


ก. ชื่อโครงการวิจัย 

โครงการร่วมมือกับหน่วยงานภายนอกในการแลกเปลี่ยนองค์ความรู้และพัฒนาองค์ความรู้ ด้าน
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ปีงบประมาณ 2561 โดยมี 2 โครงการย่อย ดังนี้ 

1. โครงการพัฒนาแบบจ าลองสภาพการจราจรพ้ืนที่บริเวณโดยรอบแนวเส้นทางโครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู 
ช่วงแคราย-มีนบุรี 

2. โครงการวิจัยการสร้างแบบจ าลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัยภายในโครงการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
 

ข. รายช่ือผู้ท างานวิจัย 

ดร. นพดล กรประเสริฐ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ (หัวหน้าโครงการ) 
ดร. ทรงยศ กิจธรรมเกษร คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
ผศ.ดร. รัฐภูมิ ปรชิาตปรีชา คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยนเรศวร 
นายปวี คูวิบูลย์ คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
นายณฤดล ศรีตะระโส คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
 

ค. วิธีการจ้างท างานวิจัย 

พระราชบัญญัติการจัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐ พ.ศ.2560 จ้างที่ปรึกษาโดยวิธีเฉพาะเจาะจง 
 

ง. งบประมาณ 
1,999,000 บาท (หนึ่งล้านเก้าแสนเก้าหมื่นเก้าพันบาทถ้วน)  

 
จ. ระยะเวลาด าเนินงาน 

วันที่ 10 กรกฎาคม – 10 ธันวาคม 2561 
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โครงการวิจัย การสรางแบบจําลองเพื่อวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัย
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บทนํา 

ปจจุบันระบบการขนสงมวลชนมีความสําคัญและจําเปนอยางมากในการชวยลดปญหาการจราจร

ติดขัดใหกับประชาชนในสังคมเมือง เปนระบบขนสงมวลชนทางรางขนาดใหญที่มีบทบาทสําคัญในการ

ขนสงผู โดยสารบริ เวณเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในปจจุ บันมีการดําเนินงานระบบ 

รถไฟฟามหานครอยู 2 สาย ไดแก สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) 

โดยมีเสนทางการใหบริการอยู 2 รูปแบบ คือ เสนทางรถไฟฟาแบบใตดิน และเสนทางรถไฟฟาแบบ

ยกระดับ (ลอยฟา) จากจํานวนผูใชบริการที่เพ่ิมขึ้นเพ่ือความปลอดภัยของผูใชบริการ การรถไฟฟา 

ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) จึงวางระบบปองกันและระงับเหตุการณฉุกเฉิน รวมไปถึง 

การออกแบบพ้ืนที่ภายในสถานีใหเปนที่โลง ไมมีซอกหรือมุมที่ลับตาเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย และที่

สําคัญมีการติดต้ังโทรทัศนวงจรปดทุกระยะเพ่ือตรวจสอบความปลอดภัยตลอดเวลา  

เพ่ือใหระบบปองกันและระงับเหตุอัคคีภัยของระบบรถไฟฟามหานครที่มีอยูในปจจุบันสมบูรณแบบ

จึงไดมีการนําโปรแกรมแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาคมาประยุกตใชในการเตรียมความพรอม

ในการอพยพผูใชสถานีออกจากสถานีเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย เพ่ือวิเคราะหหาเวลาการอพยพที่นอยที่สุด

สําหรับกรณีเกิดเหตุอัคคีภัย โดยใชกรณีการอพยพเมื่อเกิดอัคคีภัยภายในสถานีตนแบบ คือ  

- บริเวณสถานีสุขุมวิท โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลเน่ืองจากเปนสถานีที่อยูใต

ดินต้ังอยูบริเวณพ้ืนที่ศูนยกลางทางธุรกิจ มีความหนาแนนของผูโดยสารสูง และเปนสถานี

เ ช่ือมตอกับสถานีอโศก โครงการรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา  

(รถไฟฟาบีทีเอส) 

- บริเวณสถานีเตาปูน โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม เน่ืองจากเปนสถานีรถไฟฟา

ยกระดับ ที่ตอเน่ืองมาจากสถานีบางซื่อ ซึ่งเปนสถานีใตดิน และเปนจุดเช่ือมตอกับสถานีเตาปูน 

ของโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม ซึ่งมีผูใชบริการเปนจํานวนมาก หากเกิด

เหตุการณอัคคีภัยจะเกิดผลกระทบสูง 

วัตถุประสงคของโครงการ 

 พัฒนาแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาคสําหรับสนับสนุนการวางแผนการอพยพ

ผูโดยสารกรณีเหตุการณฉุกเฉินภายในสถานีของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความ

รับผิดชอบของ รฟม. 
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 วิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพผูโดยสารกรณีเหตุการณฉุกเฉินภายใน

สถานีของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความรับผิดชอบของ รฟม. และหาแนวทางใน

การปรับปรุงแผนการอพยพดังกลาว 

ระเบยีบวิธีวิจัย 

ทางที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัย

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยประยุกตใชโปรแกรม PTV Viswalk ซึ่งมีขั้นตอนการการศึกษา

งานวิจัยดังน้ี 

 การระบุปญหา โดยสํารวจถึงสภาพปญหาและวัตถุประสงคในการวางแผนการอพยพเมื่อเกิด

อัคคีภัยภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน และกําหนดขอบเขตพ้ืนที่การศึกษา 

 การทบทวนวรรณกรรม ไดศึกษาทฤษฎีและงานวิจัย เชน โครงสรางตัวสถานีและตําแหนงของ

สิ่งอํานวยความสะดวก มาตรการความปลอดภัยของสถานีรถไฟฟาใตดิน คุณลักษณะของ

การจราจรและระดับการใหบริการของคนเดิน และการประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับ

จุลภาคในการจําลองอุบัติการณอัคคีภัยภายในสถานีรถไฟหรืออาคารรูปแบบอ่ืนๆ เปนตน 

 การสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนาม ดําเนินการสํารวจขอมูลปฐมภูมิ และการรวบรวม

ขอมูลทุติยภูมิจากหนวยงานที่เกี่ยวของ 

 การพัฒนาแบบจําลอง ไดใชแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาค (Microscopic 

Pedestrian Traffic Simulation) โปรแกรม PTV Viswalk ในการวิเคราะห โดยมีกระบวนการ

ดังน้ี  

- การปรับเทียบแบบจําลอง (Model Calibration) เพ่ือใหแบบจําลองมีสภาพการจราจร

ใกลเคียงกับสภาพจริง  

- การตรวจสอบความถูกตอง (Model Validation) การนําแบบจําลองไปประยุกตใช

จําเปนตองมีการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

- การออกแบบสถานการณ (Scenario) โดยที่ปรึกษาไดอางอิงรูปแบบการอพยพจากแผนการ

อพยพสถานี สายสีมวง ของบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ซึ่งการ

อพยพผูโดยสารในกรณีเกิดเหตุอุบัติการณแบงออกเปน 3 รูปแบบ คือ  

- รูปแบบที่ 1 การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน  

- รูปแบบที่ 2 การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

- รูปแบบที่ 3 การอพยพผูโดยสารโดยใชทางว่ิงรถไฟฟา 

 การประเมินผล เปนการประเมินระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการอพยพ นับต้ังแตจุดไกลสุดภายใน

สถานีจนกระทั่งผูโดยสารเดินทางมาถึงทางออกที่จัดสรรไวตามแผนการอพยพ 
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สถานรีถไฟฟาสุขุมวิท 

ที่ปรึกษาไดสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาสุขุมวิท เพ่ือใชเปนแบบจําลอง

พ้ืนฐานในการประยุกตใชสําหรับสถานการณการอพยพตางๆ ตอไป แสดงดังรูปที่ 1 

 
รูปที่ 1 โครงสรางสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทในแบบจําลอง 

จากการพัฒนาแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาสุขุมวิท กรณีสภาพการจราจรคน

เดินปจจุบัน ที่ปรึกษานําแบบจําลองดังกลาวมาประยุกตใชในการประเมินประสิทธิภาพของแผนการ

อพยพ 2 รูปแบบ ไดแก รูปแบบที่ 1 และ 2 โดยผลการประเมินประสิทธิภาพในแตละแผนมีดังน้ี 

 รูปแบบที่ 1 การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน 

เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Platform Floor มี 3 เสนทาง โดยเสนทางที่ใชเวลาในการอพยพ

สั้นที่สุด คือ เสนทางทางฝงทิศเหนือ เน่ืองจากเปนเสนทางที่เปนทางเดียวสูทางออก จึงไมมีระยะเวลาใน

การตัดสินใจหรือลังเลในการเลือกเสนทางเหมือนเสนทางทางฝงทิศใต และทางทิศเหนือมีการใชบริการ

ของผูโดยสารเบาบาง 

เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Concourse Floor มี 2 เสนทาง เสนทางทั้งสองเมื่ออพยพในจุด

เริ่ม ไมมีความแตกตางเน่ืองจากลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ที่ไมตางกัน แตเมื่อขึ้นมาที่ช้ัน Subway 

Access Floor บริเวณพ้ืนที่อพยพของเสนทางทางฝงทิศเหนือ เกิดเปนคอขวดเน่ืองจากมีทางออกเดียว 

แตกตางจากเสนทางทางฝงทิศใตที่เมื่อขึ้นมามี 2 ทางออกและมีพ้ืนที่สําหรับอพยพเพียงพอไมเปนคอขวด 

เสนทางการอพยพที่เร่ิมจากช้ัน Subway Access Floor มี 2 เสนทาง มีเวลาในอพยพที่ใกลเคียง

เน่ืองจากเปนบริเวณที่ใกลทางออก และผูโดยสารสามารถเคลื่อนที่เขาใกลทางออกไดตลอดเวลาและเปน

กลุมแรกที่อพยพถึงทางออกกอนเสนทางอ่ืนๆ 
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 รูปแบบที่ 2 การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

โดยรูปแบบการอพยพน้ีเปนรูปแบบที่ผูโดยสารตองรอรถไฟฟาเขามาเปนการอพยพที่ผูโดยสารตอง

แออัดอยูบริเวณช้ัน Platform Floor สงผลใหเวลาในการอพยพออกจากสถานีนาน และอพยพไดใน

ปริมาณที่ไมเพียงพอตอผูโดยสารภายในสถานี เน่ืองจากระยะเวลาชวงหางรถไฟฟา (Headway Time) 

ตอขบวนอยูที่ประมาน 3 นาที  

สถานรีถไฟฟาเตาปนู 

ทางที่ปรึกษาไดการพัฒนาแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน เพ่ือใชเปน

แบบจําลองพ้ืนฐานในการประยุกตใชสําหรับสถานการณการอพยพตางๆ ตอไป แสดงดังรูปที่ 2 

 
รูปที่ 2 โครงสรางสถานีรถไฟฟาเตาปูนในแบบจําลอง 

จากการสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาสุขุมวิท กรณีสภาพการจราจรคน

เดินปจจุบัน ที่ปรึกษานําแบบจําลองดังกลาวมาประยุกตใชในการประเมินประสิทธิภาพของแผนการ

อพยพ 3 รูปแบบ โดยรูปแบบเสนทางการอพยพและผลการประเมินประสิทธิภาพในแตละแผนมีดังน้ี 

 รูปแบบที่ 1 การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน 

เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Platform Purple line Floor มี 2 เสนทาง โดยแตละเสนทาง

อพยพประสิทธิภาพในการอพยพที่ใกลเคียงกัน เน่ืองจากมีลักษณะพ้ืนที่เหมือนกัน  

เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Platform Blue line Floor มี 2 เสนทาง ซึ่งเสนทางทางทั้ง 2 

เสนทางมีคาที่ใกลเคียงกัน เน่ืองจากลักษณะเสนทางที่คลายกัน โดยเสนทางฝงตะวันตก มีอัตราการไหลที่

มากกวา เน่ืองจากการยืนของผูโดยสารมากระจุกตัวมาบริเวณทางฝงทิศตะวันออกเพ่ือเขาเมือง 

เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Concourse Floor มี 2 เสนทาง เปนเสนทางการอพยพที่ใกลที่สุด 

มีผูโดยสารอยูเบาบาง สามารถทําการอพยพไดรวดเร็ว  
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 รูปแบบที่ 2 การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

ซึ่งเปนรูปแบบการอพยพน้ีที่ผูโดยสารตองรอรถไฟฟาเขามาเปนการอพยพที่ผูโดยสารตองแออัดอยู

บริเวณช้ัน Platform Floor สงผลใหเวลาในการอพยพออกจากสถานีนาน และอพยพไดในปริมาณที่ไม

เพียงพอตอผูโดยสารภายในสถานี  

 รูปแบบที ่3 การอพยพผูโดยสารโดยใชทางว่ิงรถไฟฟา 

โดยประสิทธิภาพเสนทางในการอพยพใกลเคียงกับการอพยพรูปแบบที่ 2 แตแตกตางที่ผูโดยสารที่

บริเวณ Platform Floor สามารถเดินไปตามทางรถไฟไดโดยที่ไมตองรถรถไฟแตตองมีเจาหนาที่นําทาง 

สามารถระบายคนออกจากสถานีไดมากวาการอพยพรูปแบบที่ 2 

สรุปผลการศึกษา 

แบบจําลองการจราจรคนเดินภายในพ้ืนที่สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทและสถานีรถไฟฟาเตาปูน

สามารถประเมินประสิทธิภาพการดําเนินการจากตัวช้ีวัดไดแก ระยะเวลาที่ใชในการอพยพ จํานวนผู

อพยพ อัตราการไหลของการอพยพ และความหนาแนนของพ้ืนที่ที่ใชในการอพยพ ซึ่งทําใหทราบถึง

ประสิทธิภาพของแผนการอพยพในแตละแผนและสามารถคาดการณการเลือกใชแผนการอพยพตาม

สถานการณการเกิดเหตุฉุกเฉิน โดยในการอพยพทั้ง 3 รูปแบบ โดยที่การอพยพรูปแบบที่ 1 มีระยะเวลา

ในการอพยพและอัตราการไหลของการอพยพ ที่ดีกวาการอพยพทั้ง 2 รูปแบบที่เหลือ แตในการเลือกใช

รูปแบบการอพยพขึ้นอยูกับสถานการณที่เกิดขึ้นหรือการพิจารณาเลือกใชรูปแบบการอพยพ  

ขอเสนอแนะ 

ทางที่ปรึกษาอางอิงจากแผนการอพยพของบริษัท รถไฟฟาและทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

โดยแผนการอพยพดังกลาวเปนแผนการอพยพเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย ซึ่งเปนเหตุที่มีระดับความรุนแรงมาก

และตองการการอพยพอยางเรงดวน เน่ืองจากอุบัติการณที่เกิดขึ้นอาจมีระดับความรุนแรงที่แตกตางกัน

ออกไป สงผลตอการบริหารจัดการสิ่งอํานวยความสะดวกที่ใชในการอพยพ ไดแก บันได บันไดเลื่อน 

ทางออกฉุกเฉิน เปนตน และระยะเวลาในการอพยพเปนระยะเวลาที่ผูโดยสารทราบถึงการอพยพและมี

การเตรียมพรอมเพ่ืออพยพ โดยไมรวมระยะเวลาในการแจงเหตุฉุกเฉิน และระยะเวลาในการควบคุมกลุม

ผูโดยสารที่ต่ืนตระหนก 
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คํานํา 
 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ไดมีการจัดทําแผนวิสาหกิจประจําปงบประมาณ 

2560–2564 โดยทางฝายพัฒนาโครงการรถไฟฟา (ฝพค.) โดยกองวิเคราะหและพัฒนา (กวพ.) แผนกวิจัย

และพัฒนาระบบรถไฟฟา (วพ.) ซึ่งมีหนาที่รับผิดชอบเก่ียวกับงานศึกษาวิจัย จึงไดจัดทําแผนปฏิบัติการ 

ประจําปงบประมาณ 2561 “โครงการรวมมือกับหนวยงานภายนอกในการแลกเปลี่ยนองคความรูและ

พัฒนาองคความรูดานรถไฟฟาขนสงมวลชน” เพ่ือใชเปนแผนการดําเนินงานให รฟม. สามารถบรรลุผล

ตามแผนวิสาหกิจฯ และบันทึกขอตกลงการประเมินผลการดําเนินงานรัฐวิสาหกิจฯ ดังกลาว 

โดยวิจัยการสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัยภายในโครงการรถไฟฟา

ขนสงมวลชน เน่ืองจากปจจุบัน ระบบการขนสงมวลชนมีความสําคัญและจําเปนอยางมากในการชวยลด

ปญหาการจราจรติดขัดใหกับประชาชนในสังคมเมือง ประชาชนมีความจําเปนที่จะตองเดินทางไปใน

สถานที่ตางๆ รถไฟฟามหานคร เปนระบบขนสงมวลชนทางรางขนาดใหญที่มีบทบาทสําคัญในการขนสง

ผูโดยสารบริเวณเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในปจจุบันมีการดําเนินงานระบบรถไฟฟามหานครอยู 

2 สาย ไดแก สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง)  

เพ่ือใหระบบปองกันและระงับเหตุอัคคีภัยของระบบรถไฟฟามหานครที่มีอยูในปจจุบันสมบูรณแบบ

มากย่ิงขึ้น จึงไดมีการนําโปรแกรมแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาคมาประยุกตใชในการเตรียม

ความพรอมในการอพยพผูใชสถานีออกจากสถานีเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย เพ่ือวิเคราะหหาเวลาการอพยพที่

นอยที่สุดสําหรับกรณีเกิดเหตุอัคคีภัย โดยใชกรณีการอพยพผูโดยสารเมื่อเกิดอัคคีภัยภายในสถานีตนแบบ 

คือ สถานีสุขุมวิท (โครงการรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคล) ที่มีเสนทางการใหบริการในรูปแบบใตดิน และ

สถานีเตาปูน (โครงการรถไฟฟาสายฉลองรัชธรรม) ที่มีเสนทางการใหบริการแบบยกระดับ (ลอยฟา) และ

คํานึงถึงจํานวนขบวนรถไฟฟา จํานวนผูใชสถานีสูงสุด ความเร็วของรถไฟฟา โครงสรางสถานีรถไฟฟาใต

ดิน มาเปนเง่ือนไข เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาแบบจําลองเพ่ือเปนระบบสนับสนุนการตัดสินใจ 

(Decision Support System) ในรูปแบบของแบบจําลองการจราจร 

 

 

คณะผูจัดทํา 
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บทที่ 1  

บทนํา 

 

1.1 ที่มาของการวิจัย 

กรุงเทพมหานครเปนศูนยกลางความเจริญของธุรกิจในดานตางๆ เปนแหลงจางงานที่สําคัญของ

ประเทศ จึงเปนเหตุใหประชาชนในเขตจังหวัดอ่ืนๆ เขามาประกอบอาชีพกันเปนจํานวนมาก ทําใหมี

ประชากรในเมืองเพ่ิมขึ้นอยางรวดเร็ว เกิดปญหาความแออัด ปญหาการจราจรติดขัด และระบบการขนสง

ไมสามารถสรางขึ้นหรือเพ่ิมขึ้นไดอยางรวดเร็วเพ่ือรองรับปญหาที่เกิดขึ้นได รัฐบาลจึงแกไขปญหาโดยการ

นําระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนเขามาใหบริการแกประชาชน เปนการชวยลดปญหาการจราจรติดขัด ซึ่ง

เปนอีกทางเลือกหน่ึงของประชาชนที่อาศัยอยูในกรุงเทพฯ 

ปจจุบันระบบการขนสงมวลชนมีความสําคัญและจําเปนอยางมากในการชวยลดปญหาการจราจร

ติดขัดใหกับประชาชนในสังคมเมือง ประชาชนมีความจําเปนที่จะตองเดินทางไปในสถานที่ตางๆ  

รถไฟฟามหานครเปนระบบขนสงมวลชนทางรางขนาดใหญที่มีบทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสารบริเวณ

เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในปจจุบันมีการดําเนินงานระบบรถไฟฟามหานครอยู 2 สาย ไดแก 

สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน) และสายฉลองรัชธรรม (สายสีมวง) โดยมีเสนทางการใหบริการอยู 2 

รูปแบบ คือ เสนทางรถไฟฟาแบบใตดิน และเสนทางรถไฟฟาแบบยกระดับ (ลอยฟา) ซึ่งไดรับความสนใจ

เปนอยางมาก สงผลใหจํานวนผูใชบริการรถไฟฟามหานครเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง  

จากจํานวนผูใชบริการที่เพ่ิมขึ้นเพ่ือความปลอดภัยของผูใชบริการ การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) จึงวางระบบปองกันและระงับเหตุการณฉุกเฉิน ไมวาจะเปนระบบคอมพิวเตอร

ควบคุมการเดินรถอัตโนมัติ 3 ระบบ ระบบปองกันนํ้าทวม ระบบปองกันอัคคีภัย รวมไปถึงการออกแบบ

พ้ืนที่ภายในสถานีใหเปนที่โลง ไมมีซอกหรือมุมที่ลับตาเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย และที่สําคัญมีการ

ติดต้ังโทรทัศนวงจรปดทุกระยะเพ่ือตรวจสอบความปลอดภัยตลอดเวลา  

เพ่ือใหระบบปองกันและระงับเหตุอัคคีภัยของระบบรถไฟฟามหานครที่มีอยูในปจจุบันสมบูรณแบบ

มากย่ิงขึ้น จึงไดมีการนําโปรแกรมแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาคมาประยุกตใชในการเตรียม

ความพรอมในการอพยพผูใชสถานีออกจากสถานีเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย เพ่ือวิเคราะหหาเวลาการอพยพที่

นอยที่สุดสําหรับกรณีเกิดเหตุอัคคีภัย โดยใชกรณีการอพยพผูโดยสารเมื่อเกิดอัคคีภัยภายในสถานีตนแบบ 

คือ สถานีสุขุมวิท (โครงการรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคล) ที่มีเสนทางการใหบริการในรูปแบบใตดิน และ

สถานีเตาปูน (โครงการรถไฟฟาสายฉลองรัชธรรม) ที่มีเสนทางการใหบริการแบบยกระดับ (ลอยฟา) และ

คํานึงถึงจํานวนขบวนรถไฟฟา จํานวนผูใชสถานีสูงสุด ความเร็วของรถไฟฟา โครงสรางสถานีรถไฟฟาใต
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ดิน มาเปนเง่ือนไข เพ่ือดูการจราจรและการเดินเทาภายในสถานีที่มีการปฏิสัมพันธระหวางผูใชบริการ 

เจาหนาที่ ปายขอมูลประชาสัมพันธ รานคาและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ภายในสถานี 

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 

1. พัฒนาแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาคสําหรับสนับสนุนการวางแผนการอพยพ

ผูโดยสารกรณีเหตุการณฉุกเฉินภายในสถานีของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความ

รับผิดชอบของ รฟม. 

2. วิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพผูโดยสารกรณีเหตุการณฉุกเฉินภายใน

สถานีของโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความรับผิดชอบของ รฟม. และหาแนวทางใน

การปรับปรุงแผนการอพยพดังกลาว 

 

1.3 กรอบแนวคิดการวิจัย 

ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาของโครงการวิจัยฯ น้ี จะจํากัดอยูในพ้ืนที่ภายในสถานีรถไฟฟาที่อยูใน

ความรับผิดชอบของรฟม. ซึ่งประกอบดวย 2 สถานีดังรูปที่ 1.3–1และมีรายละเอียดดังน้ี 

 
รูปที่ 1.3–1 ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาในการวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัย 

ท่ีมา: http:// www.bangkokmetro.co.th/web/imgcontent/Image/map17latest.jpg 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 1 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

1-3 

 

- บริเวณสถานีสุขุมวิท โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลเน่ืองจากเปนสถานีที่อยูใต

ดินต้ังอยูบริเวณพ้ืนที่ศูนยกลางทางธุรกิจ มีความหนาแนนของผูโดยสารสูง และเปนสถานี

เช่ือมตอกับสถานีอโศก โครงการรถไฟฟาเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา (รถไฟฟาบีที

เอส) 

- บริเวณสถานีเตาปูน โครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม เน่ืองจากเปนสถานีรถไฟฟา

ยกระดับ ที่ตอเน่ืองมาจากสถานีบางซื่อ ซึ่งเปนสถานีใตดิน และเปนจุดเช่ือมตอกับสถานีเตาปูน 

ของโครงการรถไฟฟามหานคร สายฉลองรัชธรรม ซึ่งมีผูใชบริการเปนจํานวนมาก หากเกิด

เหตุการณอัคคีภัยจะเกิดผลกระทบสูง 

 

1.4 ประโยชนที่จะไดรับจากโครงการวิจัย 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจากโครงการวิจัยน้ี ประกอบดวย 2 สวน ไดแก  

1. ประโยชนเชิงความรูพ้ืนฐานดานงานวิจัย 

- แบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาคสําหรับสนับสนุนการวางแผนการอพยพผูโดยสาร

กรณีเหตุการณฉุกเฉินภายในสถานีซึ่งสามารถนําไปใชประกอบการดําเนินการโครงการ

รถไฟฟาขนสงมวลชนที่อยูในความรับผิดชอบของ รฟม. ได 

- ผลประสิทธิภาพในการอพยพผูโดยสารกรณีเกิดเหตุการณฉุกเฉินที่ปฏิบัติอยูในปจจุบัน เพ่ือ

นํามาใชในการปรับปรุงแผนการอพยพใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นในอนาคต 

- ตนแบบการพัฒนาแบบจําลองการจราจรของคนเดินภายในสถานีรถไฟฟา โครงการรถไฟฟา

ขนสงมวลชน 

2. ประโยชนเชิงนโยบายและการจัดการดําเนินงาน 

- ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System) ในรูปแบบของแบบจําลอง

การจราจร สําหรับการประเมินประสิทธิภาพสนับสนุนการวางแผนการอพยพผูโดยสารกรณี

เหตุการณฉุกเฉินภายในสถานี 

- แนวทางเบ้ืองตนการออกแบบแผนการอพยพผูโดยสารกรณีเหตุการณฉุกเฉินภายในสถานี 

- การถายทอดองคความรูและเทคโนโลยีแกบุคลากร รฟม. ใหสามารถใชงานแบบจําลอง

การจราจรคนเดินระดับจุลภาคไดอยางมีประสิทธิภาพ 

- องคความรูดานการวิจัยของบุคลากร รฟม. รวมทั้งสงเสริมบรรยากาศการทํางานวิจัยของ 

รฟม. 
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1.5 นิยามศัพทเฉพาะ 

1. แบบจําลองสภาพกาจราจรคนเดิน (Microscopic pedestrian traffic simulation model) 

หมายถึง แบบจําลองลักษณะพฤติกรรมบุคคลที่เปนอิสระตอกัน หรือวัดผลความตองการการ

เดินทางที่แตกตางกันได 

2. PTV Viswalk หมายถึง แบบจําลองระดับจุลภาคที่ถูกพัฒนาขึ้นภายหลังเพ่ือใชจําลอง

พฤติกรรมสําหรับคนเดินเทา สามารถจําลองลักษณะการเดินเทาที่ใหความสมจริงและมีการวัด

ประสิทธิภาพการทํางานที่ถูกตอง 

3. สถานีรถไฟฟา หมายถึง อาคารหรือกลุมอาคาร ที่ใชเปนจุดจอด แวะพัก เปลี่ยนขบวน สําหรับ

การเดินรถไฟ มีการรับสงผูโดยสารเปนภารกิจหลัก และรับสงสินคาบางเปนครั้งคราว  

4. สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับคนเดิน (Pedestrian Facilities) หมายถึง สิ่งตางๆ ที่สรางขึ้นบน

ถนน เพ่ือกําหนดรูปแบบและองคประกอบทางกายภาพตางๆ ที่จําเปนหรือสงเสริมใหเกิดการ

เดินไดดวยความสะดวกสบาย  

5. สิ่งอํานวยความสะดวกเพ่ือการเช่ือมตอการเดินทาง (ITF) หมายถึง การออกแบบสิ่งอํานวย 

6. ความสะดวกตามหลักวิชาการการเช่ือมตอการเดินทาง เพ่ือใหเกิดการใชบริการและการลงทุน

รถไฟฟาซึ่งเปนประโยชนตอทุกฝาย 

7. ความจุและระดับการใหบริการ (Level of Service) หมายถึง การประเมินประสิทธิภาพและ

สภาพของถนนในการรองรับปริมาณจราจรหรือปริมาณคนเดินเทา  

8. แถวคอย หมายถึง ลูกคาที่เขามารับบริการมีมากกวาความสามารถในการใหบริการจึงเกิดการ

ตอแถวรอการบริการ 

9. การขนถายผูโดยสารออกจากรถไฟ (Detrainment) หมายถึง การขนถายผูโดยสารออกจาก

รถไฟฟา ในเหตุการณที่ไมไดมีการวางแผนไวลวงหนา 

10.การอพยพ (Evacuation) หมายถึง การอพยพบุคคลจากพ้ืนที่อันตราย ไปยังพ้ืนที่ปลอดภัย 

การอพยพอาจแบงเปน การอพยพที่ควบคุมได (Controlled Evacuation) และการอพยพที่

ควบคุมไมได (Uncontrolled Evacuation) 
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บทที่ 2  

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

โดยในการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ของโครงการวิจัยการสรางแบบจําลองเพ่ือ

วางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัยภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน แบงการทบทวนออกเปน 12 

สวนดังน้ี 

2.1 เหตุฉุกเฉิน (Emergency) 

เหตุฉุกเฉิน คือ เหตุการณที่เกิดขึ้นทันทีทันใด โดยไมไดมีการคาดคิดมาลวงหนา ไมมีใครรูลวงหนา

วาอุบัติภัยตางๆ จะเกิดขึ้นเมื่อใด บางครั้งอุบัติภัยหน่ึงๆ ก็เกิดขึ้นอยางรวดเร็วและสรางความเสียหาย

อยางรุนแรงโดยที่ไมมีการแจง เตือนลวงหนาใดๆ หรือมีสิ่งบงช้ีลวงหนาใหทราบเพียงเล็กนอย คําวา

ฉุกเฉินมีความคลายกับคําวา ฉุกละหุก (หมายความตาม พจนานุกรม : สับสนวุนวายเพราะมีเรื่องเกิดขึ้น

ปจจุบันทันดวนโดยไมคาดฝน) คําวา ฉุกเฉิน (emergency) ตามความหมายในพจนานุกรม หมายถึง ที่

เปนไปโดยปจจุบันทันดวนและจะตองรีบแกไขโดยฉับพลัน 

เหตุการณฉุกเฉินที่อาจเกิดขึ้นน้ันมีหลายรูปแบบหลายเหตุการณ เชน อาการบาดเจ็บสวนบุคคล 

อัคคีภัย ระเบิด สารเคมี กาซพิษ การทํารายรางกาย หรืออุบัติภัยธรรมชาติ (พายุ นํ้าทวม แผนดินไหว) 

ตลอดจนอุบัติภัยที่เกิดจากนํ้ามือมนุษย (การจราจล การกอการราย) ซึ่งเหตุการณฉุกเฉินตองมีการคาด

การลวงหนาและมีการวางแผนในการตอบสนองตอเหตุการณ เพ่ือลดระดับความรุนแรงตอคนที่อยูใน

เหตุการณและยังทําใหความเสียหายตอวัสดุอุปกรณ และทรัพยสินตางๆ ลดลง โดยเหตุฉุกเฉินสามารถ

แยกไดเปน 2 ประเภท ดังน้ี 

1. เหตุฉุกเฉินที่คาดการณได 

เน่ืองจากเปนเหตุฉุกเฉินที่สามารถคาดการณไดถึงลักษณะที่เกิด สถานที่เกิด รวมทั้งผลลัพทหลัง

เกิดเหตุ ดังน้ันเหตุฉุกเฉินในลักษณะน้ีควรมีการจัดมาตรการรักษาความปลอดภัย รวมทั้งฝกฝนปฏิบัติ

บุคคลกรเพ่ือรับมือเหตุฉุกเฉินที่เกิดขึ้นเปนประจํา เพ่ือตอบสนองตอเหตุการณที่อาจเกิดขึ้นไดทันทวงที 

2. เหตุฉุกเฉินที่ไมสามารถคาดการณได 

เน่ืองจากเปนเหตุฉุกเฉินที่ไมสามารถคาดการณได ไมสามารถกําหนดกฏเกณฑ จัดทํามาตรฐาน

ความปลอดภัย รวมทั้งฝกฝนปฏิบัติบุคคลกรเพ่ือรับมือเหตุฉุกเฉิน ดังน้ันควรกําหนดเพียง ผูรับผิดชอบ

การสั่งการ และผูสั่งการตองไดรับการอบรมการฝกมาตรฐานการออกคําสั่งปฏิบัติการในภาวะฉุกเฉิน 

เพ่ือปองกันการเกิดแหตุการณฉุกเฉิน จึงตองมีการเตรียมแผน “แผนรับเหตุฉุกเฉิน” คือสิ่งที่ตอง

เตรียมการไวลวงหนากอนการเกิดเหตุ โดยมีเน้ือหาหลักที่กําหนดไว คือ ทําอะไร เมื่อไร อยางไร ทํา
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อยางไร และใครเปนคนทํา ซึ่งในการจัดทําแผนการไวลวงหนาเพ่ือชวยในการลดความรุนแรงเมื่อเกิดเหตุ

ฉุกเฉิน 

 การระบุสถานการณที่อาจเกิดเหตุฉุกเฉิน 

การระบุช้ีบงสถานการณที่อาจเกิดเหตุฉุกเฉิน คือ สิ่งที่มีอันตรายไดรับการประเมินวามีความรุนแรง

สูง หรือมีความเปนไปไดที่เกิดผลกระทบตอระบบควบคุม ใหนําสิ่งน้ันมาจัดทําแผนรับเหตุฉุกเฉิน โดยใน

ขั้นตอนแรกตองมีการระบุถึงอุบัติการณ อุบัติเหตุและเหตุฉุกเฉินทั้งหมดที่อาจจะเกิดขึ้นไดภายใตสภาวะ

การปฏิบัติงานตามปกติ และในระหวางเหตุการณ มีแนวทางหลากหลายที่สามารถนํามาใชระบุเหตุการณ

ฉุกเฉินที่อาจเกิดขึ้น ดังเชน 

- ทบทวนอุบัติการณที่บันทึกในไว 5 ปที่ผานมา 

- ตรวจสอบสถิติประเภทอุบัติการณและเหตุฉุกเฉินที่เคยเกิดขึ้นรวมทั้งพ้ืนที่ เวลาที่เกิด กะ(shifts) 

สภาพการปฏิบัติการ สภาพอากาศและปจจัยสําคัญอ่ืนๆ (รวมทั้งที่เคยเกิดในรูปแบบที่ใกลเคียง) 

- ทบทวนประเด็นปญหาอาชีวะอนามัยและความปลอดภัยที่อาจเกิดเปนเหตุฉุกเฉินไดภายใตสภาพ

การปฏิบัติงานที่ผิดปกติ 

- ระดมความคิดจากกลุมบุคคลที่ทาํงานในพ้ืนทีต่างๆ ถึงเหตุการณฉุกเฉินและอุบัติการณที่เปนไปได 

- กฎหมายที่เกี่ยวของกับกิจการเฉพาะ ที่กําหนดใหองคกรตองจัดทําแผนฉุกเฉินและซักซอม 

การระบุสถานการณที่อาจเกิดเหตุฉุกเฉิน โดยเปนการกําหนดเหตุฉุกเฉินและสถานที่ที่เสี่ยงตอการ

เกิดเหตุฉุกเฉิน เพ่ือที่สามารถจัดอบรมบุคคลกรและเตรียมพรอมวัสดุอุปกรณในการปองกันการเกิดเหตุ

ฉุกเฉิน รวมทั้งเปนการวางแผนเพ่ือปองการหรือจักการเวลาเกิดเหตุฉุกเฉิน 

 ระดับของเหตุการณฉุกเฉิน 

ระดับของเหตุการณฉุกเฉิน คือการกําหนดระดับความรุนแรงของเหตุการณฉุกเฉินที่เกิดขึ้นเพ่ือให

ผูคนหรือบุคคลกรไดทราบถึงสถานการณที่เกิดขึ้น กําลังดําเนินการ เพ่ือตัดสินใจดําเนินกลยุทธ และ

รวบรวมทรัพยากรทั้งในตัวบุคคลและอุปกรณเพ่ือระงับเหตุฉุกเฉินไดถูกวิธีและเหมาะสมกับเหตุการณ ใน

การแบงระดับภาวะฉุกเฉินในแตละองคกรอาจแตกตางกัน เชน สถานการณฉุกเฉินในระดับจังหวัด ระดับ

นิคมอุตสาหกรรม หรือระดับสถานประกอบการ โดย การจัดแบงระดับภาวะฉุกเฉินโดยทั่วไปแบงไดเปน 3 

ระดับ ตามความรุนแรง และความตองการในการใชเครื่องมือ เพ่ือจัดการกับเหตุการณที่เกิดขึ้นดังน้ี 

1. เหตุการณฉุกเฉินระดับที่ 1 ไดแก ภัยหรือเหตุฉุกเฉินที่เกิดขึ้นมีผลกระทบตอชีวิตและทรัพยสิน

ไมมาก ความรุนแรงของสถานการณจํากัดในบริเวณที่เกิดเหตุเทาน้ัน ซึ่งสามารถใชทรัพยากร

ขององคกรเขาควบคุมและระงับเหตุได 

2. เหตุการณฉุกเฉินระดับที่ 2 ไดแก ภัยหรือเหตุฉุกเฉินที่เกิดขึ้นมีผลกระทบตอชีวิตและทรัพยสิน

ไดขยายลุกลาม หรือคาบเก่ียวกับการขยายลุกลาม ซึ่งเกินความสามารถของบุคลากรและ
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ทรัพยากรขององคกรที่เกิดเหตุจะควบคุมและระงับเหตุได ตองขอความชวยเหลือจากบุคลากร

หรือทรัพยากรขององคกรบริเวณใกลเคียง อาจตองมีการอพยพคนออกจากสถานที่เกิดเหตุ 

3. เหตุการณฉุกเฉินระดับที่ 3 ไดแก กรณีภัยหรือเหตุฉุกเฉินที่ลุกลามขยายขนาดใหญ เกิน

ความสามารถของบุคลากรและทัพยากรขององคกรและบริเวณใกลเคียง ในการระงับและ

ควบคุมสถานการณได ตองมีการขอความชวยเหลือจากหนวยงานภายนอกหรือหนวยงานที่

เก่ียวของกับเหตุการณฉุกเฉินโดยตรง อาจมีการอพยพคนในพ้ืนที่ใกลเคียง และกําหนดเขตใน

การปองกันอันตราย 

ในบางกรณีอาจแบงระดับเหตุการณฉุกเฉินเพ่ิมอีกระดับหน่ึง คือ เหตุการณฉุกเฉินระดับวิกฤต 

ไดแกภัยหรือเหตุฉุกเฉินที่เกิดขึ้น กอใหเกิดการสูญเสียทั้งชีวิตของพนักงานและประชาชนทั่วไปจํานวน

มาก ทําใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสินอยางใหญหลวง ตลอดจนเกิดผลกระทบตอคุณภาพสิ่งแวดลอม

อยางกวางขวาง การระงับเหตุฉุกเฉินตองระดมบุคลากรที่ เ ช่ียวชาญและทรัพยากรอ่ืนๆ ทั้งจาก

ระดับประเทศหรือนานาชาติเขามาชวยกันระงับเหตุ 

 ขั้นตอนปฏิบัติในการตอบโตภาวะฉุกเฉินที่เกิดขึ้น 

ขั้นตอนในการปฏิบัติในการตอบโตภาวะฉุกเฉิน หรือการวางแผนรับเหตุฉุกเฉิน กอนทําการ

วางแผนตองทราบถึงชนิดของเหตุฉุกเฉินที่มีโอกาศเกิดขึ้น โดยพ้ืนที่ที่มีโอกาศเกิดเหตุฉุกเฉินตองไดรับการ

กําหนดแผนผังใหชัดเจน และมีการจัดอุปกรณการปองกันสําหรับเหตุการณฉุกเฉิน ซึ่งระบบการจัดการกับ

เหตุฉุกเฉินที่มาจากคนและเหตุภัยธรรมชาติ องคประกอบที่สําคัญในการจัดการเหตุฉุกเฉินจะมี 4 

ประเด็นไดแก 

1. การปองกัน (Prevention) 

2. การเตรียมการ (Preparedness) 

3. การตอบสนอง/ตอบโต (Response) 

4. ฟนฟูเยียวยา (Recovery)  

องคประกอบที่สําคัญในการจัดการเหตุฉุกเฉิน ที่ควรมีการเตรียมการและเขมงวดคือในสวน การ

ปองกัน (Prevention) และการเตรียมการ (Preparedness) เพราะเปนสิ่งที่สามารถเตรียมพรอมไว

ลวงหนาเพ่ือไมใหเหตุฉุกเฉินเกิดขึ้น สวนในประเด็นการตอบสนอง/ตอบโต (Response) เปนสิ่งที่ไมมี

ความแนนอนสูงเพราะเมื่อเกิดเหตุการณฉุกเฉิน การควบคุมการจัดการคนใหเปนไปตามแผนเปนไมไดยาก

หากไมมีการซักซอมเปนประจํา สวนในเรื่องฟนฟูเยียวยา (Recovery) คือทําหลังเมื่อเกิดเหตุการณฉุกเฉิน

ขึ้นและทําการแกไขเรียบรอย เปนสวนที่ตองจัดทําแตไมตองการใหเกิดขึ้น ดังน้ันควรใหความสําคัญกับ

การปองกัน และการเตรียมการ 



บทที่ 2 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 

 

2-4 รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 

 แผนฉุกเฉิน (Emergency Plans) 

การตอบสนองตอเหตุการณฉุกเฉินเปนแนวทางในการลดความรุนแรงและความเสียหายตอ

อุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ดังน้ันตองมีการจัดทําแผนฉุกเฉิน (Emergency Plans) เพ่ือกําหนดมาตรฐาน วิธีการ 

ขั้นตอน โดยมีวัตถุประสงคดังตอไปน้ี 

- เพ่ือลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ และจํากัดความเสียหายตอชีวิต ทรัพยสินและสิ่งแวดลอมให

ลดลง 

- ชวยผูที่ตกอยูในสถานการณหรือเหตุฉุกเฉิน รักษาชีวิตผูปฏิบัติตามแผน และผูที่บาดเจ็บจากเหตุ

ฉุกเฉิน 

- เพ่ือใหเกิดความรวมมือระหวางองคกร โดยกําหนดหนาที่รับผิดชอบของผูที่เก่ียวของ พรอมทั้ง

แนวทางการประสานความรวมมือ 

- เพ่ือเตรียมพรอมสําหรับตอบโตเหตุฉุกเฉิน 

- เพ่ือใหบุคคลกรรูหนาที่ของตัวเองโดยการฝกซอมการปฏิบัติการตามแผนฉุกเฉินและทําใหเกิด

ความฉุกเฉิน 

- ทําใหเกิดการประสานงานทั้งภายในและภายนอกหนวยงาน ในการชวยเหลือและกูภัย 

ในการจัดทําแผนฉุกเฉินควรมีการฝกซอมแผนฉุกเฉิน รวมทั้งกําหนดขั้นตอนการดําเนินงานตาม

แผนและการบํารุงรักษาอุปกรณที่ใชสําหรับการปองกันเหตุฉุกเฉิน สําหรับองคกรที่มีขนาดใหญหรือเปน

องคกรที่อาจเกิดอุบัติภัยรายแรงควรมีการเตรียมพรอมเพ่ิมเติมเก่ียวกับแผนการรับมือเหตุวินาศกรรม 

แผนรับมือสําหรับภัยตามธรรมชาติ และแผนในการควบคุมฝูงชนเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน โดยในการจัดทําแผน

รับมือเหตุฉุกเฉิน ตองพิจราณาขอมูลดังตอไปน้ี 

- ลักษณะทางการภาพของพ้ืนที่ที่จัดทําแผนการรับมือเหตุฉุกเฉิน 

- พ้ืนที่ที่เปนพ้ืนที่เสี่ยงกอใหเกิดอุบัติเหตุ เชน อาคารเก็บวัตถุไวไฟ เช้ือเพลิง เคมีภัณฑ 

- บริเวณโดยรอบ เสนทางการจราจรและเสนทางการเดินของคนเดิน 

- จํานวนพนักงานที่ปฏิบัติงานในแตละชวงเวลา 

- ความรูพ้ืนฐานดานการระงับเหตุฉุกเฉินของเจาหนาที่ที่รับผิดชอบ 

- ระบบเครื่องมือในการระงับเหตุ เชน อุปกรณฉุกเฉิน หนากาก เครื่องชวยหายใจ เปนตน 

- ตําแหนงหองสําคัญ เชน หองกําหนดไฟฟา เครื่องสูบนํ้าดับเพลิง หองควบคุมไฟฟา 

- ระบบการติดตอสื่อสารในเวลาปกติและเวลาเกิดเหตุฉุกเฉิน 

- การทําการของระบบการแจงเตือน ระบบการตรวจจับการรั่วไหลของกาซ ระบบดับเพลิง 

- จุดที่ต้ังอํานวยการช่ัวคราว จุดรวมพล พ้ืนที่สํารอง แหลงนํ้าแหลงจายไฟฟาสํารอง 
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โดยในการรับมือเหตุฉุกเฉินควรมีการกําหนดอํานาจหนาที่ บทบาท และความรับผิดชอบ ตอ

พนักงานและพนักงานควรมีสวนรวมการกําหนดจัดทําแผนฉุกเฉิน เพื่อใหทางพนักงานไดรับรูแผน

และสามารถตอบสนองตอเหตุฉุกเฉิน รวมทั้งการประสานงานระหวางองคกร 

 การจัดทําแผนฉุกเฉิน 

แผนฉุกเฉินมีไวสําหรับเหตุการณรุนแรงที่มีผลกระทบตอชีวิตและทรัพยสินหรือตองการความ

รวมมือจากบุคคลหรือหนวยงานตางๆ มาชวยแกไขปญหา โดยการจัดทําแผนฉุกเฉินโดยเริ่มจากการ

ประเมินความรุนแรงของเหตุการณ สําหรับเหตุการณที่ไมมีความรุนแรงหรือผูพบเห็น พนักงานสามารถ

ระงับเหตุการณไดทันทีจึงไมจําเปนตองมีการจัดทําแผนฉุกเฉิน  

ในการจัดทําแผนฉุกเฉินมีแนวทางโดยเริ่มจากการสํารวจเพ่ือวางแผน เชน สํารวจสถานที่ อันตราย

ตางๆ และการปองกัน สํารวจแนวทางในการชวยชีวิต (ทางหนีไฟ อุปกรณชวยชีวิต) และเมื่อทําการสํารวจ

เบ้ืองตนเสร็จสิ้น ในขั้นตอนตอไปในการจัดทําแผนฉุกเฉิน คือ การรางผังตําแหนงตางๆ ที่ทําการสํารวจ 

ดังตอไปน้ี 

- ตําแหนงแผนผังสถานที่ ประกอบดวย ตําแหนง ลักษณะทางกายภาพ ทางเขา-ออก ถนนบริเวณ

โดยรอบ 

- เสนทางหนีไฟ บันไดหนีไฟ ทางเขา-ออกอาคาร ตําแหนงลิฟตและหนาตาง 

- ตําแหนงการติดต้ังอุปกรณดับเพลิง ระบบนํ้าดับเพลิง 

- ตําแหนงติดต้ังสัญญาณเตือนภัย 

- ตําแหนงการเก็บอุปกรณในการปองกันภัยสวนบุคคล เครื่องมือดับเพลิง อุปกรณปฐมพยาบาล 

- ตําแหนงศูนยควบคุมเหตุฉุกเฉิน หนวยปฐมพยาบาล 

- สถานที่ต้ังของหนวยงานภายนอกที่สามารถขอความชวยเหลือ เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

โดยในขั้นตอนตอไปในการจัดทําแผนฉุกเฉินหลังจากการรางผังตําแหนงตางๆ คือการกําหนดแผน

ฉุกเฉินเพ่ือตอบสนองตอเหตุฉุกเฉินที่เกิดขึ้น โดยหัวขอสําคัญที่ตองรวมอยูในแผนฉุกเฉิน มีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี 

1. ผูรับผิดชอบในการจัดทําและปรับปรุงแผนฉุกเฉิน  

มีความจําเปนที่ตองระบุช่ือและตําแหนงผูรับผิดชอบในแผน เพ่ือใหมั่นใจในแผนฉุกเฉินมีทันสมัยและ

พรอมใชงานตลอดเวลา เพราะเมื่อถึงเวลาที่เกิดเหตุฉุกเฉินและมีการใชงานแผนฉุกเฉิน แตผูรับผิดชอบใน

แผนตามตําแหนงไดออกจากองคกรหรือระบบตางๆ ไดมีการเปลี่ยนแปลง อาจสงผลกระบบตองแผนฉุกเฉิน 

2. การเตือนภัยและการสื่อสารตามระบบ (Notification & Communication) 

จําเปนตองระบุใหทราบ เน่ืองจากอาจไมใสใจและขามขั้นตอนที่ถูกตองจนมีผลใหการชวยเหลือที่

จําเปนมาถึงลาชาหรือทําใหเกิดความเขาใจผิดในการใหความชวยเหลือที่ไมตรงตามเปาหมายที่เกิดขึ้น 
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3. การระดมพลและการกูภัย (Activation & Response) 

เพ่ือใหพนักงานหรือบุคคลกรทราบถึงการเขารายงานตัวและการเตรียมพรอมเพ่ือรับมือกับ

เหตุการณที่เกิดขึ้น รวมทั้งตอบสนองตอสถานการณไดทันทวงที ควรมีขอมูลที่สําคัญดังน้ี 

- แผนผังการบังคับบัญชาฉุกเฉิน (Emergency Response org.)  

