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มขร – C – 008 – 2566 
มาตรฐานระบบระบายน้ำบนทางรถไฟสำหรับระบบขนส่งทางรางระหว่างเมือง 

(Track Drainage System for Intercity Rail) 
 

1. บททั่วไป 
การระบายน้ำบนทางรถไฟ ประกอบด้วย การดัก (interception) การรวบรวม (collection) และการระบายน้ำ 

(drainage หรือ disposal of water) ออกจากทางรถไฟไม่ว่าจะทางพื ้นผิว (surface drainage) หรือใต้ดิน 
(subsurface drainage) โดยอาจเป็นการไหลในรางน้ำเปิด (open channel) หรือเป็นการไหลในท่อปิด 
(closed conduit) ทั้งที่เป็นการไหลภายใต้แรงโน้มถ่วงของโลก หรือเป็นการไหลภายใต้แรงดันที่ต้องใช้เครื่อง
สูบน้ำร่วมในระบบระบายน้ำ ระบบทางรถไฟที่ดี สามารถใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ และมีอายุการใช้งาน
ยาวนานต้องมีระบบระบายน้ำที่เหมาะสม เพราะน้ำเป็นปัจจัย ในการทำลายหรือเป็นอุปสรรคต่อทางรถไฟ 
นอกจากนั้น น้ำยังสร้างความเสียหายต่อโครงสร้างทางรถไฟ หากระบบระบายน้ำไม่ดีทำให้ยากต่อการบำรุงรักษา 

โดยทั่วไประบบระบายน้ำบนทางรถไฟมี 2 หน้าที่หลัก ประกอบด้วย การลดปริมาณน้ำที่ไหลเข้าสู่
โครงสร้างส่วนฐานของทางรถไฟ (track substructure) และการนําน้ำออกจากโครงสร้างส่วนล่างของทาง
รถไฟ ซ่ึงระบบระบายน้ำเกี่ยวข้องกับการไหลหลายรูปแบบ ได้แก่ 

(1) การไหลของน้ำบนผิวดิน (surface runoff)  
(2) การไหลของน้ำในทางน้ำเปิด (open-channel flow) เช่น คูระบายน้ำ (ditch)  
(3) การไหลของน้ำในท่อ (water flow in conduits)  
(4) การไหลของน้ำผ่านวัสดุที่มีความพรุน (water flow through porous materials) เช่น หินโรยทาง 

(ballast) ชั้นรองหินโรยทาง (sub-ballast) และดินเดิม (subgrade soils) 
(5) การไหลของน้ำโดยอาศัยเครื่องสูบน้ำ (water flow induced by pumps) 
หลักการพื้นฐานของการไหลของน้ำที่มีความสำคัญ และเกี่ยวข้องกับระบบการระบายน้ำบนทางรถไฟ  

สามารถแบ่งออกได้ทั้งหมดเป็น 3 หลักการใหญ่ ๆ ดังต่อไปนี้ 
(1) การไหลของน้ำจากพื้นที่สูงลงสู่พื้นที่ต่ำ คือเป็นการไหลจากที่ที่มีพลังงานศักย์โน้มถ่วงสูงไปสู่ที ่ที่มี

พลังงานศักย์โน้มถ่วงน้อยกว่า  
(2) เมื่อความชันมากขึ้นหรือเม่ือการเปลี่ยนแปลงของระดับพ้ืนที่มีมากข้ึน จะทำให้ความเร็วของการไหล

เพ่ิมมากข้ึน 
(3) การไหลของน้ำขึ้นกับความหยาบของพ้ืนผิว (surface roughness) ชนิดและความหนาแน่นของพืช 

ปกคลุมดิน และการใช้ประโยชน์ที่ดิน เช่น พื้นผิวมีความหยาบมากหรือมีวัชพืชปกคลุมมาก (ขรุขระมาก)  
การไหลของน้ำจะไม่สะดวกทำให้ระบายน้ำไดช้้าลง เป็นต้น 

เนื ่องจากทางรถไฟมีหลายประเภท การระบายน้ำบนทางรถไฟในแต่ละประเภทจึงมีองค์ประกอบ 
ของระบบที่แตกต่างกัน 
 

1.1 วัตถุประสงค์ 
เพ่ือใช้เป็นข้อกำหนดด้านเทคนิคสำหรับการระบายน้ำบนทางรถไฟในเขตทางรถไฟของประเทศไทย 

ทั้งนี ้สามารถพิจารณาใช้มาตรฐานอื่น ๆ ที่เทียบเท่า หรือตามข้อตกลงในสัญญา 
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1.2 ขอบเขต 
มาตรฐานนี้เป็นข้อกำหนดด้านเทคนิคสำหรับการระบายน้ำบนทางรถไฟของประเทศไทย 2 ประเภท 

ตาม มขร c – 001 - 2564 มาตรฐานการแบ่งประเภททางรถไฟ ได้แก่ 
1.2.1 ทางรถไฟสำหรับระบบขนส่งมวลชนระหว่างเมือง (intercity passenger rail, IPR) 
1.2.2 ทางรถไฟสำหรับระบบขนส่งสินค้าระหว่างเมือง (intercity freight rail, IFR) 
โดยที่มาตรฐานฉบับนี้ครอบคลุมการระบายน้ำของโครงสร้างทางรถไฟ (track formation) ทางถม 

