระบบเตือนอัตโนมัติ และระบบก้ันอัจฉริยะ 

อาจเปนทางเลือกที่เหมาะสมในการลดความเสี่ยงและเพ่ิมระดับความปลอดภัยของจุดตัดทางรถไฟในระยะสั้นและ

ระยะกลาง 

 

4.  อภิปรายผล 

 จากผลการวิเคราะหอุบัติเหตุทั้ง 10 เหตุการณ พบวาปจจัยดานมนุษยเปนปจจัยหลักที่พบในทุกกรณี โดยเฉพาะ

การฝาสัญญาณเตือน การตัดสินใจขับขามทางรถไฟในสภาวะเสี่ยง และขอจำกัดในการควบคุมยานพาหนะ อยางไรก็

ตาม ยังพบวาปจจัยดานระบบและวิศวกรรมมีสวนรวมในการเกิดอุบัติเหตุดวย แสดงวาอุบัติเหตุไมไดเกิดจาก 

Human Error เพียงอยางเดียว แตเปนผลจากปฏิสัมพันธของหลายปจจัยในระบบ เมื่อพิจารณากรณีพ้ืนที่อโศก–

มักกะสัน พบวาสื่อมักเนนอธิบายสาเหตุจากพฤติกรรมผูขับขี่ เชน การฝาฝนสัญญาณหรือการจอดคางบนราง ขณะที่

ปจจัยเชิงโครงสรางและระบบ เชน ความหนาแนนการจราจรและการออกแบบจุดตัด ถูกกลาวถึงนอย สะทอน

แนวโนมการอธิบายแบบเนน Human Error มากกวามุมมองเชิงระบบ ผลการศึกษาสอดคลองกับ12 ที่เสนอวา

อุบัติเหตุจุดตัดทางรถไฟควรถูกมองในกรอบ Socio-Technical System ซึ่งเกิดจากปฏิสัมพันธของมนุษย เทคโนโลยี 

และสิ่งแวดลอม เนนบทบาทของระบบควบคุมและเทคโนโลยีในการลดความผิดพลาดของมนุษย26 และสนับสนุนแนว

ทางการจัดการความเสี่ยงแบบบูรณาการ27 เมื่อเทียบกับตางประเทศพบแนวโนมการลดจุดตัดระดับพ้ืนและเพ่ิมระบบ

อัตโนมัติ เชน ระบบตรวจจับสิ่งกีดขวางและระบบควบคุมขั้นสูง ซึ่งชวยลดการพ่ึงพาการตัดสินใจของมนุษยไดอยาง

ชัดเจน1,2,12,26,27 

 เมื่อเปรียบเทียบกับงานวิจัยในประเทศไทย พบวาผลการศึกษาครั้งน้ีมีความสอดคลองกับการศึกษาที่ใชการ

วิเคราะหอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟดวยทฤษฎีโครงขาย (Network Theory) และพบวาอุบัติเหตุเกิดจากความ

เช่ือมโยงของหลายปจจัยรวมกัน ไมไดเกิดจากความผิดพลาดของผูขับขี่เพียงดานเดียว และงานวิจัยดังกลาวมุงเนน

การวิเคราะหความสัมพันธของปจจัยเสี่ยง7 ขณะที่การศึกษาครั้งน้ีมุงวิเคราะหผานกรอบแนวคิดดานการยศาสตร และ 

Human Factors เพ่ืออธิบายความสัมพันธระหวางมนุษย ระบบ และวิศวกรรมความปลอดภัย นอกจากน้ีผล

การศึกษายังสอดคลองกับงานสำรวจมาตรฐานความปลอดภัยบริเวณจุดตัดทางรถไฟในจังหวัดฉะเชิงเทรา6 ที่พบวา

หลายพ้ืนที่ยังมีขอจำกัดดานอุปกรณปองกันและโครงสรางพ้ืนฐานดานความปลอดภัย ซึ่งสะทอนใหเห็นความสำคัญ

ของมาตรการดานวิศวกรรม (Engineering) ในการลดความเสี่ยงของอุบัติเหตุ ขณะที่การศึกษาครั้งน้ีไดขยายผลไปสู