- บทบาทและหนาที่รับผิดชอบ (Roles & Responsibilities) 

- การรองขอความชวยเหลือ (Requesting Assistance) 

- ขั้นตอนและวิธีการรายงาน (Reporting Procedure) 

4. ขั้นตอนการรับมือกับเหตุการณตางๆ (Response procedure) 

เพ่ือระบุถึงการประเมินเหตุการณที่เปนไปไดวาจะเกิดขึ้นและขั้นตอนตางๆ ในการกูภัยใน

สถานการณที่ไดรับการประเมิน 

5. ระบบสั่งการหรืออํานวยการ (Command System) 

เพ่ือใหทราบถึงระบบการสั่งการและบทบาทของแตละหนวยงานภายในผังแสดงสายบังคับบัญชา

ฉุกเฉิน (Emergency Response Organization) รวมถึงการประสานงานกับภาครัฐทําใหการผสมผสาน

การทํางานระหวางหนวยงานของรัฐและเอกชนในการกูภัยเปนไปอยางราบรื่นรวดเร็ว เพราะทุกคนจะ

เขาใจในหนาที่ของตนเองที่ไดรับมอบหมายมาและเขาใจวาหนวยงานอ่ืนจะชวยเหลืองานของตนอยางไร 

6. วิ ธีการติดตอและหมายเลขติดตอกับสมาชิกของทีมกู ภัย (Response Team Member 

Contact) 

รายช่ือของสมาชิกและหมายเลขติดตอจะตองไดรับการแกไขโดยผูรับผิดชอบที่ระบุไวในขอ 1 ทันที

ที่มีการเปลี่ยนแปลง ขอมูลของสวนบริการที่เก่ียวของมีไวเพ่ืออํานวยความสะดวกในการติดตอสื่อสาร

ระหวางกันไดทันที ดังน้ันควรรวบรวมและจัดทําใหอานงายพรอมใชงานไดทันที โดยทั่วไปขอมูล

ประกอบดวย ช่ือหนวยงานที่เกี่ยวของ ที่อยู เบอรโทรศัพท ผูที่จะติดตอเพ่ือขอความชวยเหลือ 

7. รายการอุปกรณกูภัยที่มีอยู (Equipment List) 

นอกเหนือจากอุปกรณที่เรามีแลว เราควรระบุถึงอุปกรณที่เราสามารถขอยืมมาใชไดทันทีจาก

องคกรอ่ืนๆ ที่มีสัญญาผูกพันตอกันดวย รายการเครื่องมีอจะชวยใหเราสามารถประเมินไดวาหากเกิด

เหตุการณรายแรงแลวเราจะสามารถหาอุปกรณที่ตองการในเวลาฉุกเฉินไดหรือไมและจากที่ใด หาก

ประเมินแลวพบวามีไมพอหรือหาจากองคกรอ่ืนไมได ก็ตองทําการจัดซื้อจัดหาเพ่ือบรรจุเขาไวในรายการ

อุปกรณกูภัยที่จําเปน 

8. รายละเอียดการดําเนินการตอบโตภาวะฉุกเฉินในสถานการณตางกัน 

การปฏิบัติการแกไขภาวะฉุกเฉินขึ้นอยูกับสถานการณที่เกิดขึ้นและระดับความรุนแรงของ

สถานการณ ซึ่งผู อํานวยการตามแผนมีหนาที่ตัดสินใจสั่งการตามขอมูลที่ไดรับ เพ่ือตัดสินวาควร

ดําเนินการอยางไรกับสถานการณดังกลาว ดังน้ันแผนฉุกเฉินจึงตองวางแนวทางการปฏิบัติใหชัดเจนในแต
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ละสถานการณและระดับความรุนแรง โดยกําหนดแผนงานบนพ้ืนฐานของขอเท็จจริงที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

พรอมวิธีปฏิบัติในการตอบโต สถานการณของผูที่มีหนาที่รับผิดชอบตามโครงสรางอํานาจหนาที่และการ

ประสานงานระหวางกัน 

 กฎกระทรวง กําหนดมาตรฐานในการบริหาร จัดการ และดําเนินการดานความปลอดภัย  

อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการทํางานเก่ียวกับการปองกันและระงับอัคคีภัย  

พ.ศ. 2555 

โดยแนวทางในการติดต้ังอุปกรณความปลอดภัยภายในตัวอาคาร และเปนแนวทางในการแสดงถึง

ระบบรักษาความปลอดภัยใหแกผูคนที่มาใชบริการหรือพนักงานขององคกร โดยอางอิง ราชกิจจานุเบกษา

กฎกระทรวง กําหนดมาตรฐานในการบริหาร จัดการ และดําเนินการดานความปลอดภัย อาชีวอนามัย 

และสภาพแวดลอมในการทํางานเกี่ยวกับการปองกันและระงับอัคคีภัย พ.ศ. 2555 อาศัยอํานาจตามความ

ในมาตรา 5 วรรคหน่ึง และมาตรา 8 วรรคหน่ึง แหงพระราชบัญญัติ ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และ

สภาพแวดลอมในการทํางาน พ.ศ. 2554 อันเปนกฎหมายที่มีบทบัญญัติบางประการเก่ียวกับการจํากัด

สิทธิและเสรีภาพของบุคคล ซึ่งมาตรา 29 ประกอบกับ มาตรา 33 มาตรา 41 และมาตรา 43 ของ

รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย บัญญัติใหกระทําได โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย 

รัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงานออกกฎกระทรวงไว  

ในหมวด 2 เรื่องความปลอดภัยเก่ียวกับอาคารและทางหนีไฟ โดยที่มีรายละเอียดกฎกระทรวง 

ดังตอไปน้ี 

ขอ 8 ใหนายจางจัดใหมีเสนทางหนีไฟทุกช้ันของอาคารอยางนอยช้ันละสองเสนทางซึ่งสามารถ 

อพยพลูกจางที่ทํางานในเวลาเดียวกันทั้งหมดสูจุดที่ปลอดภัยไดโดยปลอดภัยภายในเวลาไมเกินหานาที 

เสนทางหนีไฟจากจุดที่ลูกจางทํางานไปสูจุดที่ปลอดภัยตองปราศจากสิ่งกีดขวาง ประตูที่ใชในเสนทางหนี

ไฟตองทําดวยวัสดุทนไฟ ไมมีธรณีประตูหรือขอบก้ัน และเปนชนิดที่บานประตูเปดออกไปตามทิศทางของ

การหนีไฟกับตองติดอุปกรณที่บังคับใหบานประตูปดไดเอง หามใช ประตูเลื่อน ประตูมวน หรือประตูหมุน 

และหามปดตาย ใสกลอน กุญแจ ผูก ลามโซ หรือทําใหเปดออกไมไดในขณะที่มีลูกจางทํางาน 

ขอ 9 สถานประกอบกิจการที่มีอาคารต้ังแตสองช้ันขึ้นไป หรือมีพ้ืนที่ประกอบกิจการต้ังแต สาม

รอยตารางเมตรขึ้นไป ใหนายจางจัดใหมีระบบสัญญาณแจงเหตุเพลิงไหมในสถานประกอบกิจการทุกช้ัน 

โดยใหปฏิบัติ ดังตอไปน้ี 

1. ระบบสัญญาณแจงเหตุเพลิงไหมอยางนอยตองประกอบดวย 

- อุปกรณแจงเหตุเพลิงไหมทั้งที่ใชระบบแจงเหตุอัตโนมัติและระบบแจงเหตุที่ใชมือ เพ่ือให

อุปกรณสงสัญญาณแจงเหตุเพลิงไหมทํางาน 

- อุปกรณสงสัญญาณแจงเหตุเพลิงไหมตองสามารถสงเสียงหรือสัญญาณใหทุกคน ภายในอาคาร

ไดยินหรือทราบอยางทั่วถึงเพ่ือการหนีไฟ 
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2. อุปกรณแจงเหตุที่ใชมือตองอยูในที่เห็นไดอยางชัดเจน เขาถึงไดงาย หรืออยูในเสนทางหนีไฟ

โดยติดต้ังหางจากจุดที่ลูกจางทํางานไมเกินสามสิบเมตร 

3. เสียงหรือสัญญาณที่ใชในการแจงเหตุเพลิงไหมตองมีเสียงหรือสัญญาณที่แตกตางไปจากเสียง

หรือสัญญาณที่ใชในสถานประกอบกิจการ 

4. กิจการโรงพยาบาลหรือสถานที่หามใชเสียงหรือใชเสียงไมไดผล ตองจัดใหมีอุปกรณหรือ

มาตรการอ่ืนใด เชน สัญญาณไฟ หรือรหัส ที่สามารถแจงเหตุเพลิงไหมไดอยางมีประสิทธิภาพ 

5. การติดต้ังระบบสัญญาณแจงเหตุเพลิงไหม ใหเปนไปตามมาตรฐานของสมาคมวิศวกรรมสถาน

แหงประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ หรือมาตรฐานอ่ืนที่อธิบดีกําหนด 

ขอ 10 ใหนายจางจัดใหมีแสงสวางอยางเพียงพอสําหรับเสนทางหนีไฟในการอพยพลูกจางออกจาก

อาคารเพ่ือการหนีไฟ รวมทั้งจัดใหมีแหลงจายไฟฟาสํารองที่สามารถจายไฟฟาเพ่ือการหนีไฟและสําหรับ

ใชกับอุปกรณดับเพลิงขั้นตนหรืออุปกรณอ่ืนที่เกี่ยวของไดในทันทีที่ไฟฟาดับ 

ขอ 11 ใหนายจางจัดใหมีปายบอกทางหนีไฟที่มีลักษณะ ดังตอไปน้ี 

- ขนาดของตัวหนังสือตองสูงไมนอยกวาสิบหาเซนติเมตร และเห็นไดอยางชัดเจน 

- ปายบอกทางหนีไฟตองมีแสงสวางในตัวเองหรือใชไฟสองใหเห็นไดอยางชัดเจนตลอดเวลาทั้งน้ี 

ตองไมใชสีหรือรูปรางที่กลมกลืนไปกับการตกแตงหรือปายอ่ืนๆ ที่ติดไวใกลเคียง หรือโดยประการ

ใดที่ทําใหเห็นปายไมชัดเจน 

นายจางอาจใชรูปภาพบอกทางหนีไฟตามมาตรฐานของสมาคมวิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ใน

พระบรมราชูปถัมภ ได ทั้งน้ี ตองใหเห็นไดอยางชัดเจน โดยราชกิจจานุเบกษาฉบับน้ีสามารถใชเปน

แนวทางในการติดต้ังอุปกรณปองภัยขั้นพ้ืนฐาน 

 

2.2 พฤติกรรมมนุษย (Human Behaviors) 

พฤติกรรม (Behavior) คือ กริยาอาการที่แสดงออกหรือปฏิกิริยาโตตอบเมื่อเผชิญกับสิ่งเรา 

(Stimulus) หรือสถานการณตางๆ อาการแสดงออกตางๆ เหลาน้ัน อาจเปนการเคลื่อนไหวที่สังเกตได

หรือวัดได เชน การเดิน การพูด การเขียน การคิด การเตนของหัวใจ เปนตน อาจจะจําแนกออกไดเปน 2 

ลักษณะ คือ 

1. พฤติกรรมที่ไมสามารถควบคุมไดเรียกวา เปนปฏิกิริยาสะทอน เชน การสะดุงเมื่อถูกเข็มแทง 

การกระพริบตา เมื่อมีสิ่งมากระทบกับสายตา ฯลฯ 

2. พฤติกรรมที่สามารถควบคุมและจัดระเบียบได เน่ืองจากมนุษยมีสติปญญา และอารมณ 

(EMOTION) เมื่อมีสิ่งเรามากระทบ สติปญญาหรือารมณ จะเปนตัวตัดสินวา ควรจะปลอยกิริยา

ใดออกไป  



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 2 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

2-9 

 

โดยแบงการควบคุม เปนถาสติปญญาควบคุมการปลอยกิริยา เรียกไดวาเปนการกระทําตาม

ความคิดหรือทําดวยสมอง แตถาอารมณควบคุมเรียกวา เปนการทําตามอารมณ หรือปลอยตามใจ 

นักจิตวิทยาสวนใหญเช่ือวา อารมณมีอิทธิพลหรือพลังมากกวาสติปญญา ทําใหพฤติกรรมสวนใหญเปนไป

ตามความรูสึกและอารมณเปนพ้ืนฐาน  

 พฤติกรรมรวมหมู (Collective behavior) 

พฤติกรรมรวมหมู มิใชพฤติกรรมของกลุมสังคม (Social Group) เพราะไมเปนไปตามบรรทัดฐาน

หรือวัฒนธรรมของสังคม นักสังคมวิทยาถือวา พฤติกรรมรวมหมูเปนการรวมกลุมที่ไมมีโครงสราง โดย

บุคคลเหลาน้ัน มิไดรูจักคุนเคยกันอยางแทจริง และการแสดงออกของกลุมคนดังกลาว ก็ไมเก่ียวของกับ 

บทบาทและสถานภาพของบุคคลน้ัน พจนานุกรมศัพทสังคมวิทยา อังกฤษ – ไทย ฉบับราชบัณฑิตยสถาน 

(2524 : 38) ไดกําหนดความหมายของ “พฤติกรรมรวมหมู” ไววา เปนพฤติกรรมของกลุมในลักษณะที่

บุคคลทั้งหลายในกลุมน้ันกระทําการดวยแรงจูงใจ ความรูสึก และเจตคติที่เปนอันหน่ึงอันเดียวกัน เสมือน

วากลุมน้ันคือคนคนเดียว 

อาจสรุปไดวา “พฤติกรรมรวมหมู” หมายถึง พฤติกรรมของคนจํานวนมากที่เกิดขึ้นดวยความสมัคร

ใจในสถานการณที่ต่ืนเตน ตระหนกตกใจและถูกกระตุนย่ัวยุใหกระทําบางสิ่งบางอยาง จากผูที่เขารวมโดย

ไมอยูภายใตการควบคุมของบรรทัดฐานทางสังคม หรือระบบของวัฒนธรรม โดยมีจุดมุงหมายใด

จุดมุงหมายหน่ึง เกิดขึ้นและสิ้นสุดในเวลาอันรวดเร็ว ทั้งพฤติกรรมในลักษณะสรางสรรคและสรางความ

วุนวายใหแกสังคม ซึ่งอาจมีผลและบทบาทสําคัญตอการเปลี่ยนแปลงทางสังคมได 

 พฤติกรรมรวมหมูที่เปนการแพรระบาดทางอารมณ 

พฤติกรรมประเภทน้ีประกอบดวย ฝูงชน (Crowd) ฝูงชนวุนวาย (Mob) การจลาจล (Riot) ความแตกต่ืน 

(Panic) ความเหอตามกัน (Fad) ความคลั่งไคล (Craze) และขาวลือ (Rumor) โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

1. ฝูงชน (Crowd) 

ฝูงชน คือกลุมคนจํานวนมากที่มารวมกันเพ่ือระบายอารมณและผอนคลายความตึงเครียดทางจิตใจ

โดยที่ยังควบคุมตนเองได การรวมกลุมอาจมีการเตรียมการไวลวงหนาหรือไมมีก็ได เชน การมุงดูอุบัติเหตุ

ขางถนน เปนฝูงชนที่ไมไดมีการเตรียมการไวลวงหนา แตนักเรียนนักศึกษาที่เขาไปเชียรกีฬา เปนฝูงชนที่

เกิดในสภาพการณที่ไดเตรียมการไวลวงหนา 

ฝูงชนไมใชกลุมที่อยูนอกแบบแผนของการควบคุมเสมอไป พฤติกรรมรวมหมูชนิดน้ียังมีการควบคุม

ทางสังคม เพียงแตเปดโอกาสใหมีการระบายอารมณและความตึงเครียดของกลุมคน และเสริมความเปน

ปกแผนของกลุมเทาน้ัน ฝูงชนที่เปดโอกาสใหระบายอารมณและความตึงเครียดไดมากคือ ฝูงชนที่มีการ

แสดงออกเต็มที่ ไดแก กลุมคนในงานรื่นเริงหรืองานพิธี เชน ขบวนแหสงกรานตและบวชนาค ในการ

แขงขันกีฬา เชน ฟุตบอล แขงเรือ ในงานแสดงดนตรีหรือคอนเสิรตของนักรองขวัญใจวัยรุน ผูคนที่รวมอยู

ในฝูงชนจะแสดงอารมณความรูสึกตางๆ ออกมาเต็มที่ไมวาจะเปนอารมณรัก รื่นเริง โกรธ เกลียด กาวราว 
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นอกจากฝูงชนที่แสดงออกเต็มที่เชนน้ีแลว ยังมีฝูงชนในลักษณะอ่ืน ไดแก กลุมผูฟงหรือผูชมที่มี

ความเปนอันหน่ึงอันเดียวทางอารมณนอยกวา เชน ผูฟงการบรรยาย หรือผูชมภาพยนตร ผูเขารวมพิธีทาง

ศาสนา เชน กลุมคนที่ไปทําบุญที่วัด และผูที่เขารวมการประชุมหรือการชุมนุม เชน ผูฟงการหาเสียง

เลือกต้ัง ผูเขาประชุมฟงแถลงการณ 

2. ฝูงชนวุนวาย (Mob) 

ฝูงชนวุนวาย คือ กลุมคนที่มีการเคลื่อนไหวคึกคักและมุงผลบางอยางรวมกัน ฝูงชนจะจับกลุมเมื่อ

ไดรับการย่ัวยุหรือกระตุนอารมณดวยสัญลักษณ คําปลุกใจ หรือการปราศรัยเราใจ จะกระทําการรุนแรง

บางอยาง ฝูงชนวุนวายมีเปาหมายรวมกันอยางชัดเจน การกระทํารุนแรงมักแสดงออกในรูปการทําลาย

ลางสิ่งของ บุคคลหรือสถานที่อยางใดอยางหน่ึง อารมณของฝูงชนวุนวายจะถูกครอบงําดวยความรูสึก

เคียดแคน โกรธ ไมพอใจอยางรุนแรงจนไมอาจยับย้ังไวได ตองกระทําการอยางใดอยางหน่ึงเพ่ือระบาย

ความรุนแรงน้ัน ถาหากบุคคลหรือสิ่งของที่เปนเปาหมายของการกระทํายังไมชัดเจนหรือไมอยูในที่น้ัน ฝูง

ชนวุนวายก็จะเลือกเปาหมายใกลตัวหรือเปาหมายใดก็ได เพ่ือรองรับอารมณที่อาจไมใชเปาหมายที่แทจริง 

บางครั้งการเปลี่ยนเปาหมายของการกระทํารุนแรงของฝูงชนวุนวายจึงทําใหเกิด “แพะรับบาป” (Scape 

Goating) ขึ้น น่ันคือเปาหมายที่ผูถูกกระทําไมไดรูอิโหนอิเหนอะไร แตตองมารับบาปแทนเปาหมายจริง 

3. จลาจล (Riot) 

จลาจล คือ กลุมคนที่กอพฤติกรรมรายแรงตามที่ตางๆ โดยมีฝูงชนหลายกลุมเขาไปเก่ียวของ เปน

การแสดงความไมพอใจ ตองการทาทายโดยไมมีวัตถุประสงคที่แนนอน เชน นักโทษในคุกกอการจลาจล

เพ่ือใหเจาหนาที่ผูควบคุมปฏิบัติตามขอเรียกรองของตน มีการกระทํารายแรงตางๆ เชน เผาอาคาร 

ทําลายสิ่งของ แตไมมีจุดหมายที่แนนอนเหมือน ฝูงชนวุนวาย จลาจลกับฝูงชนวุนวายมีลักษณะคลายคลึง

กัน แตตางกันที่วาฝูงชนวุนวายมีเปาหมายที่ชัดเจน และมีความต้ังใจจะกระทําการรุนแรงระดับทําลายลาง 

แตจลาจลไมมีเปาหมายชัดเจนแตกอความวุนวายรุนแรงทั่วๆ ไปเพ่ือทาทาย จลาจลอาจประกอบดวยฝูง

ชนวุนวายหลายๆ กลุม กอเหตุวุนวายในที่ตางๆ เปนจุดๆ 

4. ความแตกต่ืน (Panic) 

ความแตกต่ืน คือ พฤติกรรมที่แสดงถึงความเห็นแกตัว ความสับสน วิตกกังวลและความหวาดกลัว 

เมื่ออยูในสถานการณฉุกเฉิน กลุมคนที่เกิดความต่ืนตระหนกและสับสน เมื่อคิดวาตนเองอยูในอันตราย

และไมสามารถควบคุมตนเองได กระทําสิ่งตางๆ ลงไปโดยไรสติหรือหมดความสามารถที่จะทําสิ่งหน่ึงสิ่ง