(embankment) และทางตัด (cutting) ไม่ได้รวมการระบายน้ำจากชานชาลา อาคาร สะพาน  ยกระดับ 
สะพานทางเดิน พ้ืนที่ว่าง ถนนทางเข้า-ออก และการระบายน้ำจากพ้ืนที่ข้างเคียงเข้ามาในเขตทางรถไฟ อีกทั้ง
มาตรฐานฉบับนี้ยังไม่ครอบคลุมการออกแบบท่อลอด (culvert) สะพาน (bridge) แต่สามารถใช้แนวทาง 
ตามคู่มือการใช้แบบมาตรฐานท่อลอดถนน (กรมชลประทาน)  

มาตรฐานนี้ไม่ครอบคลุมถึงการออกแบบระบบระบายน้ำสำหรับสะพาน โครงสร้าง และอาคาร 
ภายในหรือภายนอกแนวเส้นทางรถไฟ แต่ต้องพิจารณาน้ำจากน้ำฝนและระบบระบายน้ำบนทางรถไฟ 
 

1.3 มาตรฐานอ้างอิง  
1.3.1 มาตรฐาน มขร. C – 001 - 2564 มาตรฐานการแบ่งประเภททางรถไฟ 
1.3.2 T HR CI 12130 ST track drainage 

 
2. นิยามและสัญลักษณ์ 

รางดักน้ำ (catch drain) หมายถึงการดักน้ำผิวดินจากทางตัดก่อนไหลเข้าสู่พื้นที่ทางรถไฟ 
พื้นที่ระบายน้ำด้านข้าง (cess area) หมายถึงพื้นที่จากขอบของโปรไฟล์หินโรยทางถึงขอบของดินถม 

ทั้ง 2 ข้าง 
รางระบายน้ำด้านข้าง (cess drain) หมายถึงเป็นการระบายน้ำที่ระดับชั ้นดินฐาน อยู่ด ้านข้าง 

ของทางรถไฟ 
สมการของดาร์ซี่-ไวส์บัค (Darcy - Weisbach equation) หมายถึงสมการที่เกี ่ยวกับการสูญเสีย

พลังงาน เป็นผลกระทบจากแรงเสียดทานตามความยาวท่อต่อความเร็วเฉลี่ยของของไหล  
รางระบายน้ำรวมออกนอกพื้นที ่(mitre drain) หมายถึงการเชื่อมรางระบายน้ำด้านข้างและรางดักน้ำ

เพ่ือนำน้ำออกจากรางระบายน้ำทั้งสองประเภท 
อัตราการไหลสูงสุด (peak flow rate) หมายถึงอัตราการไหลสูงสุดจากการรับน้ำภายใต้การพิจารณา

จากช่วงเวลาเกิดฝนวิกฤตภายในรอบการเกิดซ้ำท่ีกำหนด 
aep หมายถึงโอกาสความน่าจะเป็นแบบมากกว่ารายปี (annual exceedance probability) 

 
3. ข้อกำหนดของการออกแบบ 

ข้อกำหนดนี ้จัดทำขึ ้นสำหรับการระบายน้ำบนทางรถไฟสำหรับระบบขนส่งทางรางระหว่างเมือง 
ครอบคลุมการระบายน้ำผิวดิน และการระบายน้ำใต้ผิวดิน  

ข้อกำหนดนี้เป็นการระบายน้ำเฉพาะเขตทางรถไฟ คือไม่รับน้ำจากแหล่งน้ำอื่นเข้ามาในระบบระบายน้ำ 
บนทางรถไฟ สำหรับทางรถไฟที ่มีหลายทางรถไฟไม่ควรที ่จะออกแบบระบบระบายน้ำให้ตัดขวางกัน 
ตัวอย่างเช่น ถ้าม ี3 ทางรถไฟ ควรมีอย่างน้อย 1 ทาง เป็นระบบระบายน้ำใต้ดินที่ใช้วัสดุมวลรวมและท่อ 
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3.1 ประเภทของระบบระบายน้ำบนทางรถไฟ  
การเลือกประเภทของระบบระบายน้ำบนทางรถไฟสำหรับแต่ละพื้นที่นั้น ขึ้นอยู่กับข้อจำกัดของ

พื้นที่ แหล่งกำเนิดน้ำที่ต้องระบาย โครงสร้างระบบราง และการบำรุงรักษาภายหลัง สามารถจำแนกออกได้
เป็น 2 ประเภท คือ ระบบระบายน้ำผิวดิน และระบบระบายน้ำใต้ผิวดิน 