การเสนอแนวทางปองกันเชิงระบบผานการประยุกตใชแนวคิด Pokayoke และหลัก 3E ผลการศึกษายังมีความ

สอดคลองกับงานวิจัยที่ศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความรุนแรงของอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟในประเทศไทย และ

พบวาปจจัยดานลักษณะยานพาหนะ สภาพแวดลอม และมาตรการควบคุมความปลอดภัยมีผลตอระดับความรุนแรง

ของอุบัติเหตุอยางมีนัยสำคัญ28 ซึ่งสนับสนุนขอคนพบของงานวิจัยน้ีที่ช้ีวาอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟควรถูก

พิจารณาในมุมมองเชิงระบบมากกวาการมุงเนนเฉพาะพฤติกรรมของผูใชถนนเพียงดานเดียว  

 อีกทั้งการศึกษาในครั้งน้ียังมีขอจำกัดเน่ืองจากใชขอมูลจากขาวอุบัติเหตุที่ เผยแพรผานสื่อออนไลนเปน

แหลงขอมูลหลัก ซึ่งอาจมีรายละเอียดดานสภาพแวดลอมทางกายภาพและระบบสัญญาณของแตละจุดตัดทางรถไฟไม

ครบถวน ดังน้ัน การศึกษาคร้ังตอไปควรบูรณาการขอมูลจากการสำรวจภาคสนาม การสัมภาษณผูที่เก่ียวของ และ
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ขอมูลจากหนวยงานที่รับผิดชอบ เพ่ือใหสามารถวิเคราะหปจจัยเชิงระบบไดอยางละเอียด และสนับสนุนการพัฒนา

แนวทางการประยุกตใชหลักการวิชาการ และมาตรการดานวิศวกรรมความปลอดภัยที่เหมาะสมกับบริบทของแตละ

พ้ืนที่มากย่ิงขึ้น 

 โดยสรุปอุบัติเหตุบริเวณจุดตัดทางรถไฟควรถูกมองในเชิงระบบ และแนวทางปองกันควรบูรณาการหลักการย

ศาสตรและวิศวกรรม แนวทางดังกลาวสอดคลองกับหลักการดานความปลอดภัยของ TOSH11 ที่มุงเนนการควบคุม

อันตรายที่ตนเหตุ (Hazard Control) และการออกแบบระบบงานใหสามารถปองกันความผิดพลาดของมนุษยได

ต้ังแตระดับโครงสรางและสภาพแวดลอมการทำงาน มากกวาการพ่ึงพาความระมัดระวังของบุคคลเพียงอยางเดียว11 

นอกจากน้ียังสอดคลองกับแนวคิดของมาตรฐานระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ISO 4500129 ที่ให

ความสำคัญกับการระบุอันตราย (Hazard Identification) การประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment) และการ

กำหนดมาตรการควบคุมความเสี่ยงตามลำดับช้ันของการควบคุม (Hierarchy of Controls) โดยมุงเนนการลดความ

เสี่ยงผานการออกแบบระบบและมาตรการเชิงวิศวกรรมกอนการพ่ึงพาพฤติกรรมของบุคคล11,27,28,29 ซึ่งสอดคลองกับ

ขอเสนอแนะของการศึกษาครั้งน้ีที่เนนการประยุกตใชหลัก 3E และแนวคิด Pokayoke เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยและ

ลดความเสี่ยงอยางยั่งยืน อีกทั้งการศึกษาน้ีมีสวนชวยเพ่ิมองคความรูดานการวิเคราะหอุบัติเหตุบริเวณทางขามทาง

รถไฟ โดยเสนอแนวทางการจำแนกปจจัยดานมนุษย ปจจัยดานระบบ และปจจัยดานวิศวกรรม เพ่ือสนับสนุนการ

วิเคราะหสาเหตุเชิงระบบ ผลการศึกษาสามารถนำไปใชเปนขอมูลสำหรับหนวยงานที่เก่ียวของในการปรับปรุง

มาตรการความปลอดภัย ระบบปองกัน และระบบแจงเตือน เพ่ือลดความเสี่ยงจากอุบัติเหตุและความผิดพลาดของ
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