ใด ความแตกต่ืนเกิดขึ้นไดทั้งปรากฏการณดานสังคมและปรากฏการณเศรษฐกิจ ในปรากฏการณสังคมจะ

เกิดเมื่อกลุมคนต่ืนตระหนกตอภัยพิบัติ เชน ไฟไหม สงครามกําลังจะอุบัติหรือเกิดอุบัติเหตุ เชน เครื่องบิน

กําลังจะตก เรือกําลังจะลม ผูคนเกิดความรูสึกรักตัวกลัวตาย ตางพยายามหนีจากอันตรายเหลาน้ัน โดยมี

พฤติกรรมหลักๆ ดังตอไปน้ี 

- ความตองการทีจ่ะหลบหนีออกจากจดุอันตราย 

- การแพรกระจายของพฤติกรรมความแตกต่ืน 
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- ความวิตกที่พรอมนําไปสูการใชความรุนแรง 

- ความไรตรรกะ 

แตการแกปญหาในขณะที่ควบคุมสติไมได ไมกอใหเกิดประโยชนหรือไมชวยแกปญหาใหดีขึ้น เชน 

การหนีไฟไหมโดยกระโดลงไปแชนํ้า หรือการที่ผูโดยสารเครื่องบินเฮละโลกันไปตรงทางออกฉุกเฉิน ทั้งๆ 

ที่กัปตันบอกใหน่ังรัดเข็มขัดอยูกับที่ ทําใหเครื่องบินเสียการทรงตัว หรือบางครั้งก็เปนการแสดงออกที่นา

ขบขัน เชน ขนตุมนํ้าหรือถังขยะหนีไฟไหม ปสสาวะราดเมื่อถูกเจาหนาที่ตํารวจเขาจับกุมขณะเลนการ

พนัน 

5. ความเหอตามกันและความคลั่งไคล (Fad and Craze) 

ความเหอตามกัน คือ อาการของกลุมคนที่มีความสนใจในสิ่งแปลกๆ ใหมๆ ที่ผานเขามาช่ัวครั้ง

ช่ัวคราวแลวก็จางไป บางทีก็เรียกวาความนิยมช่ัวครูหรือความคลั่งนิยมช่ัวขณะ ความเหอตามกันจะ

เกิดขึ้นทั่วๆ ไปเมื่อไดรับการกระตุนจูงใจใหเอาอยางกัน และจะกระจายอยางรวดเร็วในสังคมปจจุบัน สวน

ความคลั่งไคลคือ อารมณช่ืนชมรักใครอยางรุนแรง ซึ่งเขาครอบงําเวลาและพลังงานของกลุมคนที่เกิด

อารมณดังกลาวโดยสิ้นเชิง จิตสํานึกของคนเหลาน้ันจะลดลงจนถึงระดับที่ไมใชวิจารณญาณในการ

ตัดสินใจ และไมคํานึงถึงผลในอนาคตของการกระทําของตนเลย 

6. ขาวลือ (Rumor) 

ขาวลือ คือ เรื่องราวหรือขาวคราวที่ไมมีการยืนยัน ถายทอดกันโดยการโจษจัน ไมมีแหลงที่มา

แนนอน สืบหาความจริงไมได ขาวลือมักเกิดขึ้นในสถานการณที่คนรูสึกกังวลใจหรือถูกกดดัน มีความ

อยากรูเรื่องตางๆ แตไมมีสื่อการติดตอที่เช่ือถือได ขาวลือมักเริ่มคนจากรายงานที่ไมแนนอนและบิดเบือน 

แลวจะกระจายออกไปอยางรวดเร็วโดยไมตรงกับความเปนจริงมากย่ิงขึ้น ทั้งน้ีตามลักษณะของบุคคลผู

แพรขาวและการตีความของผูรับรู ขาวลือกระจายอยางรวดเร็วก็เพราะอยูภายใตอิทธิพลของอารมณ ใน

สถานการณที่อารมณเครงเครียด ความสามารถของบุคคลในการสังเกตหรือตัดสินความถูกตองของสิ่ง

ตางๆ ลดลง 

 พฤติกรรมของบุคคลในสถานการณไฟไหม 

พฤติกรรมของคนที่อยูในสถานการณฉุกเฉิน หรือเหตุการไฟไหม คือพฤติกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลง

ทางอารมณจากพฤติกรรมแบบเดิม เน่ืองจากตองอยูในสถานการณที่กดดันและมีความรูสึกไมปลอดภัย 

โดยที่ตองมีการพิจราณาและประเมินเพ่ือเตรียมพรอมในการตอบสนองตอเหตุการณฉุกเฉินที่เกิดขึ้น 

สถานการณที่นําไปสูความแตกต่ืนเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน เชน ผูประสบภัยรับรูถึงการเปลี่ยนแปลงที่กะทันหัน

และอาจนําไปสูการเกิดอันตราย ทางหลบหนี หรือทางออก กําลังจะปดอยางรวดเร็ว เปนตน 

ในการศึกษาวิจัยที่ผานมา สวนใหญของการวิจัยมุงเนนไปที่อิทธิพลของสิ่งแวดลอมและสังคมที่มีตอ

พฤติกรรมของมนุษย และนอยมากที่ทําการวิจัยถึงพฤติกรรมของคนกับสถานการณไฟไหม สงผลถึงความ

เขาใจเก่ียวกับพฤติกรรมมนุษยเมื่อตกอยูในสถานการณฉุกเฉินคาดเคลื่อน เชน ผูประสบภัยตอบสนองตอ

สัญญาณไฟไหมทันทีเมื่อไดยินเสียงสัญญาณ ในความเปนจริง ผูประสบภัยจะมองหาสัญญาณอ่ืนรวมดวย 
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เชน กลิ่น หรือ ควันไฟ กอนที่จะทําการตัดสินใจตอไป และเมื่อรูวาสัญญาณเตือนน้ันเปนของจริง แต

อาการแตกต่ืนก็ไมไดเกิดขึ้นทันที หากผูประสบภัยเช่ือวาตนสามารถทําการหลบหนีออกจากอาคารได 

รวมทั้งเมื่อสถานการณฉุกเฉินเกิดขึ้น ผูประสบภัยน้ันคิดแตเพียงวา จะชวยเหลือตัวเองเทาน้ัน ทั้งที่จริง

แลว ผูคนจะนึกถึงความปลอดภัยของครอบครัว หรือเพ่ือน ตลอดจนสิ่งของที่ตนคิดวาสําคัญ เปนตน 

โดยทั่วไปเมื่อคนตองเผชิญกับสถานการณไฟไหมมักทําหน่ึงในสิ่งตอไปน้ี 

- ไมดําเนินการใด ซึ่งเปนพฤติกรรมที่ไมสนใจหรือไมยอมรับความหมายสิ่งที่เกิดขึ้น ไมใชบานของ

ตัวเอง ไมใชธุระของตัวเอง โดยที่ตัวเองไมมีสวนเก่ียวของ 

- รอขอมูลเพ่ิมเติม ตองการรูวามีอะไรเกิดขึ้น ที่ไหน อยางไร โดยรอขอมูลเพ่ิมเติมเพ่ือเปนพ้ืนฐาน

ในการตัดสินใจ 

- ตรวจสอบหรือสํารวจสถานการณ เปนพฤติกรรมที่ฝูงชนไปรวมตัวกันโดยรอบที่เกิดเหตุ เพ่ือ

ตองการตรวจสอบดวยตัวเอง หรือเปนการเรยีนแบบพฤติกรรมมนุษยที่ตองการอยากรูอยากเห็น 

- เตือนคนอ่ืนๆ พฤติกรรมในการเตือนคนที่อยูรอบชางหรือพฤติกรรมที่ชวยเหลือ 

- ใชสั่งสอนผูอ่ืน เปนพฤติกรรมในการใชเหตุการณเปนบทเรียนในการตัเตือนหรือสอน 

- อพยพคนออกจากที่เกิดเหตุ เปนพฤติกรรมที่ทําการอพยพโดยทันที่หรือเปนการต่ืนตระหนก

รูปแบบหน่ึง 

- ตอสูกับไฟ เปนพฤติกรรมที่ทําระงับเหตุของปญหาที่เกิดขึ้น 

- ต่ืนตกใจ เปนพฤติกรรมที่ลมเหลวตอการตอบสนองเหตุฉกุเฉิน โดยที่ไมมีสติในการควบคุมตนเอง 

โดยที่คนสวนใหญก็จะตราระเบียบ แนวทางของตนเอง ในการตัดสินใจและกระทําสิ่งที่กลาวมา

ขางตน จากการตีความ การรับรู การรวบรวมขอมูล เน่ืองจากเราไดพัฒนาโครงสรางทางชีวภาพมีความ

ซับซอนสูงและกระบวนการทางความคิด สําหรับการจัดระเบียบจัดการและการปฏิบัติตามขอมูลที่ไดรับ 

(ไดรับการศึกษาสูง) ดังน้ันคนกลุมน้ีก็จะเช่ือมั่นในกระบวนการจัดการที่ดีของตนเอง แตสิ่งที่เกิดขึ้นตัวเรา

แทบจะไมไดรับแจงใหทราบลวงหนา วาอีกไมก่ีนาทีขางหนาไฟจะไหม เพราะมันเกิดขึ้นอยางรวดเร็ว 

ดังน้ันการฝกอบรมและประสบการณของคนเปนปจจัยที่กําหนดพฤติกรรมของคนในสถานการณที่กดดัน 

เวลาการรับรูสถานการณเปนคําที่ใชเพ่ืออธิบายวาคนสามารถตีความขอมูลที่ไดรับจากสภาพแวดลอม

อยางไร แสดงใหเห็นถึงความตระหนักในสถานการณการจัดเรียงสถานการณจากมุมมองของตัวเองของแต

ละคน ขอมูลที่ไมสอดคลองหรือคลุมเครือของเหตุการณเปนตัวกําหนดพฤติกรรมและการกระทําของ

คนเราและสิ่งที่เราตองทําเมื่อเกิดเหตุเพลิงไหม คือการอพยพอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ แตจะทําได

ตองอาศัยการฝกอบรมที่เหมาะสมเพ่ือรูถึงขั้นตอนการอพยพ การกําหนดหนาที่ของบุคคลกรในองคกร 

เพ่ือตอบโตกับเหตุฉุกเฉิน หรือเรียกอีกอยางวาแผนการอพยพ 
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 รูปแบบพฤติกรรมของคนเม่ือเกิดเหตุการณไฟไหม 

เมื่อเกิดเหตุเพลิงไหมคนหรือมนุษยจะแสดงพฤติกรรมหรือนิสัยออกมาเพ่ือตอบสนองกับ

สถานการณเพลิงไหม เพ่ือเปนการเอารอดและรับมืออยางมีประสิทธิภาพและลดผลกระทบที่เกิดขึ้น 

โดยรวมมีรูปแบบที่พอสังเกตุได ดังตอไปน้ี 

1. พฤติกรรมรูปแบบที่ 1 ไมมีเหตุผล เปนพฤติกรรมของมนุษยเก่ียวกับความคิดของความ

หวาดกลัวเมื่อตองเผชิญกับภัยไฟไหมรายแรง เกิดความเครียดทางอารมณ ไมสามารถวิเคราะห

หรือไตตรองวาสถานการณที่เผชิญอยูน้ันมีความเสี่ยงมากนอยเพียงใด 

2. พฤติกรรมรูปแบบที่ 2 เอาแตใจ เปนพฤติกรรมที่คนที่อยูในสถานการณแตอยูในสถานการณที่

เปนอันตรายนอยกวาคนอ่ืน แสดงอาการกาวราวหรือไมพอใจหากตนเองไมไดรับความ

ชวยเหลือกอน เพราะดูวาเจาหนาที่ดับเพลิงหรือคนอ่ืนๆ ชวยอีกคนหน่ึงหรือคนอ่ืนๆ ที่ไดรับ

บาดเจ็บหรือตกอยูในสถานการณที่อันตรายกวา 

3. พฤติกรรมรูปแบบที่ 3 ไมแนนอน เปนพฤติกรรมที่ไมสามารถปฏิบัติตามขั้นตอนที่กําหนดไว ไม

สามารถจัดลําดับขั้นตอน แตกระทําตางจากคนอ่ืนๆ 

4. พฤติกรรมรูปแบบที่ 4 ไมนาเช่ือถือ เน่ืองจากการกระทําของแตละบุคคลไมสามารถคาดการณ

ได เพราะไมสามารถรูถึงความคิดของคนอ่ืนไดในสถานการณไฟไหม อาจมีคนหลายคนทําในสิ่ง

ที่คนสวนใหญหรือคนในสังคมไมทํา เน่ืองจากมั่นใจในกระบวนการคิดของตนเอง ดวยขอมูลที่

ตนเองมีและคิดวาตนเองคิดและทําไดดีกวาคนอ่ืน และโดนบังคับดวยสถานการณที่เกิดขึ้น

รวดเร็ว ถูกกดดันดวยเวลา สงผลใหยากที่จะปรับความคิดใหม 

5. พฤติกรรมรูปแบบที่ 5 ไมทราบขอมูลหรือขอมูลคาดเคลื่อน คนกลุมน้ีมักขาดความเขาใจหรือมี

ความเขาใจผิด ในเรื่องความรุนแรงหรืออันตรายจากไฟไหมน้ันรุนแรงและอันตรายมากเพียงใด 

ทําใหการตัดสินใจในการตอบโตเหตุการณน้ันลาชา 

ในสถานการณเพลิงไหมนอกจากรูปแบบพฤติกรรมของคนหรือพฤติกรรมสวนบุคคล ยังมีรูปแบบ

พฤติกรรมของอิทธิพลขององคกรหรือกลุมสังคมกับการตัดสินใจเมื่อเกิดเหตุเพลิงไหม เน่ืองจากคนอาศัย

อยูรวมกันเปนกลุม สังคมจึงมีอิทธิพลตอการแสดงความคิดเห็น การประพฤติปฏิบัติ การรับรูขาวสารหรือ

ขอมูล การศึกษาวิจัยในกรณีเกิดเหตุไฟไหมไดแสดงใหเห็นวาหนวยงานหรือองคกรน้ันมีอิทธิพลอยางมาก

ตอการกระทําของผูคน การกระทําเหลาน้ีรวมถึง 

- พฤติกรรมหลีกเลี่ยง คนกลุมน้ีมีขอมูลและเทคนิควิธีคิดที่แตกตางจากกลุมหรือสังคม กิจกรรมอัน

เปนสาธารณะจะไมเขารวม และหากเกิดเหตุไฟไหมขึ้นเมื่อมีการอพยพ จะมีวิธีการหลีกเลี่ยง ไม

สามารถควบคุมไดเหมือนกับคนอ่ืนๆ 

- พฤติกรรมความรวมมือ เมื่อมีคนไดรับความสนใจและเปนที่ยอมรับวาสามารถทําหรือหัวหนา 

แกไขสถานการณไดจากกลุมหรือสังคม คนอ่ืนๆ จะตอบสนองออกมาในรูปแบบความรวมมือ ที่
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เห็นเปนรูปธรรม คือเมื่อเกิดไฟไหมความรวดเร็วในการอพยพหนีไฟสามารถทําไดอยางรวดเร็ว 

และเปนระเบียบ 

- พฤติกรรมมุงมั่น เมื่อคนไดเริ่มมีสวนรวมในพฤติกรรมหรือกิจกรรมที่ทางสังคมยอมรับ กอเกิดแรง

ขับเคลื่อนขึ้นภายใน เพ่ือรักษาเปนมาตรฐานการปฏิบัติ ไมใหถูกตําหนิหรือวาจากกลุมในสังคม 

- พฤติกรรมบทบาท คนที่อยูในองคกรและกําหนดใหมีบทบาทสําคัญเปนวิธีที่สําคัญของการทําให

เกิดความรูสึก กระตุนการตอบสนองตอสถานการณฉุกเฉินไดดี หากมีการอพยพแมไมไดมีการ

วางแผนไวลวงหนาก็ตาม 

แตจากการประเมินพฤติกรรมของมนุษยเมื่ออยูในสถานการณฉุกเฉิน ผูคนยังสามารถตอบสนองตอ

เหตุการณได ในแนวคิดเรื่องความแตกต่ืนในสถานการณวิกฤตหรือไฟไหมทําใหคนแสดงพฤติกรรมที่แย

ที่สุดออกมา แตในทางตรงกันขาม สถานการณฉุกเฉิน ทําใหมนุษยกลายเปนคนที่ดีขึ้นกวาเดิมได และที่

สําคัญคือพฤติกรรมมนุษยในสถานการณฉุกเฉิน เปนสิ่งที่สามารถคาดการและควบคุมได ผานการวางแผน

และความเขาใจที่ดี 

โดยงานวิจัยของ Chris Cocking et al. (2009) ศึกษาวิจัยเรื่องจิตวิทยาของพฤติกรรมผูคนเมื่อทํา

การอพยพฉุกเฉิน: ผลจากการสอบถามผูประภัยและคําแนะนําจากหนวยกูภัย เปนการศึกษาพฤติกรรมคน

เมื่ออยูในสถานการณฉุกเฉิน ซึ่งเปนการทําการแบบสอบถามใหกับผูคนที่เคยประสบถึงเหตุการณฉุกเฉิน

มากอน ไมวางจะเปนการวางระเบิด หรือเหตุจลาจลระหวางการแขงขันฟุตบอล เปนตน ซึ่งลวนเปน

เหตุการณที่เกิดขึ้นในประเทศอังกฤษ ตลอดจนมีการสอบถามคําแนะนําจากหนวยกูภัย ซึ่งผลจากการ

สอบถามผูประสบภัยพบวา เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินแตละครั้ง ขาวหรือผูที่ไมไดอยูในเหตุการณมักเขาใจวาเหตุ

ฉุกเฉินจะตองนํามาซึ่งความโกลาหล แตในความเปนจริง จากการสอบถามผูที่เคยประสบเหตุจลาจล

โดยตรงกลับพบวา เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินขึ้น ผูคนสวนใหญจะมีการต้ังสติ และทําตามระเบียบการอพยพ 

มากกวาที่จะแสดงความเห็นแกตัวหรือแตกต่ืนจนเกินเหตุ 

นอกจากน้ีคําแนะนําสําหรับการอพยพอยางมีประสิทธิภาพจากหนวยกูภัยยังสรุปไดวา ผูมีสวน

เกี่ยวของกับการจัดการการอพยพเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน คือตองมีการเตรียมพรอมรับมือกับเหตุฉุกเฉินอยางมี

เหตุผล รูจักการประมาณสถานการณ และมีการวางแผนรับมือแมสถานการณเลวรายถึงขีดสุด ทั้งน้ีผู

วางแผนทําการอพยพตองรูจักสื่อสารกับผูอพยพอยางถูกวิธี เพ่ือไมใหเกิดความสับสนหรือวิตกกังวลแกผู

อพยพ โดยผลสรุปของงานวิจัยน้ีสามารถสรุปไดวา การอพยพเปนพฤติกรรมที่มนุษยสามารถเรียนรูและ

เขาใจได และผูวางแผนการอพยพมีบทบาทสําคัญที่จะชวยใหการอพยพสําเร็จไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 แนวทางในการแนะนําแผนการอพยพ การปองกันและมาตรการรับมือกับเหตุฉุกเฉิน 

โดยแนวทางในการแนะนําแผนการอพยพ การปองกันและมาตรการรับมือกับเหตุฉุกเฉิน แก

ผูโดยสารภายในสถานีรถไฟ ขณะเกิดเหตุฉุกเฉินอาจมีอาการฝูงชนต่ืนตะหนก (Panic) ซึ่งตองมีวิธีการ

ควบคุมขณะเกิดเหตุ โดยศึกษาการจัดการหรือการควบคุมฝูงชนเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินของบริษัท MTR 
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corporation Limited (MTRCL) และ Kowloon-Canton Railway Corporation (KCRC) ในเรื่องการ

ปองกันและมาตรการการรับมือเหตุฉุกเฉิน 

โดยศึกษา เรื่องการปองกันและมาตรการการรับมือเหตุฉุกเฉิน เมื่อเกิดเหตุไฟไหมในวันที่  

5 มกราคม 2004 ที่เขตบริหารพิเศษฮองกงแหงสาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งผูโดยสารรายหน่ึงไดทําการกอ

ประกายไฟบนวัสดุไวไฟในขบวนรถไฟ T61 ของบริษัท MTR กําลังเดินทางจากสถานี Tsim Sha Tsui 

(TST) ไปยังสถานี Admiralty (ADM) โดยในขณะที่เกิดเหตุทาง MTRCL ก็สามารถควบคุมเหตุการณได

อยางดีทําใหไมมีผูเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส ทางรัฐบาลไดใหบริษัททั้งสองทําการตรวจสอบ สิ่งอํานวย

ความสะดวก การเตรียมการ และขั้นตอนการรับมือ โดยมีขั้นตอนดังตารางที่ 2.2-1 

ตารางที่ 2.2–1 รายงานสถานการณการเกิดกรณีการลอบวางเพลิงเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2004 

เวลา (ชั่วโมง) เหตุการณ หมายเหตุ 

09:12 น. ผูควบคุมการเดินรถสังเกตเห็นความวุนวาย ไดยินเสียงผูชายตะโกนวา 

“ไฟไหมและขอความชวยเหลือ” ซ่ึงผูควบคุมเห็นเปลวไฟลอดผาน

ประตูพรอมดวยควันเขาไปหองควบคุมการเดินรถ 

เหตุไฟไหมเริ่มขึ้น 

อุปกรณเตือนภัยผูโดยสารไดถูกใชงานในขณะท่ีรถไฟอยูระหวางสถานี 

TST และ ADM 

 

ผูควบคุมการเดินรถไดวิทยุแจงผูควบคุมการจราจร (Traffic 

Controller) เรื่องหตุการณไฟไหม 

ผูควบคุมการเดินรถแจงผู

ควบคุมการจราจร 

ผูควบคุมการเดินรถ ไดประกาศแจงผูโดยสารเปนภาษา Cantonese 

สองครั้ง และใหผูโดยสารเคลื่อนไปยังดานหลังรถไฟเพ่ือรักษา

ระยะหางกับไฟ 

 

ผูควบคุมการจราจร (Traffic Controller) ไดสั่งใหรถไฟขบวน T43 ท่ี

ตามมาหยุด ณ อาคารระบายอากาศทางทิศใต (SVB) บน ADM 10T 

ประมาณ 360 เมตรจาก ADM 

รถไฟขบวนท่ีตามมาหยุด 

09:13 น. ผูควบคุมการจราจร (Traffic Controller) แจงผูควบคุมสถานี ADM 

โดยตรงเพ่ือสั่งใหเตรียมการสําหรับการอพยพ 

ผูควบคุมการจราจรแจง

สถานี ADM 

09:14 น. รถไฟขบวน T61 ถึงสถานี ADM และทําการเปดประตูในเวลา 2 

วินาทีสําหรับการอพยพออกจากขบวนรถทันที 

ทําการอพยพจาก 

ขบวนรถไฟ 

ผูควบคุมการเดินรถทําการควบคุมประตูใหทําการเปดคางไวอยาง

ตอเนื่อง 

 

ศูนยควบคุมไดสั่งใหศูนยควบคุมการเดินรถทําแจงเจาหนาท่ีดับเพลิง

และเจาหนาท่ีตํารวจ 

 

ผูควบคุมสถานีไดทําการแจงใหหนวยรักษาความปลอดภัยประจํา

สถานีเกี่ยวกับเหตุไฟไหมและสั่งใหใชถังดับเพลิงเขาควบคุมไฟบริเวณ

ชานชาลา 
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เวลา (ชั่วโมง) เหตุการณ หมายเหตุ 