โดยทั่วไประบบระบายน้ำผิวดินมักเป็นตัวเลือกอันดับแรกสำหรับการออกแบบระบบระบายน้ำ 
บนทางรถไฟ เนื ่องจากเหตุผลทางด้านความสะดวกของการก่อสร้างและการบำรุงรักษา แต่บางพื ้นที่ 
มีความจำเป็นต้องเลือกระบบระบายน้ำใต้ผิวดิน เพราะข้อจำกัดบางประการทำให้ไม่สามารถก่อสร้าง 
ระบบระบายน้ำผิวดินได ้หรือข้อจำกัดของตำแหน่งระบายน้ำออก (outlets) เช่น ตำแหน่งต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  

(1) ชานชาลา (platforms)  
(2) อุโมงค์ (tunnels)  
(3) กำแพงกันดิน (retaining walls)  
(4) ทางตัด (cuttings)  
(5) ชุมทาง/ทางหลีก (junctions)  
(6) ทางรถไฟที่มีหลายทางรถไฟ (multiple tracks) 
(7) สะพาน (bridges) 

 
3.2 โครงสร้างข้างทางรถไฟ (trackside structure) 

สำหรับโครงสร้างข้างทางรถไฟ เช่น กำแพงชานชลา ผนังอุโมงค์ กำแพงกันดิน เสาสะพาน อาคาร 
โครงสร้างสายลวดเหนือศีรษะ (overhead wiring structure) และเครื ่องมืออาณัติสัญญาณควรระบาย 
น้ำผิวดินออกจากโครงสร้างฐานราก 

ตำแหน่งของรางระบายน้ำด้านข้างมักจะอยู่ติดกับโครงสร้าง จึงควรพิจารณาในการออกแบบราง
ระบายน้ำด้านข้าง ดังนี้ 

(1) ควรอยู่ห่างจากโครงสร้าง 1 เมตร 
(2) การระบายน้ำใต้ดินและผิวดินระบายน้ำออกจากโครงสร้าง 
(3) ควรห่างจากกึ่งกลางทางรถไฟมากที่สุด 
(4) พิจารณาการกัดเซาะของโครงสร้างทางรถไฟ 
(5) พิจารณาการซึมของน้ำและรูระบายน้ำจากกำแพงกันดิน 

 
3.3 ทางรถไฟที่มีหลายทางรถไฟ (multiple tracks) 

สำหรับทางรถไฟที่มีตั้งแต่ 2 ทางรถไฟขึ้นไป มีข้อกำหนดสำหรับระบบระบายน้ำบนทางรถไฟ ดังนี้ 
(1) น้ำผิวดินจากทางรถไฟหนึ่งต้องไมข่้ามไปยังอีกทางรถไฟ 
(2) สำหรับทางรถไฟที่มี 2 ทางรถไฟ โดยไม่มีทางลาดเอียงสำหรับระบายน้ำออกด้านข้างภายใน

ระยะ 1.8 เมตร ต้องมีรางระบายน้ำตรงกลาง 
(3) สำหรับทางรถไฟที่มตีั้งแต่ 3 ทางรถไฟขึ้นไป ควรมีรางระบายน้ำผิวดินในทุก ๆ ระยะ 1.8 เมตร 
(4) สำหรับทางรถไฟสายหลักที่มีรางระบายน้ำผิวดินตรงกลางในระยะ 1.8 เมตร ควรมีท่อระบาย

น้ำใต้ดินและบ่อตรวจ  
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(5) รางระบายน้ำผิวดินควรบูรณาการร่วมกับระบบระบายน้ำใต้ดินด้วยท่อเจาะรูตามหลัก
วิศวกรรมธรณีเทคนิค (geotechnical engineering) 
 

3.4 ช่วงชีวิตของระบบระบายน้ำที่ออกแบบ 
ช่วงชีวิตต่ำสุดของการออกแบบระบบระบายน้ำบนทางรถไฟควรใช้เท่ากับ 120 ปี  

 
3.5 รอบปีการเกิดซ้ำเฉลี่ยที่ออกแบบ  

รอบปีการเกิดซ้ำเฉลี่ยที่ใช้ออกแบบระบบระบายน้ำบนทางรถไฟโดยทั่วไป ควรใช้เท่ากับ 50 ปี (aep 
ร้อยละ 2) ยกเว้น การระบายน้ำของทางหลีก (siding track drainage) สำหรับการออกแบบการระบายน้ำ
ของทางหลีกหลัก ควรใช้รอบปีการเกิดซ้ำเท่ากับ 25 ปี (aep ร้อยละ 4) 
 

3.6 อัตราการไหลสูงสุด 
การประมาณค่าอ ัตราการไหลส ูงส ุดสำหร ับการออกแบบระบบระบายน ้ำบนทางรถไฟ 