ศูนยควบคุมการเดินรถไดแจงเจาหนาท่ีดับเพลิงและเจาหนาท่ีตํารวจ

โดยตรง 

ติดตอหนวยบริการเหตุ

ฉุกเฉิน 

ศูนยควบคุมประกาศภาวะฉุกเฉิน ภาวะฉุกเฉินถูกประกาศ 

ศูนยควบคุมการเดินรถทําการสงขอความแจงไปยังทุกสถาน ี  

ศูนยควบคุมทําการแจงกระทรวงคมนาคมถึงเหตุฉุกเฉินใหสัญญาณ

รหัสแดง 

กระทรวงคมนาคมถูกแจง

และใหสัญญาณรหัสแดง 

หนวยรักษาความปลอดภัยประจําสถานีและผูควบคุมสถานีมาถึงชาน

ชาลาและสังเกตเห็นควันท่ีตูแรก จึงทําการใชถังดับเพลิงเขาควบคุมไฟ 

โดยสามารถดับไฟไดหมด 

ควบคุมเพลิงไหมไดสําเร็จ 

09:15 น. ขบวนรถไฟสาย TWL ท่ีใหบริการระหวาง CEN และ TST ถูกยกเลิก  

ขบวนรถไฟสาย ISL เริ่มใหบริการแตไมหยุดท่ีสถานี ADM  

09:16 น. หนวยรักษาความปลอดภัยประจําสถานีทําการยับย้ังเปลวไฟท่ีไหมบนวัสดุ  

ผูจัดการหนวยงานรักษาความปลอดภัยประจําสถานีทําการเปดใชงาน

สัญญานอพยพเพ่ือทําการเริ่มขั้นตอนการอพยพออกจากสถานี 

เริ่มการอพยพออกจาก

สถานี 

เจาหนาท่ีตํารวจมาถึงสถานี ADM และชวยเหลือการอพยพผูโดยสาร

ไปยังจุดปลอดภัย 

เจาหนาท่ีตํารวจมาถึง

สถานท่ีเกิดเหตุ 

09:20 น. เจาหนาท่ีดับเพลิงมาถึงบริเวณชานชาลา เจาหนาหนาดับเพลิง

มาถึงสถานท่ีเกิดเหตุ 

09:23 น. ระบบควบคุมสภาพแวดลอมถูกเปดใชงานในโหมด 202 สําหรับการ

ดูดควันออก 

เครื่องดูดควันถูกเปดใช

งาน 

09:27 น. DSM CC Tang มาถึงท่ีสถานี ADM และทําหนาท่ีเปนผูควบคุม

เหตุการณ 

 

การอพยพผูโดยสารออกจากสถานีเสร็จสิ้น และสถานี ADM ถูกปด ปดสถานีหลังจากการ

อพยพเสร็จสิ้น 

09:34 น. ขบวน T61 ถูกควบคุมดวย Restricted Manual (RM) mode ไปยัง

ดานขางสถานีเพ่ือเคลียรชานชาลา 

 

09:40 น. ทําการใหบริการสถานี ADM อีกครั้งหลังจากการหยุดใหบริการสถานี 

เปนเวลา 25 นาที 

เปดใหบริการอีกครั้ง 

09:42 น. ผูควบคุมยกเลิกภาวะฉุกเฉิน ภาวะฉุกเฉินถูกยกเลิก 

ผูควบคุมแจงไปยังกระทรวงคมนาคมและทําการยกเลิกรหัสแดง ทําการแจงกระทรวง

คมนาคม ยกเลิกรหัสแดง 

ท่ีมา : LegCo Panel on Transport Subcommittee on Matters Relating to Railways Preventive and 

Response Measures for Emergency Incidents (2004) 

จากตารางการจัดการควบคุมฝูงชนเพ่ืออพยพออกจากสถานีรถไฟใตดินใชเวลา 11 นาที ต้ังแตแจง

เตือนการอพยพ การประกาศการอพยพที่สถานี ADM เริ่มขึ้นเมื่อเวลา 09:16 น. โดยทําการประกาศให
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ผูโดยสารราว 40 ถึง 50 คนที่ยังอยูบนชานชาลาออกจากสถานี และอพยพเสร็จสิ้นที่เวลา 09:27 น.ซึ่ง

เวลาที่ตองใชในการอพยพควรไมเกิน 6 นาที (NFPA 130) เน่ืองจากผูโดยสารเดินทางเขาสูพ้ืนที่คอขวด 

(Bottlenecks) บริเวณประตูอัตโนมัติ (Fare Gate) เพ่ือคืนต๋ัวโดยสาร ทําใหเกิดการลาชาในการอพยพ 

โดยใชเวลาทั้งหมดต้ังแตเกิดเหตุเพลิงไหมจนถึงผูควบคุมแจงไปยังกระทรวงคมนาคมและทําการ

ยกเลิกรหัสแดงหรือเปดการใชงานสถานี ทั้งหมด 30 นาที ซึ่งเปนการทํางานที่รวดเร็วและมีระบบตอการ

ตอสนองตอเหตุฉุกเฉิน โดยพฤติกรรมของผูโดยสารขณะเกิดเหตุไฟไหมกอนที่มีการประกาศการอพยพ 

ที่มาจากพยาน 4 คน ผูอยูในเหตุการณและจากการสังเกตวิดีโอบันทึกของกลอง CCTV ในสถานีรถไฟ 

ADM รายละเอียดดังตอไปน้ี 

- พยานผูอยูในเหตุการณคนแรก นามสมติ นาย ก รูสึกประหลาดใจและไมสามารถตอบสนองตอ

เหตุการณได 

- ผูชายในชุดสูท นามสมติ นาย ข เขาขัดขวางการกระทําของผูกอเหตุ 

- ผูโดยสารชายในชุดสูท ที่มีไฟลุกไหมบนกางเกงขายาว ยังคงไมสามารถระบุตัวตนได 

- ผูโดยสารสวนใหญหลบหนีจากตูขบวนแรกไปยังตูขบวนที่สองอยางรวดเร็ว 

- ผูโดยสารบางสวนเปดใชงานอุปกรณเตือนภัยผูโดยสาร 

- ผูโดยสารบางสวนเปดหนาตางระบายควัน 

- ผูโดยสารบางคนไมสามารถเคลื่อนไหวไดเน่ืองจากความกลัว 

- ผูโดยหญิงรายหน่ึงโทรศัพทติดตอพอของเธอเพ่ือขอคําแนะนํา 

- พยานผูอยูในเหตุการณคนหน่ึง นามสมมติ นาย ค โทรแจงเจาหนาที่ตํารวจ 

- ผูโดยสารบางสวนไดทําการคลานหลบหนีจากตูขบวนแรกไปยังตูขบวนที่สองเพ่ือหลีกเลี่ยงควันไฟ 

- ขณะที่พยานผูอยูในเหตุการณทั้ง 2 คนกลาววาพวกเขามีความรูสึกสิ้นหวัง แตผูโดยสารคนอ่ืนๆ ที่

พวกเขาเห็นไมคอยแสดงความต่ืนตระหนกแมวาสถานการณจะมีความเลวรายมาก 

- ผูโดยสารจํานวน 40 ถึง 50 คน ยืนรวมกันอยูที่บริเวณชานชาลา ตูขบวนที่ 2 และ 3 โดยมี

ผูโดยสารบางสวนรวมไปถึง นาย ข พยายามมองหาผูกอเหตุ  

- ผูโดยสารจํานวนมากยังคงใชต๋ัวผานประตูอัตโนมัติ (Fare Gate) ระหวางการอพยพออกจากสถานี 

จากพฤติกรรมของผูโดยสารภายในสถานีรถไฟ ADM ที่กลาวมาในขางตน เปนพฤติกรรมกอนที่มี

การอพยพ โดยที่ยังไมมีเจาที่สถานีมาควบคุมหรือประกาศแจงเสนทางการอพยพ ซึ่งมีหลากหลายรูปแบบ

เมื่อเกิดการเผชิญเหตุการณฉุกเฉินโดยที่ไมมีการแจงเตือนลวงหนา สงผลใหการตอบสนองของผูโดยสาร

จึงมีความแตกตาง หลากหลาย สงผลใหเกิดความวุนวายบริเวณที่เกิดเหตุ ดังน้ันจึงตองมีการเขาควบคุม

สถานการณเพ่ือลดความกังวลของผูโดยสารใหรวดเร็วและมีระเบียบ 
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2.3 ขอกําหนดความปลอดภัยของระบบรถไฟฟา 

ขอกําหนด ออกตามกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑวาดวยความปลอดภัยในชีวิตรางกายและ

ทรัพยสิน การรักษาความสงบเรียบรอยความสะอาดและความเปนระเบียบเรียบรอยภายในเขตระบบ

รถไฟฟา พ.ศ. 2547 รถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลดวยปรากฏวามีการโดยสารที่แออัดในเวลาเชา

ทางรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลจึงประกาศขอกําหนดดังตอไปน้ี 

- ผูโดยสารทุกคนมีความจําเปนตองเปลี่ยนรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล ณ สถานีจตุจักร 

เฉพาะ ผูเดินทางไปยังปลายทางสถานีบางซื่อ ในชวงเวลา 6.50 - 9.15 น. ในบางขบวนผูโดยสาร

กรุณาใหความรวมมือลงจากรถ ณ สถานีดังกลาว และผูโดยสารที่จะเดินทางไปปลายทางหัวลําโพง

จากสถานีบางซื่อ กําแพงเพชร และสถานีจตุจักร จะตองรอรถโดยสารประมาณ 7 นาที  

- เฉพาะสถานีบางซื่อและสถานีหัวลําโพงจะไมอนุญาตใหผูโดยสารเขาไปในตัวรถโดยสารโดย

เด็ดขาดจนกวาจะไดรับอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่อาศัย 

- อํานาจตามกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑวาดวยความปลอดภัยในชีวิตรางกายและทรัพยสิน การ

รักษาความสงบเรียบรอยความสะอาดและความเปนระเบียบเรียบรอยภายในเขตระบบรถไฟฟา 

พ.ศ. 2547 มาตรา 3 ที่กําหนดไวคนโดยสารหรือบุคคลอ่ืนในเขตระบบรถไฟฟามีหนาที่ปฏิบัติตาม

เครื่องหมาย ประกาศ ปาย หรือสัญญาณอ่ืนใด ตลอดจนคําแนะนําและคําตักเตือนของพนักงาน

เจาหนาที่ เปนการบังคับตามขอกําหนดน้ี 

- ผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามขอกําหนดซึ่งออกตามกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑวาดวยความ

ปลอดภัยในชีวิตรางกายและทรัพยสิน การรักษาความสงบเรียบรอยความสะอาดและความเปน

ระเบียบเรียบรอยภายในเขตระบบรถไฟฟา พ.ศ. 2547 มาตรา 3 ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหน่ึง

เดือน หรือปรับไมเกินหน่ึงพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับทั้งน้ีอาศัยอํานาจตาม มาตรา 62 มาตรา 77 

พรบ.การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย พ.ศ. 2543 บัญญัติใหสามารถกระทําได 

ขอกําหนดตางๆ มีเพ่ือใหเกิดประโยชนสูงสุดแกผูโดยสาร อาทิเชน มีการวิจัยวาผูโดยสารต้ังแต

สถานีจตุจักรไปยังสถานีหัวลําโพงมีจํานวนมากในชวงเชา จึงจําเปนตองใหผูโดยสารในสถานีตนสาย

เสียสละเวลาเล็กนอย เพ่ือลดความหนาแนนในขบวนรถไฟในชวงเชาและจะไดมีความปลอดภัยใน

ทรัพยสินมากขึ้นเน่ืองจากมักมีการปลนทรัพยโดยอาศัยความหนาแนนของจํานวนผูโดยสารซึ่งเปนที่

ยอมรับโดยทั่วไปวามีโอกาสเกิดไดมากกวากรณีที่ผูโดยสารเบาบาง เจาหนาที่จําเปนตองใหผูโดยสารออก

นอกตัวรถเน่ืองจากรถจะทําการกลับไปยังสถานีเดิม จึงตองทําการตรวจรถโดยสารแตไมตรวจผูโดยสาร 

และเชิญผูโดยสารออกนอกรถดวยวาจาสุภาพ อยางไรก็ตามหากผูโดยสารไมใหความรวมมืออาจมี

ความผิดฐานวางการปฏิบัติงานของเจาหนาที่มีโทษจําคุก 1 ป ปรับ 2 พันบาท และผูโดยสารมีสิทธิ

ฟองรองเจาหนาที่ที่ดําเนินการดวยวาจาไมสุภาพ ขมขู ทําราย หรือคุกคามได เฉพาะขอหน่ึงของประกาศ

มีผลบังคับใช ต้ังแต 14 สิงหาคม พ.ศ. 2555 เปนตนไป 
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2.4 การจัดการความปลอดภัยเหตุอัคคีภัยในระบบรถไฟฟา 

ในการออกแบบและการกอสรางโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล น้ัน รฟม. ได

ตระหนักและคํานึงถึงความปลอดภัยในทุกขั้นตอน โดยไดนํามาตรฐานความปลอดภัย NFPA 130 หรือ 

National Fire Protection Association ซึ่งเปนมาตรฐานสากลที่ทันสมัยที่สุดในการออกแบบระบบ

ขนสงมวลชนประเภทรางมาใชในโครงการฯ เพ่ือความปลอดภัยสูงสุดในการใหบริการแกประชาชน โดย

มาตรฐานดังกลาวที่ รฟม. ไดนํามาใชเปนมาตรการความปลอดภัยภายในสถานีและอุโมงค 

 มาตรฐานการจัดการเหตุอัคคีภัยในระบบรถไฟฟา 

แนวทางการออกแบบมาตรฐานการจัดการดานอัคคีภัยในอุโมงคจะเปนไปตามความเหมาะสมกับ

ลักษณะการใชงานของพ้ืนที่ประเทศน้ันๆ ซึ่งในบางประเทศที่ไมมีอุโมงคหรือสถานีใตดินหรืออ่ืนๆ แนว

ทางการออกแบบตามมาตรฐานอาจไมเหมาะสมหรือมากเกินความจําเปนในบางกรณี ทั้งน้ีการเลือก

ประยุกตใชมาตรฐานที่เหมาะสมตองศึกษาเง่ือนไขตามมาตรฐานและคําแนะนําของการกอสรางและการ

บริหารจัดการรถไฟในระดับสากล ซึ่งจะมีการอธิบายมาตรฐานดังกลาวบางสวนไวดังน้ี 

1. มาตรฐานการออกแบบเ พ่ือปอง กันอัคคี ภัยของอเมริกา (National Fire Protection 

Association :NFPA 130)  

มาตรฐาน NFPA 130 คือมาตรฐานสําหรับระบบการขนสงทางไกลแบบถาวร (Fixed Guideway 

Transit Systems) และระบบรถไฟโดยสาร เปนมาตรฐานการออกแบบรถไฟของอเมริกา ซึ่งเปน

มาตรฐานที่นิยมใชอยางแพรหลายในประเทศที่ยังไมมีมาตรฐานหรือขอกําหนดการออกแบบเปนของ

ตนเอง เชน ประเทศอินเดีย ประเทศสิงคโปร เปนตน 

มาตรฐาน NFPA 130 เปนหน่ึงในมาตรฐานที่เขมงวดมากและไมสามารถใชกับรถไฟแบบเกาที่สราง

ขึ้นกอน ป ค.ศ. 1983 ถามาตรฐานน้ีถูกบังคับใชอยางเขมงวดทั้งหมดกับโครงสรางอุโมงคและโครงสราง

ภายในสถานีมักทําใหโครงสรางมีขนาดใหญมากและมีตนทุนในการกอสรางที่สูง ดังน้ันมาตรฐาน NFPA 

130 หลายๆ ประเทศจึงมักถูกนําบางสวนของมาตรฐานมาประยุกตใช เชน ประเทศแถบอเมริกาเหนือ 

โดยนํามาตรฐานบางสวนที่เก่ียวกับโครงสรางใตดินมาประยุกตใชเปนกฎหมาย ขอบังคับ หรือขอแนะนํา

การดําเนินงาน ดังตารางที่ 2.4-1 
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ตารางที่ 2.4–1 การใชมาตรฐาน NFPA 130 ในแถบอเมรกิาเหนือ (USA, CANADA) 

Country City Agency 
Use of NFPA 130 

Law Guideline 

USA 

Chicago Chicago Transit Authority (CTA) O  
Cleveland Greater Cleveland RTA O  
Atlanta Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority 

(MARTA) 

O  

Buffalo Niagara Frontier Transportation Authority  O 
Pittsburgh Port Authority of Allegheny County (PTA) O  
New York Port Authority Trans-Hudson Corp.  O 
San 

Francisco 

San Francisco Bay Area Rapid Transit District 

(BART) 

 O 

Pennsylvania Southeastern Pennsylvania Transportation 

Authority (SEPTA) 

 O 

Los Angels Los Angels County Metropolitan Transportation O  
Washington 

DC 

Washington Metropolitan Area Transit Authority 

(WMATA) 

O  

CANADA 

Montreal Societe de Transport dela Communaute Urbaine 

de Montreal 

O  

Tronto Tronto Transit Commission  O 

ท่ีมา : การประยุกตใชคําแนะนําสําหรับ the Egress Element ของมาตรฐานการออกแบบเพ่ือปองกันอัคคีภัย สําหรับ

ระบบการขนสงทางไกลแบบถาวร (Fixed Guideway Transit Systems) 1998, Martin P. Schachenmayr 

2. มาตรฐานในประเทศแถบยุโรป 

ในประเทศแถบยุโรปมีมาตรฐาน ขอเสนอแนะ เก่ียวกับรถไฟไมมากนัก ซึ่งตามรายงาน เรื่อง "Fire 

in Tunnels (FIT)" ที่ ไดรับเงินสนับสนุนจากหนวยงาน European Union ซึ่งมีหนวยงานสังกัดใน 

ออสเตรีย ฝรั่งเศส เยอรมนี อิตาลี และสเปน โดยสวนใหญมาตรฐานและขอกําหนดจะกําหนดโดยแตละ

องคกรที่รับผิดชอบ  

หลังจากปรากฏการณการเกิดอัคคีภัยรายแรงบริเวณอุโมงคเมื่อไมนานมาน้ี รายงาน the FIT และ

รายงานอ่ืนๆ ไดทําการศึกษาการบริหารจัดการรับมือเหตุอัคคีภัยที่เกิดขึ้นในอุโมงคในยุโรปขึ้น รวม

มาตรฐานและสภาพปจจุบันของรถไฟในเมืองทั้ง 17 เมืองในยุโรปและรัสเซียโดยเปรียบเทียบกันในดาน

โครงสรางพ้ืนฐานของอุโมงคและโครงสรางสถานีใตดิน ในรายงานของ FIT มีบางขอแนะนําที่สําคัญและ

นาสนใจสําหรับองคประกอบของโครงสรางพ้ืนฐาน แตยังไมสามารถสรุปผลการกอสรางและการบริหาร

จัดการโครงสรางรถไฟในยุโรปได 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 2 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

2-21 

 

3. มาตรฐานญี่ปุน 

ตามที่ไดเคยกลาวไวกอนหนาน้ีน้ัน มีการสรางรถไฟในหลายๆ แหง ต้ังแตป ค.ศ.1927 จํานวน 41 

สาย ใน 11 เมือง และมีสถานีรถไฟใตดินมากกวา 560 แหง ใน 724 สถานีในประเทศญี่ปุนในป ค.ศ.2009 

และมีผูใชบริการโดยสารรถไฟในกรุงโตเกียวมากกวา 3,200 ลานคนตอป ซึ่งเปนปริมาณการใชบริการที่

มากที่สุดของโลก (มอสโคว 2,630 ลานคนตอป, โซล 2,340 ลานคนตอป, นิวยอรก 1,450 ลานคนตอป 

ในป ค.ศ.2004-2006) 

ภายใตเง่ือนไขของมาตรฐานสําหรับการบริหารจัดการและการรับมือตอการเกิดเหตุอัคคีภัยที่

เกิดขึ้นในอุโมงคและสถานีรถไฟใตดินไดมีการเตรียมการในระยะแรกและมีการแกไขโดยคํานึงถึง

เหตุการณที่เกิดเหตุอัคคีภัยครั้งใหญของโลก โดยมาตรฐานของญี่ปุนมีประวัติการพัฒนา ดังน้ี 

- การจัดการเรื่องความปลอดภัยดานอัคคีภัยสําหรับสถานีรถไฟและอุโมงค ไดรับการยอมรับและ

ทําการศึกษาในญี่ปุน หลังจากเกิดเหตุอัคคีภัยที่สถานีรถไฟ Kamiya-cho ของ Hibiya Metro 

line ในป ค.ศ. 1968 มีจํานวนผูไดรับบาดเจ็บ จํานวน 11 ราย ซึ่งเหตุการณน้ีทําใหมีการใชวัสดุ

กันไฟกับโครงสรางสถานีและ Rolling Stock  

- ในป ค.ศ. 1975 มาตรฐานการจัดการดานความปลอดภัยดานอัคคีภัยสําหรับสถานีรถไฟและอ่ืนๆ 

ถูกเขียนขึ้นในภาคผนวกพิเศษบนบทบัญญัติที่ 29 ของ “Ministerial Ordinance of the Ministry 

of Land Infrastructure, Transport and Tourism (MLIT)” 

- ในป ค.ศ. 2003 เกิดเหตุอัคคีภัยรายแรงจากการลอบวางเพลิง ทําใหมีผูเสียชีวิต 197 ราย และ

บาดเจ็บ 148 คน ซึ่งเกิดขึ้นที่รถไฟในเมือง Dague กรุงโซล ประเทศเกาหลีใต เหตุการณดังกลาว

สงผลใหผูใหบริการรถไฟทั่วโลกตระหนักถึงความปลอดภัยมากย่ิงขึ้น 

- มาตรฐานการจัดการดานความปลอดภัยดานอัคคีภัยสําหรับสถานีรถไฟ มีการศึกษาทบทวนและ

ตรวจสอบอยางละเอียดโดยคํานึงถึงเหตุการณที่เกิดขึ้นที่เมือง Dague กรุงโซล ประเทศเกาหลีใต 

ขอแตกตางของรถไฟญี่ปุนกับรถไฟประเทศเกาหลีใตคือวัสดุที่ใชกับสวน Rolling Stock และ

อุปกรณเสริมอ่ืนๆ ของสถานี ที่สามารถกันไฟได  ดังน้ัน มาตรฐานของญี่ปุนจึงไมไดมีการ

ปรับเปลี่ยนมากนัก แตจากกรณีการลอบวางเพลิงทําใหตองตระหนักและเพ่ิมออกแบบการเพ่ือ

เพ่ิมความปลอดภัยในการอพยพผูโดยสาร 

- ในป ค.ศ. 2004 มีการออกมาตรฐานการจัดการดานความปลอดภัยดานอัคคีภัยสําหรับสถานีรถไฟ

และอ่ืนๆ ของหนวยงาน MLIT ในฉบับปรับปรุงใหมของประเทศญี่ปุน 

 เวลาในการอพยพผูโดยสารเม่ือสถานีเกิดเหตุไฟไหม 

ความปลอดภัยของผูโดยสารเมื่อเกิดเหตุไฟไหมบริเวณสถานี เปนสิ่งที่สําคัญในการพิจารณาและ

ศึกษาเวลาในการอพยพออกจากจุดเกิดเหตุไปยังจุดที่ปลอดภัย ซึ่งหากใชเวลาในสวนน้ีมากเกินไปจะทําให

ไฟลุกลามจนทําใหมีผูไดรับบาดเจ็บจากไฟและควัน ทั้งน้ีความกวางของบันไดและจํานวนขั้นบันไดใน
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เสนทางการอพยพมีผลตอความปลอดภัยของผูโดยสาร โดยเมื่อบันไดทางหนีไฟหรือเสนทางการอพยพมี

จํานวนและความกวางที่เหมาะสมตามการออกแบบการใชงานและราคาในการกอสราง 

การควบคุมการอพยพตามมาตรฐาน NFPA 130 หากใชตามมาตรฐานทั้งหมดน้ัน ตัวโครงสรางจะ

มีขนาดใหญเกินความจําเปน และมีตนทุนการผลิตที่สูงมาก ทั้งน้ีตัวมาตรฐานดังกลาวยังเหมาะกับ

โครงสรางทั่วไปและไมซับซอน ดังน้ันจึงมีการศึกษาเปรียบเทียบและประยุกตใชกับมาตรฐานเพ่ือรถตนทุน

ในการติดต้ัง 

1. ระยะเวลาในการอพยพตามมาตรฐาน NFPA 130 

ความปลอดภัยของผูโดยสารในสถานี จะประเมินจากระยะเวลาที่ใชในการอพยพ โดย NFPA 130 

กําหนดไวดังน้ี 

- เวลาที่ใชในการอพยพจากชานชาลา ควรมีทางออกที่เพียงพอในเคลื่อนยายคนออกจากสถานี โดย

ควรใชเวลาในการอพยพไมเกิน 4 นาที ทั้งน้ีการอพยพจะขึ้นอยูกับการวิเคราะหทางวิศวกรรมโดย

การประเมินสถานการณที่เกิดขึ้น 

- ระยะเวลาการอพยพจากจุดเกิดเหตุไปยังจุดปลอดภัย ควรคํานึงถึงจึงที่ปลอดภัยและอพยพไดมาก

ที่สุด ควรใชเวลาในการเคลื่อนยายไมเกิน 6 นาที 

ซึ่งคําอธิบายของมาตรฐาน NFPA 130 เรื่องเวลาที่ใชในการอพยพยังไมชัดเจนมากนัก จึงตอง

พิจารณาประเด็นดังตอไปน้ีประกอบดวย 

- การอพยพจากชานชาลาไปยังจุดปลอดภัยควรใชเวลา 4-6 นาที ซึ่งมาตรฐานน้ีจะยอมรับรวมไปถึง

กรณีไมไดมีการอธิบายใหผูโดยสารเขาใจไดอยางชัดเจน 

- เวลาในการอพยพผูโดยสารจะมีความสัมพันธกับความรุนแรงของอัคคีภัย (อัตราการปลดปลอย

ความรอน) รวมถึงอัตราความหนาแนนและการกระจายของควัน ซึ่งผูโดยสารจะสามารถอพยพได

อยางปลอดภัยหากควันไมรบกวนการอพยพ ทั้งน้ีไมไดมีการระบุเรื่องอัตราราความรุนแรงของ

อัคคีภัย และลักษณะตนกําเนิดไฟไว ดังน้ันเวลาที่ใชในการอพยพที่เปนที่ยอมรับคือ 4-6 นาที 

- นอกจากระยะเวลาที่ยอมใหในการอพยพผูโดยสารที่ระบุไวขางตนน้ัน ความกวางของทางหนีไฟยัง

เปนปจจัยในการพิจารณา ยังรวมถึงความสูงของเพดาน ประสิทธิภาพของทางเดิน ประสิทธิภาพ

ของระบบระบายอากาศดวย ซึ่งเปนองคประกอบที่เก่ียวของกับการกระจายควัน 

- จุดปลอดภัย ไมไดมีการระบุไวชัดเจนนัก แตสวนใหญจะถูกมองวาอยูเหนือระดับพ้ืนดิน (นอก

สถานีใตดิน) ในมาตรฐาน NFPA 130 ฉบับลาสุด ป 2007 ไดพิจารราถึงหองที่สามารถใชเปนจุด

ปลอดภัยได แตยังไมไดระบุไวอยางชัดเจน 

- มาตรฐานในป 2007 น้ัน เกิดความสับสนในเรื่องของระยะเวลาในการอพยพ หากโครงสรางที่

ซับซอน และอยูระดับลึกจะเปนการยากที่จะอพยพผูโดยสารไปยังระดับพ้ืนดิน โดยใชเวลาเพียง 6 

นาที น้ัน การระบุระดับความลึกของหองวางดังกลาวในใตดินเพ่ือใชเปนจุดปลอดภัยน้ันก็ยังไมถูก

ระบุไวอยางชัดเจน 
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2. ระยะเวลาในการอพยพตามมาตรฐานญี่ปุน  

มีหลักการประเมินความรุนแรงและการประเมินควันไฟ สิ่งสําคัญในการจัดทําการประเมินคือความ

ปลอดภัยของผูโดยสาร ซึ่งตนกําหนดของการเกิดอัคคีไฟ หรือ Fire Load แบงออกเปน 2 ประเภท คือ 

ไฟที่เกิดขึ้นเอง และไฟที่เกิดจากการถูกลอบวางเพลิง จึงทําใหแผนการอพยพมีความแตกตางกัน ดังน้ี 

1) ความรุนแรงของไฟ (Fire Load)  

ในกรณีไฟที่เกิดขึ้นเอง ซึ่งเปนไฟที่อาจเกิดจากมอเตอร หรืออุปกรณเสริมอ่ืนๆ หรือใตพ้ืน 

rolling stock หรืออาจเกิดจากรานเล็กๆ (kiosk) ในสถานี โดยปกติไฟที่เกิดขึ้นจะเปนประกายไฟเพียง

เล็กนอย ที่อุณหภูมิตํ่าจากน้ันเมื่อเวลานานขึ้นจะขยายใหญขึ้นหลังจากการเกิด flashover ควันที่เกิดขึ้น

จะมีการกระจายตัวที่สม่ําเสมอและทั่วถึง ดังน้ันควันจะไมใชปจจัยหลักในการพิจารณา แตจะเปนการทํา

ความเขาใจเรื่องการอพยพกับผูโดยสารใหชัดเจน ดังรูปที่ 2.4-1 

 
รูปที่ 2.4–1 แบบจําลองของสภาพอัคคีภัยในระดับความรุนแรงปกติ 

ท่ีมา : JICA Study Team 

อัตราการมองเห็นของผูโดยสารเม่ือตกอยูในสภาวะควันที่หนาแนน (Extinction 

Coefficient Cs) ความหนาแนนของปริมาณควันคํานวณไดดงันี้ (Lambert-Beer Law) 

𝐶𝐶𝑠𝑠 =  −
1
𝑙𝑙

ln (
τ

100
) ≤ 0.1𝑚𝑚−1 

เมื่อ l คือ ระยะความสามารถในการมองเห็น (15 – 20 เมตร) สําหรับการอพยพ 

τ คือ รอยละของการแทรกซมึ (permeability) (13-22% จะไดคา cs= 0.1 m-1). 
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รูปที่ 2.4–2 ความหนาแนนของควันไฟและระยะมองเห็นสําหรับการอพยพ 

ท่ีมา : JICA Study Team 

จากผลการวิจัยและทดสอบจากประเทศญี่ปุน คาความหนาแนนของควัน (Cs) ควรมีคาไม

เกิน 0.1 m-1 เพ่ือความปลอดภัยในการอพยพผูโดยสารซึ่งจะมีระยะการมองเห็น ในชวง 15 – 20 เมตร 

(ดังรูปที่ 2.4-2) ซึ่งผูโดยสารตองอพยพโดยไมสูญเสียความเร็วในการเดินทาง ซึ่งมีหลักการพิจารณา ดังน้ี 

- เวลาที่ใชในการเดินทาง (t) ที่จําเปนสําหรับการอพยพ 

- คาความหนาแนนของปริมาณควัน (Cs) ที่เวลา (t) ของการอพยพที่สมบูรณ ถา Cs ไมเกิน 

0.1 m-1 

2) ความรุนแรงของไฟ (Fire Load) ในกรณีไฟที่เกิดการลอบวางเพลิง 

เหตุการณลอบวางเพลิงที่ทําใหมีผูเสียชีวิตในรถไฟ Dague ในประเทศเกาหลีใต ใชนํ้ามัน

เปนเช้ือเพลิงในการลอบวางเพลิง จึงทําใหมีความแตกตางจากไฟที่เกิดขึ้นโดยปกติ ดังรูปที่ 2.4-3 อุณหภูมิ

ของควันจะสูง ควันเคลื่อนที่เปนช้ันตามเพดานและจะตีลงมาที่พ้ืน จึงไดมีการประเมินโดยการลดความเร็ว

ของควัน ซึ่งพ้ืนที่การอพยพใตควันควรมีพ้ืนที่อยางนอย 2 เมตร 

 
รูปที่ 2.4–3 แบบจําลองของความรุนแรงอัคคีภัยในกรณลีอบวางเพลิง 

ท่ีมา : JICA Study Team 
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รูปที่ 2.4–4 พ้ืนที่ที่ตองการสําหรับการอพยพเหตุอัคคีภัย 

ท่ีมา : JICA Study Team 

การประเมินเวลาในการอพยพผูโดยสาร มีหลักการประเมินดังนี้: 

- เวลาที่ใชในการเดินทาง (t) ที่จําเปนสําหรับการอพยพ 

- ถาพ้ืนที่วางจากพ้ืนดานลางใตควัน ควรมีพ้ืนที่อยางนอย 2 เมตร ที่เวลา (t) ของการอพยพ

ที่สมบูรณ 

3. ขอเสนอแนะ 

จากคําอธิบายที่กลาวมาน้ี ทําใหสรุปไดวาเราไมควรใชมาตรฐาน NFPA 130 ทั้งหมด เน่ืองจากเปน

การออกแบบที่มากเกินความจําเปน และยังเพ่ิมตนทุนการกอสราง จึงนํามาตรฐานมาปรับใชใหเหมาะสม

กับการใชงานในระบบของประเทศน้ันๆ โดยคํานึงถึงปจจัยดานความปลอดภัยและการลดตนทุนเปนหลัก 

ดังตัวอยางของประเทศญี่ปุนและประเทศอ่ืนๆ 

 

2.5 มาตรฐานความปลอดภัยของสถานีรถไฟฟา 

มาตรการดานความปลอดภัยควรไดรับความเอาใจใสต้ังแตขั้นตอนของการออกแบบ เริ่มต้ังแตดาน

การปองกันเพลิงไหม ใชมาตรฐาน NFPA 130 ของสหรัฐอเมริกา ซึ่งกําหนดรูปแบบและคุณลักษณะของ

วัสดุที่ใชภายในสถานีและอุโมงค เชน เลือกวัสดุที่ไมติดไฟงาย ไมมีควันเมื่อติดไฟ มีระบบฉีดนํ้าใตบันได

เลื่อน มีระบบสัญญาณเตือนภัย ซึ่งจะคนหาตําแหนงที่เกิดควันหรือความรอน หากผิดปกติจะมีสัญญาณ

เตือนผูโดยสารใหหนีไดทันทวงที เมื่อเกิดเหตุ หองควบคุมจะทํางานสัมพันธกับระบบดับเพลิง ระบบปรับ

อากาศ และลิฟต อุปกรณดับเพลิงมีทั้งฉีดพนนํ้า ทอกาซและสายหัวฉีดดับเพลิง มีทางขึ้น-ลงรถไฟฟาใต

ดินบริเวณทางแยก เพ่ือใหทางหนีไฟพอเพียง และไมซับซอน มีปลองระบายอากาศ และควันไฟ ซึ่งทุก

สถานีมีอยู 2 ปลองหัวและทาย และหากสถานีหางกันเกิน 1 กิโลเมตร จะมีปลองระบายอากาศและ

ทางออกฉุกเฉินในระหวางตลอดระยะทาง 20 กิโลเมตร ทั้งน้ี ไมรวมทางขึ้นที่จะตอเช่ือมกับอาคารตางๆ 

ซึ่งหากเกิดเหตุ จะชวยระบายคนไดมากย่ิงขึ้นการระบายอากาศขณะเกิดอัคคีภัยออกแบบความเร็วตํ่าสุด 
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2.5 เมตร/วินาที และสูงสุด 5 เมตร/วินาที และควบคุมความรอนตามเสนทางหนีไฟ ไมใหเกิน 50 องศา

เซลเซียส ทั้งน้ีกําหนดจากอัตราการเกิดความรอนของเพลิงไหม 7 เมกะวัตต 

สวนปญหานํ้าทวม มีมาตรการปองกันโดยการออกแบบระดับทางขึ้นลงสถานีที่ระดับ 1 เมตรเหนือ

คาระดับนํ้าทวมสูงสุดในรอบ 200 ป เปนเกณฑกําหนด รวมทั้งมีระบบสูบนํ้าอัตโนมัติ หากเกิดนํ้าทวม

ดวย อยางไรก็ตามถึงแมวาเปลือกอุโมงคจะเปนคอนกรีตและสวนประกอบที่กันนํ้าใตดินซึมเขา ดาน

ลางสุดของอุโมงคทางว่ิง ทุกๆ ระยะประมาณ 500 เมตร ออกแบบใหมีบอพักนํ้า และติดต้ังปมอัตโนมัติ

เพ่ือสูบนํ้าจากการรั่วซึมของนํ้าใตดิน 

นอกจากน้ี ระบบอุโมงครถไฟฟาใตดิน ยังมีสวนประกอบอ่ืนที่สําคัญอีกคือ ปลองระบายอากาศและ

บอพักนํ้าในอุโมงคใตดิน การออกแบบปลองระบายอากาศมุงเนนมาตรฐานความปลอดภัยเปนสําคัญ ซึ่ง

กําหนดโดยสมาคมปองกันอัคคีภัยแหงชาติ สหรัฐอเมริกา (ที่เรียกวา NFPA ) คือตองสามารถควบคุมควัน 

ใหอยูในพ้ืนที่ที่จํากัด โดยการปรับเปลี่ยนระบบการหมุนเวียนอากาศ ใหสามารถควบคุมควันใหอยูใน

เฉพาะบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุเทาน้ัน มิใหแพรกระจายไปทั่วอุโมงค นอกจากน้ี ปลองระบายอากาศดังกลาว 

ยังใชเปนทางออกฉุกเฉินเพ่ืออพยพผูโดยสารใหออกจากอุโมงคใตดินภายใน 6 นาที ตามมาตรฐานความ

ปลอดภัย NFPA 130 (National Fire Protection Association) 

ตามมาตรฐานของ NFPA ยังไดกําหนดระยะหางสูงสุดระหวางสถานีไวที่ 762 กิโลเมตรถามีการ

สรางสถานีที่หางกันเกินกวาระยะน้ีจะตองติดต้ังปลองหนีไฟ ดังแสดงในรูปที่ 2.5–1 หรือมีชองทาง

ระหวางสถานีไวที่ทุกๆ ระยะ 244 เมตร ดังแสดงในรูปที่ 2.5–2 สําหรับใชในการอพยพผูโดยสารออกจาก

อุโมงคที่มีความยาวเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย 

 

รูปที่ 2.5–1 การติดต้ังปลองหนีไฟตามมาตรฐาน NFPA 130  

ท่ีมา : JICA Study Team 
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รูปที่ 2.5–2 ชองหนีไฟระหวางอุโมงคตามมาตรฐาน NFPA 130  

ท่ีมา : JICA Study Team 

นอกจากน้ันการกําหนดระยะเวลาในการอพยพเปนประเด็นหลักที่สําคัญสําหรับการสรางความ

ปลอดภัยใหเกิดขึ้นเมื่อเกิดเหตุไฟใหมขึ้นในสถานีรถไฟฟา ถาใชเวลาในการอพยพที่ยาวนานเกินไปไฟจะ

ลุกลามจนเปนเหตุใหอันตรายจากเปลวเพลิงหรือควันเกิดตอผูอพยพ ดังน้ันความกวางและจํานวนขั้นของ

บันไดภายในสถานีเปนปจจัยที่ควรคํานึงถึงในการอพยพผูโดยสารออกจากจุดอันตรายไดเชนกัน โดยตาม

มาตรฐาน NFPA 130 จะระบุเกณฑของระยะเวลาในการอพยพไวดังน้ี  

 ระยะเวลาในการอพยพออกจากชานชาลา  

โดยควรจะมีชองทางออกเพ่ืออพยพผูที่ติดอยูภายในสถานีไดโดยใชระยะเวลาทั้งหมดไมเกิน 4 นาที 

และมีขอยกเวนในการเพ่ิมระยะเวลาไดมากกวา 4 นาทีไดซึ่งขึ้นอยูกับการวิเคราะหทางวิศวกรรมโดยการ

คํานวณคาอัตราการปลดปลอยความรอนของวัสดุ ลักษณะรูปทรงของสถานี และการติดต้ังระบบระบาย

อากาศฉุกเฉิน 

 ระยะเวลาในการอพยพจากชานชาลาไปยังจุดปลอดภัย (บนพื้นดินนอกสถานี) 

สถานีควรจะออกแบบใหสามารถอพยพผูคนจากจุดหางไกลที่สุดของสถานีไปยังจุดที่ปลอดภัยได

ภายในระยะเวลาไมเกิน 6 นาที โดยมีขอยกเวนใหใชระยะเวลาไดมากกวา 6 นาที ไดซึ่งขึ้นอยูกับการ

วิเคราะหทางวิศวกรรมโดยการคํานวณคาอัตราการปลดปลอยความรอนของวัสดุ ลักษณะรูปทรงของ

สถานี และการติดต้ังระบบระบายอากาศฉุกเฉิน 

อยางไรก็ดี ระยะเวลาในการอพยพผูโดยสารหรือผูติดอยูในสถานีน้ันขึ้นอยูกับการคํานวณโหลดของ

ไฟ หรืออัตราการปลดปลอยความรอน รวมถึงความหนาแนนและความเร็วในการแพรกระจายของกลุม
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ควัน โดยผูคนสามารถอพยพออกมาจากสถานีไดอยางปลอดภัยถาไมเจอกลุมควัน รวมถึงการระบุประเภท

ของตนเพลิงก็มีความสําคัญเชนกัน 

ในบางประเทศมีการสรางชองทางเดินดานขางไวสําหรับใหผูโดยสารลงกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินภายใน

อุโมงคเชน รถไฟฟาเกิดเหตุขัดของหรือเกิดไฟใหมในตูโดยสาร ซึ่งสามารถแสดงไดในรูปที่ 2.5–3 

 

รูปที่ 2.5–3 การออกแบบชองทางเดินดานขางสําหรับใหผูโดยสารออกจากรถไฟฟาที่ติดภายในอุโมงค  

ท่ีมา : JICA Study Team 

สวนกรณีการเดินรถไฟในกรณีที่เกิดเหตุเพลิงไหมจะมีขอปฏิบัติที่กําหนดใหรถไฟฟาขบวนที่เกิด

เพลิงไหมเดินรถไฟตอไปจนถึงสถานีขางหนาหรือออกจากอุโมงค สวนรถไฟฟาขบวนอ่ืนๆ ใหจอดหยุดรอที่

สถานีขางเคียง โดยผูควบคุมขบวนควรแจงประกาศใหรถทุกขบวนรอบๆ สถานีไดทราบ และสั่งการใหรถ

ขบวนอ่ืนหยุดรอจนกวาสถานการณจะคลี่คลาย 

 

2.6 การอพยพผูโดยสารภายในสถานีรถไฟฟา 

ต าม ม าต ร ฐ าน  NFPA 130 (อ า ง อิ ง  National Fire Protection Association 130, Fixed 

Guideway Transit Systems, 1993, USA) ซึ่ง รฟม. ใชเปนมาตรฐานกําหนดเวลาในการอพยพไว ดังน้ี  

- กรณีที่ 1 การอพยพประชาชนจากจุดไกลสุดในช้ันชานชาลาขึ้นมาบนช้ันถัดไปจะตองสามารถ

อพยพไดในเวลาไมเกิน 4 นาที 

- กรณีที่ 2 การอพยพประชาชนจากจุดไกลสุดในช้ันชานชาลาขึ้นมาบนพ้ืนดินหรือ Point of Safety 

จะตองสามารถอพยพไดในเวลาไมเกิน 6 นาที และบริเวณ Point of Safety จะตองเตรียมระบบ

อุปกรณทุกอยางใหประชาชนสามารถดํารงชีวิตอยูไดอยางปลอดภัย เชน ระบบอากาศ ระบบ

ดับเพลิงทุกชนิด รวมถึงระบบชวยชีวิตทุกอยาง เปนตน. นอกจากน้ียังไดกําหนดใหมีหนวยงาน

หลักและหนวยงานสนับสนุนการชวยเหลือประชาชนในกรณีฉุกเฉิน ประกอบดวย 

- หนวยงานหลักภายนอกที่เกี่ยวของคือ ตํารวจดับเพลิง กลุมอาสาสมัครกูภัยตางๆ 
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- หนวยงานภายใน รฟม. ที่จัดต้ังขึ้นเพ่ือรองรับเหตุการฉุกเฉิน ไดแก ฝายรักษาความปลอดภัย

และกูภัยของ รฟม. ประกอบดวย 2 กอง คือ กองกูภัย และกองรักษาความปลอดภัย โดยใน

การดําเนินงาน จะมีการประสานงานกับตํารวจดับเพลิงในการ จัดทํารายละเอียดตางๆ ไดแก 

แผนปฏิบัติการในกรณีฉุกเฉิน จัดทําแผนกรอบอัตรากําลังที่เหมาะสม กรอบและแผนการ

ฝกซอมเปนประจําเพ่ือความคลองตัวในการปฏิบัติงาน และแผนมวลชนสัมพันธเพ่ือช้ีแจง

ประชาชนที่ใชบริการรถไฟฟา เปนตน 

 วิธีการอพยพผูโดยสาร 

การออกแบบสิ่งอํานวยความสะดวกในสถานีสําหรับการอพยพผูโดยสารในกรณีฉุกเฉินอยางนอย

ตองออกแบบตามมาตรฐาน NFPA 101, Life Safety Code โดยการหนีออกจากสถานีในสภาวะฉุกเฉิน

ไปยังจุดที่ปลอดภัย มักยึดถือจํานวนผูเดินทางทั้งหมดในสถานีเปนหลัก โดยการคํานวณจากชวงเวลาที่มี

จํานวนคนมากที่สุดในชวง 15 นาทีที่จะมีขบวนรถไฟฟาเขาเทียบชานชาลา รับ-สง ผูโดยสารในเวลาปกติ

รวมกับผูคนที่กําลังรอคอยเพ่ือที่จะขึ้นรถไฟฟาในชวงเวลาน้ัน ซึ่งในชวงเวลาฉุกเฉินการคํานวณมัก

กําหนดใหมีรถไฟฟาเพียง 1 ขบวนเทาน้ันที่เขาเทียบชานชาลา ยกเวนบางสถานีที่อาจมีผูคนเดินทาง

มากกวาปกติ เชนสถานีบริเวณศูนยการแขงขันกีฬาหรือศูนยการประชุม เปนตน การออกแบบและคํานวน

จํานวนผูเดินทางในสถานีน้ันตองใหมีความปลอดภัยที่เหมาะสมตามลักษณะของแตละพ้ืนที่ 

1. สถานีที่มีชานชาลา ทั้งที่จอดสงและรับผูโดยสาร มักออกแบบแยกจากกันอยางชัดเจน พ้ืนที่

รวมกันหรือสถานีหลายระดับมักออกแบบใหพ้ืนที่ทั้งหมดเพียงพอสําหรับเปนชองทางออกของ

จํานวนผูเดินทางในชวงเวลาเดียวกันจากจํานวนชานชาลาทั้งหมด ขีดความสามารถของ

ทางออกคํานวณจากหน่ึงชองทางออกซึ่งกวางเทากับ 55.8 เซนติเมตร ความกวางของสวนที่

แคบที่สุด จะเปนจุดวัดสําหรับคํานวณขีดความสามารถของทางออกโดยไมนับราวกันตก และ

เศษที่เหลือไมถึง 30 เซนติเมตรจะถูกตัดทิ้ง หากเกิน 30 เซนติเมตรจะนับเปนครึ่งชองทางออก 