สามารถคํานวณได้จากวิธี rational method ซึ่งเป็นวิธีการที่นิยมโดยทั่วไป อัตราการไหลสูงสุดนี้จะขึ้นอยู่กับ
ลักษณะเฉพาะของโค้งความเข้มฝน ช่วงเวลา ความถี่ (รอบปีการเกิดซ้ำสำหรับการออกแบบที่กำหนด) พื้นที่
รับน้ำฝน ระยะเวลาของการไหลรวมตัว และสัมประสิทธิ์ น้ำท่า (แปรผันตามลักษณะเฉพาะของพื้นผิว 
และความลาดชัน เช่น คอนกรีตจะมีค่าเข้าใกล้ 1.0 ส่วนพ้ืนที่ป่าหนาแน่นจะมีค่าน้อย) อย่างไรก็ตามวิธีการข้างต้น
สามารถใช้ได้กับพื ้นที่กำเนิดน้ำไม่เกิน 25 ตร.กม. ถ้าพื ้นที่กำเนิดน้ำมากกว่าค่าที่กำหนดสามารถใช้วิธีอ่ืน 
ในการประเมินการไหลหลากสูงสุดได้ เช่น วิธีกราฟน้ำท่า (hydrograph) หรือวิธีการวิเคราะห์ด้วยหลักความถี่
การเกิดโดยพิจารณาทั้งลุ่มน้ำ (regional flood frequency analysis) 

ฝนสำหรับการคํานวณอัตราการไหลสูงสุดควรพิจารณาจากหลาย ๆ เหตุการณ์เพื่อให้ได้ตัวแทนของ
ฝนที่ใช้ออกแบบ โดยเลือกเหตุการณ์วิกฤติเป็นฝนออกแบบในการประมาณอัตราการไหลหลากสูงสุด  
นอกจากนี้อัตราการไหลสูงสุดยังขึ้นอยู่กับขนาดพื้นที่รับน้ำด้วย โดยปกติขนาดของพื้นที่รับน้ำจะได้จากการ
สำรวจพื้นที่จริง หรือประเมินจากแผนที่ภูมิประเทศ 

หากมีน้ำจากแหล่งอื่นเข้ามาในระบบทางรถไฟ จะต้องนําน้ำนั้นมาพิจารณาร่วมเพื่อกำหนดค่าอัตรา
การไหลสูงสุดด้วย 
 
4. การออกแบบระบบระบายน้ำผิวดิน 

ระบบระบายน้ำบนทางรถไฟทางผิวดินจะต้องคำนึงถึงองค์ประกอบที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  
(1) สามารถรองรับอัตราการไหลสูงสุดออกแบบโดยไม่ล้นรางระบายน้ำ 
(2) รางระบายควรมีความลาดชันแนะนำ 1% (1 ต่อ 100) 
(3) รางระบายต้องมีความลาดชันขั้นต่ำไม่น้อยกว่า 0.5% (1 ต่อ 200) 
วัสดุที ่ใช้ในรางน้ำเปิดจะต้องสามารถทนต่อการกัดเซาะ เนื ่องจากความเร็วของการไหลของน้ำได้ 

โดย ความเร็วของการไหลอาจประเมินได้จากสมการของ manning ทั้งนี้ ความเร็วสูงสุดที่ยอมให้สำหรับราง
น้ำเปิดแต่ละรูปแบบแสดงได้ในตารางท่ี 1 
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ตารางท่ี 1 ความเร็วของการไหลสูงสุดที่ยอมให้ในรางน้ำเปิด 
ชนิด/วัสดุของรางน้ำเปิด ความเร็ว (เมตร/วินาที) 

ทรายละเอียด (fine sand) 0.45 

ดินร่วนปนตะกอนทราย (silt loam)  0.60 

กรวดละเอียด (fine gravel) 0.75 

ดินเหนียวแข็ง (stiff clay) 0.90 

กรวดหยาบ (coarse gravel) 1.20 

หินดินดาน หรือ ชั้นดานแข็ง (shale or hardpan) 1.50 

หญ้าปกคลุม (grass covered) 1.80 

หิน (stones) 2.50 

ยางมะตอย (asphalt) 3.00 

ก้อนหินมนขนาดใหญ่ (boulders) 5.00 

คอนกรีต (concrete) 6.00 
 
4.1 รางระบายน้ำด้านข้าง (cess drains) 

เพื่อความสะดวกในการบำรุงรักษาภายหลัง ควรเลือกขนาดรางน้ำเปิดที่ใหญ่ เพื่อให้มั่นใจได้ว่า
ปัญหาการตกตะกอนในรางน้ำเปิด จะไมท่ำให้ประสิทธิภาพของการระบายน้ำลดลง ซ่ึงขนาดมิติน้อยที่สุดของ
รางน้ำเปิดรูปสี ่เหลี ่ยมคางหมูและรูปสี ่เหลี ่ยมผืนผ้าดังรูปที่ 1 ควรมีค่า A = 20 เซนติเมตร, B = 20 
เซนติเมตร และ C = 30 เซนติเมตร 

 
รูปที่ 1 ขนาดมิติขั้นต่ำสำหรับรางน้ำเปิด (ไม่ตามมาตราส่วน) 

(ที่มา: ประยุกตม์าจากมาตรฐาน T HR CI 12130 st track drainage) 
ตำแหน่งการวางระบบระบายน้ำแบบรางเปิด ควรมีระยะห่างจากคันทางรถไฟที่เหมาะสม ในกรณีที่