ทั้งน้ีจะตองออกแบบใหมีชองทางออกเพียงพอสําหรับการหนีจากชานชาลาไดภายในเวลาไม

เกิน 4 นาที โดยการคํานวณจากจํานวนผูคนทั้งหมดที่ชานชาลา และระยะทางไกลสุดจากทุกจุด

บ น ช า น ช า ล า ไ ป ยั ง ท า ง อ อ ก  ต อ ง ไ ม เ กิ น  91.4 เ ม ต ร  แ ล ะ ส า ม า ร ถ ไ ป อ ยู  ณ  

ที่ปลอดภัยไดภายในเวลาไมเกิน 6 นาที  

2. ชานชาลา ทางเดินสาธารณะและทางลาดที่มีความชันนอยกวา 4% จะตองมีความกวางไมนอย

กวา 1.73 เมตร ซึ่งใหความสามารถในการอพยพผูคนไดในอัตรา 50 คนตอนาทีตอ 1 ชอง ดวย

ความเรว็ 61 เมตรตอนาที ( 3.7 กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 

3. บันไดและบันไดเลื่อนที่หยุดทํางาน กําหนดใหมีความกวางไมนอยกวา 1.12 เมตร บันไดเลื่อนที่

หยุดทํางานถือเปนทางหนีฉุกเฉินได 2 ชองทางสําหรับขนาดกวางมาตรฐาน 1.22 เมตร และ 1 

ชองทางครึ่งสําหรับขนาดกวางมาตรฐาน 0.813 เมตร และ 1 ชองทางสําหรับที่กวางนอยกวา 
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0.813 เมตร ทางหนีลาดเอียงที่มีความชันมากกวา 4% จะตองมีความกวางไมนอยกวา 1.83 

เมตร 

4. บันไดเลื่อนที่นํามาคํานวณชองทางหนีฉุกเฉินในแตละช้ันของสถานีสามารถนํามาคํานวณได

เพียงไมเกินครึ่งหน่ึงของจํานวนบันไดเลื่อนทั้งหมดในทิศทางขาขึ้น บันไดตองมีขีดความสามารถ

ในการอพยพผูคนไดดวยอัตรา 35 คนตอนาทีตอ 1 ชองทาง ดวยความเร็ว 15.24 เมตรตอนาที 

5. ประตูทางหนีตางๆ กําหนดใหมีความกวางไมนอยกวา 0.915 เมตร ซึ่งมีขีดความสามารถในการ

ระบายผูคนได 50 คนตอนาทีตอ 1 ชอง สวนชองเครื่องก้ันตรวจต๋ัวน้ัน ตองสูงไมเกิน 1.02 

เมตร และมีความกวางของแตละชองไมนอยกวา 0.51 เมตร สามารถระบายผูคนได 50 คนตอ

นาทีตอชอง ในกรณีที่เปนเครื่องก้ันชนิดบารก้ัน สามารถระบายคนได 25 คนตอนาทีตอชอง 

และกําหนดใหตองทํางานไดและไมเปนอุปสรรคตอการหนีฉุกเฉินหรือเมื่อไฟฟาดับ 

6. กรณีบันไดเลื่อนทํางานในทิศทางเดียวกับทิศทางหนีฉุกเฉินใหคงสภาพการทํางานในทิศทางเดิม 

หากทํางานในทิศทางสวนกับทิศทางหนีฉุกเฉินตองสามารถหยุดไดโดยใชคนหรือทํางาน

อัตโนมัติหรือควบคุมทางไกล นอกจากน้ี บันไดเลื่อนทุกชุดในสถานีตองจัดใหมีอุปกรณความ

ปลอดภัยเพ่ิมเติมจากมาตรฐาน เชน แผงแสดงการทํางานของบันได ทิศทางความเร็ว (ถาเปน

แบบหลาย สปด) เมื่อหยุดทํางานตองมีหลอดไฟกระพริบแสดงการทํางานของอุปกรณความ

ปลอดภัยที่สั่งใหบันไดเลื่อนหยุดในการคํานวณชองทางหนีฉุกเฉินมักสมมติใหบันไดเลื่อนที่มีขีด

ความสามารถสูงที่สุด 1 ชุด อยูระหวางการซอมบํารุงหรือไมทํางาน จึงตองหักออก 1 ชุด จาก

จํานวนทั้งหมดในพ้ืนที่คํานวน 

7. บันไดเลื่อนที่มีวัตถุประสงคในการอพยพกรณีฉุกเฉิน จะตองไมมีหรือใชวัสดุที่ติดไฟงายหรือเปน

เช้ือเพลิงเปนสวนประกอบ ปายทางออกโคมไฟฟาสองสวางฉุกเฉิน ซึ่งรับกระแสไฟฟามาจาก

แหลงระบบไฟฟาสํารอง ซึ่งแยกจากระบบจายกระแสไฟฟาอ่ืน โดยเดินสายแยกเปนอิสระซึ่งกัน

และกันจากแผงจายไฟฟาฉุกเฉิน 

แผนการปองกันอัคคีภัยสําหรับการออกแบบสถานีรถไฟฟาใตดิน มักยึดถือมาตรฐาน NFPA-130 

(National Fire Protection Association 130, Fixed Guideway Transit Systems, 1993 edition, 

USA) ซึ่งมีมาตรฐานในรายละเอียดคือ สําหรับสถานีรถไฟฟาและอุโมงคทางว่ิง มี NFPA-220 และ NFPA-

251 สําหรับวัสดุกอสราง NFPA -13 และ NFPA -14 สําหรับระบบปองกันอัคคีภัย ฯลฯ (การรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย, 2556) 

 การจําลองการอพยพผูโดยสาร 

การจําลองสถานการณ (Simulation) เปนการรวบรวมวิธีการตางๆ ที่ใชจําลองสถานการณจริง

หรือพฤติกรรมของระบบตางๆ มาไวบนคอมพิวเตอรโดยการใชโปรแกรมคอมพิวเตอร (Software) เขามา
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ชวย เพ่ือที่จะศึกษาการไหลของกิจกรรมในรูปแบบตางๆ โดยมีการเก็บขอมูล และทําการวิเคราะหหา

รูปแบบที่ถูกตองจากโปรแกรมคอมพิวเตอรเพ่ือปรับปรุงในอนาคต 

ในปจจุบันน้ีการจําลองสถานการณเปนที่นิยมอยางมาก เน่ืองจากระบบโปรแกรมคอมพิวเตอรไดมี

การพัฒนาอยางตอเน่ือง จึงทําใหการจําลองสถานการณสามารถนํามาไปประยุกตใชไดกับหลากหลาย 

พบวาสิ่งสําคัญหรือขอดีของการจําลองสถานการณคือมีความสมเหตุสมผล และสามารถพิสูจนไดภายใต

ปจจัยการนําเขา (Input) และนํามาเปรียบเทียบกับผลลัพธ (Output) ที่ระบบประมวลออกมา ในการ

ปฏิบัติงานจริงไมสามารถที่จะทําการทดลองหรือปรับเปลี่ยนกระบวนการทํางานไดจนกวาจะมองเห็นถึง

ประโยชนที่จะไดรับ ทําใหมีขอไดเปรียบในการสรางแบบจําลองดังน้ี  

- การขจัดปญหาที่อยูนอกเหนือความคาดหมายที่เกิดขึ้น  

- ชวยใหสามารถวิเคราะหสภาพที่เปนอยูในปจจุบันของระบบ และชวยหาแนวทางหรือทางเลือก 

(Scenario) 

- ชวยใหลดความเสี่ยงในการเกิดความผิดพลาด หรือความลมเหลวได  

- ชวยใหประหยัดทั้งคาใชจาย และเวลาไดอีกทาง 

 

2.7 ทฤษฏีที่เก่ียวของกับการอพยพภายในสถานีรถไฟ 

เมื่อเกิดสถานการณฉุกเฉินขึ้นภายในสถานีรถไฟสิ่งที่สําคัญคือการอพยพผูคนที่ใชบริการสถานีใหไป

ยังที่ปลอดภัยโดยไวที่สุดเทาที่จะเปนไปได ในการคํานวณเพ่ือหาประสิทธิภาพในการอพยพของสถานี

รถไฟสามารถทําไดโดยการคํานวณและทําการจําลองสถานการณอพยพออกมา โดยมีสิ่งสําคัญที่ควร

คํานึงถึงไดแก ปจจัยที่มีผลกระทบ และกลยุทธในการอพยพ (Chen, Di, Liu, & Wang, 2017) 

 ปจจัยที่มีผลกระทบ 

ปจจัยที่มีผลตอการอพยพภายในสถานีรถไฟโดยหลักแลวจะขึ้นอยูลักษณะดานกายภาพ และดาน

จิตใจของผูโดยสารแตละคน และรวมถึงความจุของสิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีดวย 

1. คุณลักษณะของแตละบุคคล 

พฤติกรรมของผูอพยพจะเปนผลมาจากคุณลักษณะดานกายภาพและดานจิตใจ ซึ่งสงผลมาจาก

ความหนาแนนของพ้ืนที่ที่ผูอพยพอยูในปจจุบัน และสภาวะทางอารมของผูอพยพดวย ระดับการ

ตอบสนองทางอารมจะเพ่ิมขึ้นเมื่อผูอพยพเกิดความเรงรีบ ในขณะที่การรับฟงและการควบคุมจะลดลง

อยางรวดเร็ว โดยคาความเร็วในการเดินอยางมีประสิทธิภาพจะอยูที่ 1.5 เมตรตอวินาที (Helbing, 

Farkas, & Vicsek, 2000) 
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2. ความจุของสิ่งอํานวยความสะดวก 

สิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีก็มีผลตอการอพยพ ซึ่งรวมถึง บันไดและบันไดเลื่อนบริเวณ

ชานชาลาและช้ันพักผูโดยสาร ชุดเช่ือมตอทางเดิน ประตูเก็บต๋ัวโดยสาร หรือบันไดและบันไดเลื่อน 

บริเวณทางออก โดยการออกแบบควรเปนไปตามคําแนะนําของคูมือเชน China CDM (China Code for 

Design of Metro) และ NFPA 130 (National Fire Protection Association 130) ซึ่งความเปนจริง

แลวสิ่งอํานวยความสะดวกเหลาน้ีมักจะเกิดปญหาขึ้นเมื่อเกิดสถานการณฉุกเฉินขึ้น บันไดและบันไดเลื่อน

ที่เช่ือมตอระหวางชานชาลาจะมีความหนาแนนที่มากหรือเกิดความแออัดบริเวณคอขวดในช่ัวโมงเรงดวน 

 กลยุทธในการอพยพ 

กลยุทธในการอพยพควรเปนขั้นตอนนึงที่ตองมีการกําหนดขึ้นเมื่อเกิดสถานการณฉุกเฉิน โดยสิ่งที่

จําเปนตอกลยุทธในการอพยพจะประกอบไปดวย จํานวนผูอพยพ เสนทางการอพยพ และจุดปลายทางใน

การอพยพ 

1. จํานวนผูอพยพ  

เปนดัชนีตัวนึงที่สําคัญตอการคํานวณในการอพยพที่เกิดขึ้น โดยในประเทศจีนจํานวนผูอพยพที่มาก

สุดเกิดจาก ผูโดยสารจากรถไฟเต็มขบวน และผูโดยสารที่รอและเดินบริเวณชานชาลา  

2. เสนทางในการอพยพ  

เมื่อเกิดสถานการณฉุกเฉินภายในสถานี ผูอพยพทั้งหมดควรจะไดรับการอพยพจากจุดที่เกิดเหตุ

และบริเวณใกลเคียงอยางรวดเร็วที่สุด โดย China CDM ไดระบุในขั้นตอนการปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุการณ

ฉุกเฉินดังตอไปน้ี 

- ประตูทั้งหมดจะตองเปดอยางเต็มประสิทธิภาพเพ่ือใหผูโดยสารใชในการอพยพ ซึ่งรวมถึงประตู

ฉุกเฉินดวย 

- ประตูเก็บต๋ัวเดินทางจะตองสามารถผานไดเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินหรือเหตุไฟดับ 

- ผูออกแบบตองพิจารณาถึงลิฟตที่เสียหายและคํานวณความจุของบันไดและบันไดเลื่อนที่รอยละ 

90 ของความจุคนปกติ 

3. ปลายทางการอพยพ 

ปลายทางในการอพยพสามารถอธิบายไดวาเปนจุดปลอดภัยในการอพยพ เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน

บริเวณชานชาลา จุดพักผูโดยสารหรือโถงทางเดินจะสามารถใชเปนจุดปลอดภัยในการอพยพไดและ

สามารถใชระบบระบายอากาศเพ่ือปองกันควันไฟ แตเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินบริเวณจุดพักผูโดยสาร จุด

ปลอดภัยในการอพยพก็ไมควรที่จะอยูภายในตัวสถานี โดยทั่วไปแลวบริเวณทางเขาหรือทางออกของ

สถานีจะกําหนดใหเปนจุดปลอดภัยในการอพยพเสมอ หลักการพ้ืนฐานสําหรับการอพยพคือตองใหแนใจ

วาผูโดยสารทุกคนน้ันไดอพยพออกหางจากจุดที่เกิดเหตุและมีความปลอดภัยมากที่สุดโดยควรจะเปน

เสนทางที่สั้นที่สุดดวย 
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 ความเร็วในการเดินของผูอพยพ 

ปจจัยที่หลากหลายทั้งทางดานกายภาพและจิตใจของผูโดยสารเชน อายุ เพศ ความหนาแนนของ

พ้ืนที่ นํ้าหนัก และความวิตกกังวล สามารถจะสงผลตอพฤติกรรมการเดินไดทั้งสิ้น ไดมีการศึกษาถึง

ความสัมพันธระหวางความเร็วและความหนาแนน (Gupta & Pundir, 2015) โดยพบวาปฏิสัมพันธ

ระหวางผูอพยพเน่ืองจากความหนาแนนที่สูงจะสงผลใหความเร็วในการเดินที่ลดลง มีการสราง

ความสัมพันธเปนสมการหลายรูปแบบเชน ฟงกช่ันเชิงเสน ฟงกช่ันพหุนาม ฟงกช่ันเลขช้ีกําลัง และมีการ

ปรับแกสมการเพ่ือใชในสถานการณฉุกเฉิน ซึ่งผูอพยพจะมีความต่ืนตระหนกแตกตางจากสถานการณปกติ 

สิ่งที่ชัดเจนสิ่งนึงคือผูอพยพจะมีการเดินที่เร็วกวาการเดินอยางปกติ โดยความเร็วในการเดิน (𝑣𝑣𝑒𝑒 ) สามารถ

แสดงเปนสมการดังน้ี 

𝑣𝑣𝑒𝑒 = 𝜇𝜇𝑒𝑒𝑣𝑣 

โดยที่ 𝑣𝑣 คือความเร็วการเดินในสถานการณปกติ 

𝜇𝜇𝑒𝑒 คือสัมประสิทธ์ิการปรับแก 

คาสัมประสิทธ์ิการปรับแกสามารถคํานวณไดดังน้ี 

𝜇𝜇𝑒𝑒 = �
1.49 − 0.36𝐷𝐷
1.26                  
1.21                  

 

โดยที่ 𝐷𝐷 คือความหนาแนนของผูอพยพในเชิงพ้ืนที่ มีคาไมเกิน 0.92 ตร.ม./ตร.ม. 

 การคํานวณและจําลองในการอพยพ 

ในการทําการอพยพสิ่งที่สําคัญคือชีวิตของผูอพยพ วิธีในการคํานวณและการจําลองจึงควรมุงไปที่

เวลาในการอพยพเพ่ือใหผูอพยพไดรับความปลอดภัยมากที่สุด ในบางประเทศจะมีมาตรฐานรับรองในดาน

ของเวลาการอพยพเชน China CDM ที่มีเวลารับรองในการอพยพ 6 นาที และ NFPA 130 ของประเทศ

สหรัฐ ตองมีการพิจารณาถึง ความเร็วในการเดิน ความหนาแนน ความแออัด และปฏิสัมพันธระหวางผู

อพยพดวย ซึ่งดวยเหตุน้ีจึงสงผลใหการวิเคราะหเกิดความยากและไมมีแมนยํา แบบจําลอง Control 

volume model และ State-dependent queue network model จึ งถูก นํามาใช เ พ่ือแกปญหา

ดังกลาว โดยแบบจําลองจะคํานวณถึงเวลาในการรอ และผลกระทบเน่ืองจากความแออัดที่เกิดขึ้นจากผู

อพยพจํานนวนมาก และการจําลองแบบ Multiagent-based จึงไดถูกพัฒนาขึ้นเพ่ือใชจําลองถึง

ปฏิสัมพันธระหวางผูอพยพดวยกันและระหวางผูอพยพกับสิ่งกีดขวาง ดังน้ี 

1. China CDM 

ไดเผยแพรโดย Ministry of Housing and Urban-Rural Development of China ซึ่งถูกใชใน

การออกแบบ และกอสรางของสถานีรถไฟ โดยมีสูตรพ้ืนฐานเก่ียวของกับเวลาในการอพยพของผูโดยสาร 

เมื่อเดินภายฝนโถงทางเดิน 

เมื่อขึ้นบันได 

 เมื่อลงบันได 
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ที่วาดวย บันได บันไดเลื่อน และโถงทางเดินภายในสถานีรถไฟจะตองมีความปลอดภัยตอการใชงานการ

อพยพของผูโดยสารภายใน 6 นาที ในชวงเวลาเรงดวน เวลาในการอพยพ 𝑇𝑇𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶 สามารถคํานวณไดจาก

สมการดังตอไปน้ี (Ministry of Housing and Urban-Rural Development of the People’s Republic 

of China, 2013) โดยสมการน้ีจะใชเวลาในการเริ่มทําการอพยพที่ 1 นาท ี

𝑇𝑇𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶𝐶 = 1 +
𝑄𝑄1 + 𝑄𝑄2

0.9[𝐴𝐴1(𝑁𝑁 − 1) + 𝐴𝐴2𝐵𝐵]
 

โดยที่ 𝑄𝑄1 และ 𝑄𝑄2 คือ จํานวนผูอพยพสูงสุดของรถไฟและชานชาลา ตามลําดับ 

  𝐴𝐴1 และ 𝐴𝐴2 คือ ความจุของบันไดเลื่อนและบันได ตามลําดับ 

  𝑁𝑁  คือ จํานวนของลิฟตที่ใชในการอพยพ 

  𝐵𝐵  คือ ความกวางของตัวยบันได 

2. NFPA 130 

เปนมาตรฐานที่ถูกใชอยางกวางขวางในระบบของสถานีรถไฟ ซึ่งวาดวยผูอพยพทุกคนตองอพยพ

อยางปลอดภัยจากชานชาลาไปยังจุดปลอดภัยในการอพยพภายในเวลาที่กําหนด โดยเกณฑคือ การอพยพ

จากชานชาลา ภายในเวลาไมเกิน 4 นาที และการออกแบบสถานีควรจะยอมใหผูอพยพหนีออกจากชาน

ชาลาไปยังจุดปลอดภัยในการอพยพในเวลาไมเกิน 6 นาที เวลาในการอพยพ 𝑇𝑇𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁 คือผลรวมเวลา

ระหวาง เวลาในการเคลื่อนตัวและเวลาในการรอของเสนทางการอพยพจากชานชาลา โดยมีสมการ

ดังตอไปน้ี (National Fire Protection Association, 2010) 

𝑇𝑇𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁𝑁 = 𝑇𝑇𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤 + max�𝑊𝑊𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝� + max (𝑊𝑊𝑗𝑗

𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐) 

โดยที่ 𝑇𝑇𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤𝑤 คือ ผลรวมเวลาในการเดินของผูอพยพตามเสนทางการอพยพที่ไกลที่สุด 

 𝑊𝑊𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 คือ เวลาในการรอที่จุดทางออก 𝑖𝑖 บริเวณชานชาลา 

 𝑊𝑊𝑗𝑗
𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐 คือ เวลาในการรอที่จุดทางออก 𝑗𝑗 บริเวณจุดพักผูโดยสาร 

 

เวลาในการรอที่จุดทางออก 𝑖𝑖 บริเวณชานชาลา (𝑊𝑊𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝) สามารถคํานวณไดจาก 

𝑊𝑊𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 = 𝐹𝐹𝑖𝑖

𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 − 𝑇𝑇𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝

 

โดยที่ 𝐹𝐹𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 คือ เวลาการผานของผูอพยพที่จุดทางออก 𝑖𝑖 บริเวณชานชาลา  

  𝑇𝑇𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 คือ เวลาการเดินของผูอพยพถึงจุดทางออก 𝑖𝑖 บริเวณชานชาลา 

หมายเหตุ: หาก 𝑇𝑇𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 มีคามากกวา 𝐹𝐹𝑖𝑖

𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 แลว 𝑊𝑊𝑖𝑖
𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝 จะมีคาเปนศูนย 

เวลาในการรอที่จุดทางออก 𝑗𝑗 บริเวณจุดพักผูโดยสาร (𝑊𝑊𝑗𝑗
𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐) สามารถคํานวณไดจาก 

𝑊𝑊𝑗𝑗
𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐 = 𝐹𝐹𝑗𝑗𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐 − max (𝐹𝐹𝑗𝑗

𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓) 
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 โดยที่ 𝐹𝐹𝑗𝑗𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐𝑐 คือ เวลาการผานของผูอพยพที่จุดทางออก 𝑗𝑗 บริเวณจุดพักผูโดยสาร 

 𝐹𝐹𝑗𝑗
𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓𝑓 คือ เวลาการผานของผูอพยพที่ผานสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ เพ่ือไป

ยังทางออก 𝑗𝑗 บริเวณจุดพักผูโดยสาร 

3. Control Volume Model 

เปนแบบจําลองที่สมมุติใหผูอพยพแตละคนเปนอิสระตอกันและไมสนใจในคุณลักษณะของแตละ

บุคคล แบบจําลองน้ีสามารถจําลองแถวคอยของผูอพยพที่ผานพ้ืนที่โดยมีจํานวนผูอพยพที่มากกวาความจุ

ของสิ่งอํานวยความสะดวกได การคํานวณเวลาในการใชเสนทางอพยพแสดงดังสมการตอไปน้ี (Kalakou 

& Moura, 2014) 

𝐸𝐸𝐸𝐸 = ��
EL𝑖𝑖
𝑣𝑣𝑖𝑖

+
𝐶𝐶𝐶𝐶𝐿𝐿𝑖𝑖
𝑣𝑣𝑣𝑣 �

𝑀𝑀

𝑖𝑖

 

 โดยที่ 𝐸𝐸𝐸𝐸𝑖𝑖  คือ ความยาวของพ้ืนที่หรือสิ่งอํานวยความสะดวก 𝑖𝑖 ตามแนวเสนทางการอพยพ 

  𝑣𝑣𝑖𝑖  คือ ความเร็วของผูอพยพผานพ้ืนที่หรือสิ่งอํานวยความสะดวก 𝑖𝑖  

  𝐶𝐶𝐶𝐶𝐿𝐿𝑖𝑖  คือ ความยาวของ Control volume 

ความยาวของ Control Volume สามารถคํานวณไดจากสมการดังตอไปน้ี 
 

𝐶𝐶𝐶𝐶𝐿𝐿𝑖𝑖 =
𝐶𝐶𝐶𝐶𝐴𝐴𝑖𝑖
𝐶𝐶𝐶𝐶𝑊𝑊𝑖𝑖

=
(𝜆𝜆𝑖𝑖 × 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑊𝑊𝑖𝑖 − 𝑄𝑄𝑖𝑖 × 𝑊𝑊𝑖𝑖)