รางระบายน้ำเปิดต้องวางในพื้นที่ที ่มีข้อจำกัดของโครงสร้างเดิม เช่น รางน้ำเปิดที่ถูกขุดระหว่างทางรถไฟ  
ในกรณีนี้รางน้ำเปิดยังคงต้องมีระยะห่างจากทางรถไฟระยะหนึ่ง เพ่ือป้องกันมิให้หินโรยทางตกลงไปในทางระบายน้ำ 
ทั้งนี้ขอบของรางน้ำเปิดที่อยู่ใกล้กับทางรถไฟต้องมีระยะห่างไม่น้อยกว่า 2.8 เมตร จากกึ่งกลางของทางรถไฟ 
ท้องของรางน้ำเปิดต้องไม่อยู่สูงกว่าคันทาง 

น้ำทั้งหมดจากพ้ืนที่รับน้ำด้านข้างจะถูกระบายออกสู่ลำน้ำเดิมหรือเส้นทางน้ำเดิมที่มีอยู่ในตำแหน่ง
ที่เหมาะสม น้ำที่ระบายออกนี้ต้องไม่ก่อให้เกิดปัญหาการระบายน้ำต่อพื้นที่ข้างเคียง เช่น  น้ำท่วมในพื้นที่
ระบายน้ำออก 
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4.2 รางดักน้ำ (catch drains) 
รางดักน้ำเหมาะสำหรับลาดทางตัดที่สูงมาก ซึ่งอาจเป็นรางหรือท่อระบายน้ำวางบนเนินด้านบน 

เพ่ือเบี่ยงน้ำออกจากทางตัด รางระบายน้ำต้องห่างจากทางตัดไม่น้อยกว่า 1 เมตร หรือในตำแหน่งที่เหมาะสม 
โดยทั่วไปต้องมีรางดักน้ำทุก ๆ ความสูงของลาดทางตัดไม่เกิน 5 เมตร 

ในพ้ืนที่ด้านลาดเขา ควรวางท่อหรือรางระบายน้ำด้านข้างไว้ เพ่ือระบายน้ำจากทางถมโดยที่ทางระบายน้ำ
ควรต้องมีระยะห่างจากคันดินหรือทางถมอย่างน้อย 1 เมตร รางระบายน้ำด้านข้างอาจเป็นรางดาดคอนกรีต
หรือไม่ดาดคอนกรีตก็ได้ ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับสภาพของดินและความเร็วของการไหลสูงสุดที่ถูกออกแบบ อาจใช้ท่อ
ครึ่งวงกลมแทนรางดาดคอนกรีตได้ 

 
4.3 รางระบายน้ำรวมออกนอกพื้นที่ (mitre drain) 

โดยปกติในทุก ๆ ระยะทาง 100 เมตร ควรมีระบบระบายน้ำรวมออกนอกพื้นที่ (เขตทางรถไฟ)  
และทุก ๆ ทางตัด (cutting) จะต้องมีรางหรือท่อระบายน้ำรวมออกนอกพ้ืนที่  

จุดด้านท้ายของรางระบายน้ำรวมออกนอกพื้นที่ จะต้องมีการป้องกันการกัดเซาะด้านปลายท่อ
ระบายน้ำออก เนื่องจากความเร็วของการไหล 

 
5. การออกแบบระบบระบายน้ำใต้ผิวดิน (subsurface drainage) 

ควรใช้ระบบระบายน้ำใต้ผิวดิน ในกรณีดังต่อไปนี้ 
(1) ระบบระบายน้ำผิวดินไม่สามารถรองรับปริมาณน้ำที่ต้องระบายได้เพียงพอ หรือเนื่องจากข้อจำกัด

บางประการของการก่อสร้างระบบระบายน้ำผิวดิน หรือตำแหน่งระบายน้ำทิ้งไม่เหมาะสม  
(2) ทางรถไฟที่มหีลายทางรถไฟ (multiple track) 
(3) ในพ้ืนที่ที่ระดับน้ำใต้ดินอยู่ใกล้เคียงกับระดับพ้ืนทางรถไฟ 
(4) พ้ืนที่น้ำใต้ดินอาจอยู่ภายใต้แรงดัน จึงจำเป็นต้องมีระบบระบายน้ำใต้ผิวดินเพ่ือลดระดับแรงดันน้ำด้วย  

ระบบระบายน้ำใต้ผิวดินอาจวางแนวตามยาวหรือตามแนวขวางทางรถไฟก็ได้  ขึ ้นอยู ่กับความจำเป็น 
และความเหมาะสม ระบบระบายน้ำใต้ผิวดินควรต้องออกแบบให้สามารถลำเลียงน้ำผิวดิน น้ำใต้ดิน  
และน้ำซึม รวมถึงน้ำที่รวมจากแหล่งอื่นออกนอกเขตทางรถไฟ หรือเข้าสู่ระบบอื่นที่ออกแบบไว้ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ถ้าระบบน้ำใต้ดินต้องออกแบบให้ลดระดับหรือปริมาณน้ำใต้ดิน  รวมถึงน้ำซึม ควรต้องสำรวจ
และศึกษาคุณลักษณะเฉพาะด้านอุทกธรณีวิทยาของพื้นที่นั้น ๆ โดยละเอียดสำหรับคํานวณปริมาณน้ำที่ต้อง
ระบาย 
 

5.1 การระบายน้ำด้วยท่อ (pipe drains) 
การคํานวณอัตราการไหลสูงสุดสำหรับออกแบบระบบระบายน้ำ สามารถคํานวณได้โดยวิธี rational 

method ทั้งนี้ สามารถปรับเพิ ่มค่าที ่คํานวณจากวิธีการข้างต้นได้ เนื ่องจากอาจมีน้ำใต้ดินจากส่วนอ่ืน 
และน้ำที่รวมจากระบบอื่นเข้ามาเพิ่มในท่อ นอกจากนั้นการประเมินอัตราการไหลสูงสุดอาจทำได้โดยวิธีอื่น ๆ 
เช่น วิธีกราฟน้ำท่า (hydrograph) ซ่ึงในทางปฏิบัติสามารถใช้ท่อที่มีขนาดใหญ่กว่าที่ออกแบบได้ การเลือกใช้
ท่อที่มีขนาดใหญ่กว่าที่ออกแบบจะสามารถลดความไม่แน่นอนที่อาจเกิดขึ้นต่อระบบ เช่น มีวัสดุกีดขวางการ
ไหลในท่อ รวมทั้งยังทำให้ระบบระบายน้ำง่ายต่อการทำความสะอาด  

5.1.1 ขนาดท่อ 
เส้นผ่าศูนย์กลางไม่ควรน้อยกว่า 22.5 เซนติเมตร เพ่ือให้ง่ายต่อการบำรุงรักษา 
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5.1.2 ความลาดเอียงตามยาวของท่อ 
ความลาดเอียงตามยาวของท่อควรมีอัตราส่วนเท่ากับ 1:100 ในกรณีท่ีไม่อาจวางความลาดเอียง

ของท่อตามเกณฑ์ข้างต้นได้ ความลาดเอียงไม่ควรต่ำกว่า 1:200 
5.1.3 ความลึกของท่อ 

ความลึกของท่อระบายน้ำที่ฝังใต้ระบบรางไม่ควรน้อยกว่า 1.6 เมตร โดยวัดจากส่วนบนสุด
ของรางรถไฟถึงส่วนบนสุดของท่อ ในกรณีที่วางท่อขนานกับรางรถไฟใต้ทางเดิน ความลึกของท่อไม่ควรน้อย
กว่า 60 เซนติเมตร สำหรับบางพื้นที่ที ่ไม่สามารถวางท่อระบายน้ำให้มีความลึกตามข้อกำหนดข้างต้นได้ 
สามารถที่จะลดความลึกการฝังของท่อลงได้ในแต่ละกรณี คือ 

(1) สำหรับท่อที่วางใต้รางรถไฟควรมีความลึกอย่างน้อยเท่ากับ 1.2 เมตร โดยวัดจากส่วน
บนสุด ของรางรถไฟถึงส่วนบนสุดของท่อ 

(2) สำหรับท่อที่วางใต้ทางเดินคู่ขนานกับรางรถไฟ ควรมีความลึกอย่างน้อย 30 เซนติเมตร  
จากส่วนบนสุดของทางเดิน หรือ 1.0 เมตร จากส่วนบนสุดของรางรถไฟที่อยู่ใกล้เคียง 

5.1.4 วัสดุ 
วัสดุท่อท่ีนิยมใช้ ได้แก่ 
(1) ท่อคอนกรีตเสริมเหล็ก 
(2) ท่อคอนกรีตเสริมเส้นใย 
(3) ท่อพลาสติกท่ีผ่านการอนุมัติ 
(4) ท่อเหล็ก 
โดยท่อแต่ละประเภทในข้างต้น การใช้งานจะต้องเป็นไปตามข้อแนะนําของผู้ผลิต 
 

5.2 การระบายน้ำโดยวัสดุมวลรวม (aggregate drains) 
การระบายน้ำโดยใช้วัสดุมวลรวมเหมาะกับกรณีที่น้ำใต้ดินหรือน้ำจากการซึมผ่านปริมาณน้อย  

ไม่สามารถท่ีจะใช้สำหรับการระบายน้ำที่หลากบนพ้ืนผิวได้ (surface runoff) 
ในการออกแบบการระบายน้ำผ่านวัสดุมวลรวม โดยการซึมสามารถประมาณค่าอัตราการซึมหรือ

การระบายได้โดยสมการของดาร์ซี่ (Darcy’s equation) ตัวอย่างเช่น ความสามารถในการซึมผ่านของกรวด
สะอาดจะอยู่ในช่วง 0.01 ถึง 0.1 เมตร/วินาที โดยวัสดุมวลรวมที่ใช้ในการระบายน้ำควรมีขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลางระหว่าง 20 มิลลิเมตร ถึงขนาด 53 มิลลิเมตร (สำหรับทางรถไฟแบบหินโรยทาง) โดยค่าการซึมผ่าน
ของน้ำผ่านวัสดุมวลรวมข้างต้นมีค่า ดังนี้  

(1) มวลรวมขนาด 20 มิลลิเมตร ค่าการซึมผ่านของน้ำ (k) = 0.15 เมตร/วินาที  
(2) มวลรวมขนาด 53 มิลลิเมตร ค่าการซึมผ่านของน้ำ (k) = 0.40 เมตร/วินาที 
ระบบระบายน้ำด้วยวัสดุมวลรวมจะต้องมีการวางแผ่นใยสังเคราะห์ด้วย เพื่อป้องกันการพัดพาวัสดุ

ขนาดเล็กที่อาจไหลไปกับน้ำเนื่องจากการซึม 
 

5.3 ทางน้ำเข้าและทางน้ำออก (inlets and outlets) 
เพื ่อป้องกันการกัดเซาะหรือการพังทลายของดินทางน้ำเข้า ( inlet) และทางน้ำออก (outlet) 

จะต้องมีขนาดกำแพงปากท่อ (headwall) ที่เหมาะสม และวางระดับสอดคล้องกับระดับดินเดิม บริเวณจุด
ทางน้ำออกพื้นดินต้องแน่นหนามั่นคง สามารถรองรับอัตราการไหลออกของน้ำโดยไม่ก่อให้เกิดการกัดเซาะ 
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สำหรับพื้นที่ที่มีการชะล้างหน้าดิน ปริมาณน้ำที่ต้องระบายจะมีความเข้มข้นของตะกอนด้วย ดังนั้นระบบจึง
ต้องมีบ่อดักตะกอน 

 
5.4 บ่อตรวจ (pits) 

บ่อตรวจเป็นจุดรวมน้ำ และระบบต้องมีบ่อตรวจก็เพื่อความสะดวกของการบำรุงรักษาบ่อตรวจ 
ควรมีระยะห่างระหว่างกึ่งกลางของแต่ละบ่อในช่วง 30 เมตร ถึง 50 เมตร ในกรณีของบ่อตรวจมีแนวผ่าน 
ชานชาลา ระยะห่างจากบ่อหนึ่งถึงอีกบ่อหนึ่งควรมีค่าลดลงอยู่ที่ระหว่าง 20 เมตร ถึง 30 เมตร เมื่อแนวของ
บ่อตรวจต้องโค้งไปตามแนวของทางรถไฟ ระยะห่างของแต่ละบ่อก็ควรลดลงไปอีก เพื่อให้ได้แนวโค้งที่
เหมาะสมตามเส้นทางรถไฟ ถ้าบ่อตรวจอยู่ใกล้กับบริเวณประแจ (turnout) ตำแหน่งของบ่อควรจะวางให้พอดี
ในพ้ืนที่ว่างระหว่างหมอนทางรถไฟ 

ขนาดภายในของด้าน กว้าง × ยาว น้อยที่สุดของบ่อตรวจควรมีค่า ดังนี้ 
(1) 45 เซนติเมตร × 45 เซนติเมตร สำหรับบ่อท่ีลึกไม่เกิน 1 เมตร 
(2) 60 เซนติเมตร × 60 เซนติเมตร สำหรับบ่อตรวจที่ลึกมากกว่า 1 เมตร 
สามารถใช้บ่อตรวจที่คอนกรีตหล่อสำเร็จ (precast) ได้เช่นเดียวกันกับบ่อตรวจหล่อในที่ (cast in-situ) 

ขึ้นอยู่กับความเหมาะสม 
 

5.5 แผ่นใยสังเคราะห์ 
วัตถุประสงค์หลักของการใช้แผ่นใยสังเคราะห์ในงานระบายน้ำใต้ดินเป็นวัสดุหรือตัวกรอง เพ่ือ

ป้องกันเม็ดดินหรือวัสดุขนาดเล็กไม่ให้ผ่านหรือไหลไปกับน้ำที ่ต้องการระบายออก แผ่นใยสังเคราะห์  
ต้องมีคุณสมบัติเฉพาะต่าง ๆ ดังนี้ 

(1) เป็นแผ่นใยที่ยอมให้มีการซึมผ่านของน้ำได้ดี 
(2) มีความคงทน (รวมถึงในระหว่างข้ันตอนของการก่อสร้างด้วย) 
(3) กรองน้ำได้ดี 
(4) ไม่มีปัญหาการอุดตันเนื่องจากวัสดุหรือเม็ดดินขนาดเล็กหรือละเอียด 
(5) มีความยืดหยุ่น 
การเลือกใช้แผ่นใยสังเคราะห์ที่เหมาะสมสำหรับแต่ละพื้นที่ และสภาพแวดล้อมนั้นต้องเป็นไปตาม

ศักยภาพการซึมผ่านได้ของน้ำ ทั้งนี้ ยังขึ้นอยู่กับคุณสมบัติของดินในแต่ละพื้นที่ และข้อจำกัดของศักยภาพ 
การระบายน้ำในพื้นที่เฉพาะนั้น ๆ ด้วย 

สมบัต ิเช ิงกลของแผ่นใยสังเคราะห์ด ้วยการทดสอบตามมาตรฐาน AS 3706 geotextile – 
methods of test ควรมีสมบัติเชิงกลขั้นต่ำ ดังนี้ 

(1) ความต้านทานการฉีกขาด 590 นิวตัน 
(2) ความต้านทานแรงดันทะลุ 4600 นิวตัน 
(3) ความต้านทานแรงดึงขาด 1200 นิวตัน 
(4) G rating 3500 
ระบบระบายน้ำใต้ผิวดินจะต้องมีแผ่นใยสังเคราะห์ห่อตลอดแนวท่อระบายน้ำ โดยหุ้มล้อมวัสดุมวลรวม 

แผ่นใยสังเคราะห์ควรมีรอยต่อน้อยที่สุด ซ่ึงระหว่างรอยต่อของแต่ละแผ่นใยสังเคราะห์ควรมีระยะทับซ้อนกันขั้นต่ำ
ดังนี้ 
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(1) เหนือท่อ 20 เซนติเมตร แต่ไม่เกิน 30 เซนติเมตร 
(2) ด้านข้างและฐานของท่อ 10 เซนติเมตร 
(3) รอบท่อ 30 เซนติเมตร 

 
6. การตรวจสอบและบำรุงรักษาระบบระบายน้ำ 

การตรวจสอบและซ่อมบำรุงระบบระบายน้ำ เพื่อรักษาความสมบูรณ์ของโครงสร้างทางรถไฟ ทางถม  
และทางตัด ประกอบด้วยกิจกรรม ดังต่อไปนี้ 

(1) การตรวจสอบอย่างสม่ำเสมอ 
(2) การกำจัดสิ่งอุดตัน 
(3) การเฝ้าสังเกตจุดบกพร่อง 
(4) การบำรุงรักษาเป็นประจำ 
(5) การซ่อมแซมระบบระบายน้ำที่ชำรุด 

รวมถึงการออกแบบให้ง่ายต่อการเข้าซ่อมบำรุง 
 
7. เอกสารและข้อมูลที่จำเป็นสำหรับงานระบายน้ำบนทางรถไฟ 

7.1 แบบรายละเอียด  
การจัดทำแบบรายละเอียดจะต้องมีการวางแผน และการสำรวจพ้ืนที่โครงการ เพ่ือให้ได้รายละเอียดต่าง ๆ 

ที่ครบถ้วน โดยแบบรายละเอียดควรประกอบด้วย 
(1) ระดับและแนวเส้นทางรถไฟ 
(2) รายละเอียดของทางระบายน้ำออก 
(3) ผังรวมของระบบระบายน้ำ รวมทั้งผังของระบบระบายน้ำเดิมที่มีอยู่แล้ว  
(4) ตำแหน่งของอาคารองค์ประกอบต่าง ๆ  
(5) ภาพตัดตามขวาง 
(6) ภาพตัดตามยาว 
(7) ความลึกของท่อและรางระบายน้ำ 
(8) รายละเอียดการก่อสร้างท่อหรือรางระบายน้ำ 
(9) รายละเอียดของบ่อตรวจ 
(10) รายละเอียดของวิธีการป้องกันการกัดเซาะ 
(11) รายละเอียดของแอ่งหน่วงน้ำ (ถ้ามี) 

 
7.2 รายงานด้านอุทกวิทยาและชลศาสตร์ (hydrology/ hydraulic reports)  

งานระบายน้ำเป็นงานที่เกี ่ยวข้องกับอุทกวิทยาและชลศาสตร์ ดังนั ้นข้อมูลต่าง ๆ ดังต่อไปนี้  
จึงต้องรวบรวมหรือสำรวจ เพ่ือเป็นองค์ประกอบในการออกแบบระบบระบายน้ำ ประกอบด้วย 

(1) ข้อมูลเหตุการณ์น้ำท่วม ฝนสูงสุด ระดับน้ำสูงสุด 
(2) รายละเอียดและศักยภาพการระบายน้ำของพ้ืนที่รับน้ำ 
(3) วิธีการคํานวณ 
(4) พารามิเตอร์สำหรับคํานวณด้านอุทกวิทยา 
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(5) พารามิเตอร์สำหรับคํานวณด้านชลศาสตร์ 
(6) ผลการวิเคราะห์ระบบระบายน้ำ (ท้ังระบบเดิมที่มีอยู่และระบบใหม่) 
(7) ความปลอดภัยของการออกแบบ 
(8) ผลลัพธ์จากแบบจำลองคอมพิวเตอร์ 
(9) ภาพถ่ายของพ้ืนที่จริง 
บางพื้นที่แนวทางการระบายน้ำอาจทำได้หลายวิธีขึ้นอยู่กับความเหมาะสม ดังนั้น ในรายงานควรมี 

เนื้อหาต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
(1) ภาพร่างของแต่ละทางเลือก 
(2) ประมาณการค่าใช้จ่ายของแต่ละทางเลือก 
(3) เปรียบเทียบข้อดีและข้อด้อยของแต่ละทางเลือก 
(4) ข้อแนะนําพร้อมเหตุผลว่าควรเลือกแนวทางใดจึงเหมาะสม 
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