(𝑃𝑃𝑃𝑃 × 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑊𝑊𝑖𝑖)
 

 

โดยที่ 𝐶𝐶𝐶𝐶𝐴𝐴𝑖𝑖 และ 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑊𝑊𝑖𝑖  คือ พ้ืนที่และความกวางของ Control volume บริเวณพ้ืนที่หรือ 

     สิ่งอํานวยความสะดวก 𝑖𝑖 ตามลําดับ 

𝜆𝜆𝑖𝑖 และ 𝑄𝑄𝑖𝑖  คือ อัตราผูอพยพที่มาถึงบริเวณพ้ืนที่หรือสิ่งอํานวยความสะดวก 𝑖𝑖  

และความจุของพ้ืนที่หรือสิ่งอํานวยความสะดวก 𝑖𝑖 ตามลําดับ 

𝑊𝑊𝑖𝑖  คือ ความกวางของพ้ืนที่หรือสิ่งอํานวยความสะดวก 𝑖𝑖 

𝑃𝑃𝑃𝑃 คือ ความหนาแนนที่ยอมรับไดของผูอพยพบริเวณพ้ืนที่หรือสิ่ง

อํานวยความสะดวก 𝑖𝑖 ซึ่งเปนคาความแออัดสูงสุดขณะอพยพ 

4. M/G/C/C State-Dependent Queue Network Model 

แบบจําลอง M/G/C/C มีประสิทธิภาพที่ใชในระบบแถวคอยและความนาจะเปนของความแออัดใน

ระบบแถวคอยบางตัว (Smith & Li, 2001) โดยสมการของระบบแถวคอยสําหรับผูอพยพสามารถแสดง

ตามขั้นตอนดังตอไปน้ี 

𝑁𝑁 : ตัวแปรที่มีความไมแนนอน (Stochastic Variable) คือจํานวนผูอพยพบริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน 

𝑛𝑛 : จํานวนผูอพยพที่แทจริงบริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน 
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𝑙𝑙 : ความยาวของบันไดหรือโถงทางเดิน 

𝑤𝑤 : ความกวางของบันไดหรือโถงทางเดิน 

𝑘𝑘 : ความหนาแนนของผูอพยพบริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน 

𝑐𝑐 : ความจุของบันไดหรือโถงทางเดินในกรณีการอพยพ คํานวณไดจาก c=⌊klw⌋ โดยที่  

⌊x⌋ จํานวนเต็มที่มากที่สุดและไมมากกวา x 

λ : อัตราการเขาถึงบันไดและโถงทางเดินของผูอพยพ  

𝑉𝑉1 : ความเร็วการเดินเฉลี่ยของผูอพยพเพียง 1 คน บริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน ซึ่งตอง

เหมาะสมกับขอมูลที่ไดจากการสังเกต และทําการปรับแกจากสมการ 𝑣𝑣𝑒𝑒 = 𝜇𝜇𝑒𝑒𝑣𝑣 สําหรับ

สถานการณอพยพ 

𝑉𝑉𝑛𝑛 : ความเร็วการเดินเฉลี่ยของผูอพยพ n คน บริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน ซึ่งตอง 

เหมาะสมกับขอมูลที่ไดจากการสังเกต และทําการปรับแกจากสมการ 𝑣𝑣𝑒𝑒 = 𝜇𝜇𝑒𝑒𝑣𝑣 

สําหรับสถานการณอพยพ 

𝑓𝑓(𝑛𝑛) : อัตราบริการ โดยที่มีจํานวนผูอพยพ n คน บริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน 

𝑝𝑝𝑛𝑛 : ความนาจะเปน โดยที่มีจํานวนผูอพยพ n คน บริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน ซึ่งคือ
𝑝𝑝𝑛𝑛 = 𝑃𝑃𝑟𝑟[𝑁𝑁 = 𝑛𝑛} 

𝑝𝑝0 : ความนาจะเปน โดยที่ไมมีอพยพบริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน ซึ่งคือ 
 𝑝𝑝𝑛𝑛 = 𝑃𝑃𝑟𝑟[𝑁𝑁 = 0} 

𝐸𝐸(𝑇𝑇1) : เวลาที่คาดการณในการเดินของผูอพยพเพียง 1 คน บริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน ซึ่ง 

คือ 𝐸𝐸(𝑇𝑇1) = 𝑙𝑙/𝑉𝑉1 

ความนาจะเปน 𝑝𝑝𝑛𝑛 = 𝑃𝑃𝑟𝑟[𝑁𝑁 = 𝑛𝑛} โดยที่มีจํานวนผูอพยพ 𝑛𝑛 คนในระบบแถวคอยสามารถคํานวณ

ไดดังน้ี 

𝑝𝑝𝑛𝑛 = � [𝜆𝜆𝜆𝜆(𝑇𝑇1)]𝑛𝑛

𝑛𝑛!𝑓𝑓(𝑛𝑛)𝑓𝑓(𝑛𝑛−1)⋯𝑓𝑓(2)𝑓𝑓(1)
� 𝑝𝑝0         𝑛𝑛 = 0, 1, 2, … , 𝑐𝑐  

สามารถคํานวณ 𝑝𝑝0 ไดจาก 

𝑝𝑝0−1 = 1 + ��
[𝜆𝜆𝜆𝜆(𝑇𝑇1)]𝑖𝑖

𝑖𝑖!𝑓𝑓(𝑖𝑖)𝑓𝑓(𝑖𝑖 − 1)⋯𝑓𝑓(2)𝑓𝑓(1)�

𝑐𝑐

𝑖𝑖=1

 

มี 2 เกณฑที่สําคัญใชเพื่อประเมินการอพยพบริเวณคอขวดของบันไดหรือโถงทางเดินแสดง

ดังตอไปนี้ 
𝑝𝑝𝑐𝑐 = 𝑝𝑝𝑟𝑟[𝑁𝑁 = 𝑐𝑐] 

 

𝛳𝛳 = 𝜆𝜆[1 − 𝑝𝑝𝑐𝑐] 

โดยที่ 𝑝𝑝𝑐𝑐 คือ ความนาจะเปนของการเกิดความแออัดของผูโดยสารบริเวณบันไดหรือโถงทางเดิน 

 𝛳𝛳 คือ จํานวนผูอพยพที่ผานจากระบบแถวคอยตอหนวยเวลา 
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2.8 หลักการพิจารณาการอพยพของการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 

ในการกําหนดแผนการอพยพของแตละสถานีรถไฟฟาของ รฟม. จําเปนที่จะตองทราบรายละเอียด

และขอแตกตางปลีกยอยของแตละสถานีที่ไมเหมือนกันและสงผลตอรูปแบบในการอพยพ ประเด็นสําคัญ

ตางๆ ที่ควรพิจารณาเมื่อทําการอพยพมีดังน้ี 

 อํานาจในการสั่งการและอนุมัติการอพยพ 

อํานาจในการสั่งการสําหรับการอพยพผูโดยสาร เปนการกําหนดงานและอธิบายใหผูอ่ืนทํางานให

สําเร็จตามที่ผูออกคําสั่งกําหนดไวการสั่งการเปนหนาที่หน่ึงที่ดีความสําคัญในกระบวนการจัดการ โดยแบง

ออกเปน 2 กรณี ดังน้ี 

1. การอพยพผูโดยสารออกจากสถานี (Station Evacuation) 

หัวหนาสถานี (SC) สามารถสั่งการอพยพไดทันทีในกรณีเกิดเหตุการณฉุกเฉินในสถานี ซึ่งตองทํา

การอพยพผูโดยสารทันที โดยเมื่อ หัวหนาสถานี (SC) ไดรับคําสั่งจากเจาหนาที่ควบคุมการเดินรถ (LCO) 

หรือหัวหนาควบคุมการเดินรถ (CCO) ใหทําการปดสถานีหรืออพยพผูโดยสารเน่ืองจากความบกพรองของ

อุปกรณจนไมสามารถใหบริการเดินรถไดที่สถานีน้ันๆ หรือบางสถานีหรือทั้งระบบ 

2. การขนถายผูโดยสารออกจากขบวนรถไฟ (Detrainment)  

หัวหนาสถานี (SC) สามารถสั่งการใหมีการขนถายผูโดยสารออกจากขบวนรถไฟเฉพาะในกรณีที่

เกิดเหตุฉุกเฉินรุนแรงที่สงผลเปนอันตรายตอผูโดยสาร เชน เกิดเหตุไฟไหมในขบวนรถ สวนกรณีอ่ืนๆ 

จะตองไดรับคําสั่งจากเจาหนาที่ควบคุมการเดินรถ (LCO) หรือหัวหนาควบคุมการเดินรถ (CCO) เทาน้ัน

จึงจะทําการขนถายผูโดยสารออกจากขบวนรถไฟ หรือไดรับสัญญาณขอความชวยเหลือใหอพยพจาก

พนักงานควบคุมรถ (TO) 

 การกําหนดตําแหนงพนักงานที่ถือวิทยุ Hand Portable Radio 

เพ่ือใหการอพยพเปนมาตรฐานและสามารถนําไปใชรวมกันไดทุกสถานี รฟม. จึงมีความจําเปนที่ จะตอง

กําหนดพนักงานที่จําเปนจะตองถือวิทยุ Hand Portable Radio (HP) ไวตลอดเวลาที่ใหบริการดังตารางที่ 2.8–1 

ตารางที่ 2.8–1 ตารางผูถือวิทยุ Hand Portable Radio ของสถานี 

ลําดับ ตําแหนง จุดปฏิบัติงาน HP 

1 หัวหนาสถานี (SC) SOR HP #1 

2 รองหัวหนาสถานี (DSC) หองจัดการเงินสด HP # 2 

3 เจาหนาท่ีประจําสถานี (SO) Ticket Office 1 SE / Concourse SE HP # 3 

4 เจาหนาท่ีประจําสถานี (SO) Ticket Office 2 NE / Concourse NE HP # 4 

5 เจาหนาท่ีประจําสถานี (SO) ชานชาลา สายสีมวง HP # 5 

6 เจาหนาท่ีประจําสถานี (SO) ชานชาลา 1 (SB) สายสีน้ําเงิน HP # 6 

7 เจาหนาท่ีประจําสถานี (SO) ชานชาลา 2 (NB) สายสีน้ําเงิน HP # 7 

ท่ีมา : PPL-STP-WI-001 คําสั่งปฏิบัติงาน เรื่อง แผนการอพยพสถานีสายสีมวง 
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 รูปแบบของแตละสถาน ี

รูปแบบของสถานีรถไฟฟาสามารถแบงออกได 3 รูปแบบ ตามลักษณะของชานชาลาที่แตกตางกันดังน้ี 

1. ชานชาลากลาง (Central Platform) สถานีที่มีลักษณะทางการภาพบริเวณชานชาลาอยูบริเวณ

ตรงกลางระหวางรางรถไฟที่ขนาบอยูดานขาง เปนรูปแบบที่ใชโดยสวนใหญ เพ่ือใหผูโดยสารใช

ชานชาลารวมกันทั้งขาไปและขากลับ  

2. ชานชาลาขาง (Side Platform) สถานีที่มีลักษณะทางการภาพบริเวณชานชาลาอยูขนาบทาง

รถไฟดานขาง หรือมีทางรถไฟทั้งขาไป-กลับ อยูตรงกลาง รูปแบบสถานีน้ี จะใชในกรณีที่พ้ืนที่

ในการกอสรางอุโมงคทางว่ิง บริเวณกอนเขาหรือออกจากสถานีมีจํากัด 

3. ชานชาลาซอน (Stack Platform) สถานีที่มีลักษณะทางการภาพบริเวณชานชาลาขาไปและขา

กลับอยูคนละช้ัน เปนรูปแบบน้ีจะใชกอสรางในกรณีที่มีพ้ืนที่ในการกอสรางแคบ เพราะมี

ขอจํากัดตางๆ เชน ทออุโมงคสงนํ้า เสาเข็มยาวของสะพานลอย และอาคารสูง เปนตน  

การทําแผนอพยพของแตละสถานีจะตองคํานึงถึงสภาพทางกายภาพที่แตกตางกันดังกลาวน้ีเพราะ

จะทําใหทิศทางและรูปแบบของการอพยพแตกตางกันออกไปในแตละสถานี 

 จุดสกัดในการอพยพ (Tactical Location) 

จุดสกัดในการอพยพ (Tactical Location) ในสถานีคือจุดตางๆ ที่สามารถควบคุมทิศทางการอพยพ

ไดอยางมีประสิทธิภาพและสามารถสกัดก้ันการเขาออกพ้ืนที่ตางๆ ไดโดยอาศัยการเคลื่อนที่ไปมานอยที่สุด

พนักงานของสถานีตองไมต่ืนตระหนกว่ิงไปมาในการอพยพผูโดยสารซึ่งจะทําใหควบคุมการอพยพ

ผูโดยสารไมได แตตองมีสติพยายามควบคุมทิศทางการอพยพใหเปนไปตามที่ตองการใหได จุดสกัดเหลาน้ี

เปนบริเวณที่พนักงานควรใชในการสังเกตการณและกํากับการอพยพผูโดยสารที่มีเปนจํานวนมาก เมื่อ

อพยพคนสวนใหญเสร็จแลวจึงทําการตรวจสอบผูที่ยังหลงเหลืออยูและปดแตละบริเวณตามลําดับ จุดสกัด

ในการอพยพ (Tactical Location) ภายในสถานีมีดังน้ี 

- บริเวณทางเขาออกของสถานี 

- บริเวณหนา AFC Gate line (ประตูอัตโนมัติ) 

- ทางเดินเช่ือมจากบริเวณทางเขาออก เขาสูสถานี 

- บริเวณทางเขาช้ันรานคา 

- ประตู EWD ที่ชานชาลา 

- บริเวณประตู PSD ที่หัวและทายของขบวนรถไฟ 

 ทางหนีไฟฉุกเฉิน (Emergency Fire Escape Exit) 

ทางหนีไฟฉุกเฉิน คือ ทางออกหรือบันไดฉุกเฉินจากภายในอาคารสูภนนอก โดยที่มีประเด็นของ

การใชทางหนีไฟที่พนักงานตองเขาใจ ทางหนีไฟฉุกเฉินควรใชสําหรับกรณีที่ไมสามารถหลบหนีจาก

อันตรายโดยเสนทางอ่ืนไดเทาน้ัน เน่ืองจากทางหนีไฟน้ันมีความชันและไมเหมาะสมสําหรับอพยพผูคน
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จํานวนมากที่อาจรวมไปถึงเด็ก สตรีต้ังครรภ คนชรา และผูโดยสาร Wheel Chair หากมีวิธีอ่ืนที่สะดวก

และปลอดภัยกวาตองนํามาพิจารณาเปนอันดับแรก ซึ่งรูปแบบทางหนีไฟแบงตามลักษณะทางกายภาพ

ของพ้ืนที่ภายในสถานี เปน 2 รูปแบบ 

- พ้ืนที่ Public ช้ันชานชาลาจะลงไปที่ช้ันออกบัตรโดยสาร 

- พ้ืนที่ Non-Public จะลงไปที่ระดับถนน บริเวณเกาะกลางถนน 

 ประตู Roller Shutter ของแตละสถานีและรูปแบบทางเขาออก 

ทางเขาออกของแตละสถานีเมื่อเทียบกับจํานวน Roller Shutter ที่จะตองทําการปดจะมีจํานวนที่

เทากัน ทางเขาออกของบางสถานีจะมีทางเดิน (Subway) ที่แตกออกเปนบันไดเลื่อนและบันไดธรรมดา

เปรียบเสมือนกับมีทางออก 2 ทาง สิ่งที่ตองตระหนักคือโอกาสที่จะมีผูโดยสารหลงเดินขึ้นมาในขณะที่

พนักงานกําลังลงไปปด Roller Shutter อีกฝง หัวหนาสถานี (SC) ควรระวังทางเขาออกของสถานีเปน

กรณีพิเศษหรืออาจพิจารณาสงคนไปชวยเพ่ิมเติมสําหรับทางเขาออก ดังน้ันเมื่อเริ่มการอพยพ หัวหนา

สถานี (SC) ตองสั่งการ รปภ. เขาประจําจุดที่ทางเขาออกในทันที เพ่ือไมใหผูโดยสารเขาใชบริการ น่ันคือ

การเริ่มอพยพ 

 โทรศัพท Help Point ที่ทางเขาออกระดับถนน 

โทรศัพท Help Point ที่ติดตอกับ SOR โดยที่จุดโทรศัพทอยูบริเวณทาง เขา-ออก หมายเลข 1 

ของแตละสถานีซึ่งอยูที่บริเวณทางเขาออกระดับถนน หรือดานขางประตู Roller Shutter กั้นทางเดิน

เช่ือมทางเขาออกที่เปดเปนสะพานทางขามถนนสาธารณะ ดังน้ันพนักงานควรทราบ จุดติดต้ังโทรศัพท 

Help Point และ วิธีการในการติดตอกับ SOR 

 Emergency Trip Switch  

ในทุกๆ สถานี จะพบ Emergency Trip Switch (ETS) ซึ่งอยูในตูพรอมฝาปดล็อกไดและมีโทรศพัท 

Help Point โดยจะติดต้ังบริเวณปลายชานชาลาทั้ง 4 ดาน ภายในสถานี 

 ปริมาณผูโดยสารและชวงเวลาการใหบริการ 

แตละสถานีมีจํานวนผูโดยสารและรูปแบบการใชบริการ (Crowd Flow) แตกตางกันออกไป 

พนักงานในสถานีควรคํานึงถึงประเด็นดังกลาวในการพิจารณาผลกระทบและจุดที่ควรระวังเปนพิเศษ 

 อุปกรณปองกันและระงับเหตุเพลิงไหมภายในสถานี 

อุปกรณตางๆ ที่เก่ียวของกับการปองกันอัคคีภัยและระงับเหตุเพลิงไหมภายในระบบรถไฟฟา แบง

ออกเปน 2 ประเภทดังน้ี 
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1. ระบบตรวจจับและแจงสัญญาณเตือนภัย  

ประกอบไปดวย แผงควบคุมสัญญาณเตือนอัคคีภัยในหองปฏิบัติการสถานีรถไฟฟา (SOR) อุปกรณ

ตรวจจับควันและตรวจจับความรอนทั้งแบบ Smoke Detector และแบบเสน (Linear Heat) สัญญาณ 

Bell Horn และไฟสัญญาณกระพริบ 

2. อุปกรณผจญเพลิง  

ประกอบไปดวย ระบบนํ้าดับเพลิงฝอย (MJC) แบบชะลอนํ้าเขา (Pre Action) ในหองปฏิบัติการ

สถานีรถไฟฟา (SOR) ระบบนํ้าดับเพลิงฝอยใตบันไดเลื่อน ระบบนํ้าดับเพลิงฝอยในหอง CHR Ticket 

office หองพักพนักงาน ภายในหองอุปกรณตางๆ ถังดับเพลิง FM200 และสายดับเพลิงแบบหัวตอตาม

พ้ืนที่สาธารณะ 

 ที่ต้ังจุดรวมพล จุดบัญชาการเหตุการณ และจุดปฐมพยาบาล 

1. จุดรวมพล (Assembly Point) 

ทุกสถานีกําหนดจุดรวมพลอยูที่บริเวณดานนอกบริเวณลานหรือพ้ืนที่ทางฟุตบาทของทางเขาออก

หมายเลข 1 ยกเวนสถานีพระน่ังเกลาที่จุดรวมพลอยูที่ทางเขาออกหมายเลข 2 เพ่ือตรวจนับจํานวน

พนักงานรวมทั้งผูรับเหมาใหแนใจวาทุกคนไดอพยพออกจากสถานีไดอยางปลอดภัย ทั้งน้ีหากพนักงาน

และผูรับเหมาไมสามารถอพยพไปยังทางเขาออกที่กําหนดเปนจุดรวมพลได เน่ืองจากไมปลอดภัย สถานีก็

สามารถกําหนดจุดรวมพลที่ทางเขาออกอ่ืนที่สามารถอพยพไปไดอยางปลอดภัย 

2. จุดบัญชาการเหตุการณ (Command Post) 

กําหนดใหอยูในหองปฏิบัติการของสถานีรถไฟฟา (SOR) ซึ่งเปนจุดบัญชาการเหตุการณ  โดย

ประสานงานกับเจาหนาที่จากหนวยงานภายนอก หากจุดดังกลาวไมปลอดภัยเพียงพอ ใหยายไปที่บริเวณ

ทางเขาออกที่มีโทรศัพท Help point สําหรับติดตอ SOR โดยกําหนดใหปายสัญลักษณจุดสั่งการ 
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2.9 แนวคิดและทฤษฎีการสรางแบบจําลอง 

ในการศึกษาวิจัยของ Shannon (1975) ไดใหคําจํากัดความเก่ียวกับการจําลองปญหาวา เปน

กระบวนการออกแบบจําลอง (Model) ของระบบจริง (Real System) แลวดําเนินการทดลองเพ่ือให

เรียนรูพฤติกรรมของระบบงานจริง ภายใตขอกําหนดตางๆ ที่วางไว เพ่ือประเมินผลการดําเนินงานของ

ระบบ แลววิเคราะหผลลัพธที่ไดจากการทดลองกอนนําไปใชแกปญหาในสถานการณจริงตอไป  

การสรางแบบจําลองในการวิเคราะหการจําลองการอพยพผูโดยสารออกจากสถานีรถไฟ เมื่อเกิด

เห็นการณฉุกเฉิน (Emergency Situation) จะใชแบบจําลองสถานการณ ที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานภาพ

ของระบบ ตามระยะเวลา และไมสามารถคาดเดาไดวาจะมีอะไรเกิดขึ้น โดยแบบจําลองการจราจรระดับ

จุลภาคของคนเดินเทา จะชวยจําลองรูปแบบพฤติกรรมในการเดินเทาของมนุษยได โดยเฉพาะอยางยิ่งใน

สถานการณฉุกเฉิน เพ่ือวางแผนดานความปลอดภัยสําหรับคนเดินเทาในการอพยพ และเพ่ือวางแผนการ

ขนสงแบบบูรณาการกรับรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆ 

 เสนทางการอพยพ 

เมื่ออยูในสถานการณที่เปนอันตรายหรือสถานการณฉุกเฉิน เสนทางอพยพเปนเสนทางที่จะนําผู

อพยพไปสูจุดที่ปลอดภัยไดอยางรวดเร็วที่สุด การวางแผนการอพยพแตละครั้งจึงจะตองใหความจุของ

ระบบใหมากที่สุด เพ่ือกอใหเกิดการไหลสูงสุดและสามารถนํามาใชงานได เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินขึ้น การ

อพยพคนเดินเทามักจะสงผลกระทบตอพ้ืนที่ขนาดเล็กอยางรุนแรงและรวดเร็ว เชน สถานีรถไฟใตดินซึ่ง

เปนพ้ืนที่ที่จํากัด และจะไดรับผลกระทบอยางมากเมื่อเกิดการอพยพคนเดินเทา 

จากที่กลาวมาขางตน วิธีอพยพคนใหมากที่สุดเทาที่จะเปนไปไดในเวลาที่กําหนดจะขึ้นอยูกับการ

ไหลสูงสุดและการหาเสนทางการอพยพที่เหมาะสมที่สุด (Li และคณะ, 2014) ในการอพยพเมื่อเกิดเหตุ

แผนดินไหว Yamada ไดอธิบายการเพ่ิมประสิทธิภาพเสนทางการอพยพของละแวกใกลเคียงควรจะเปน

เสนทางที่สั้นที่สุด ในขณะที่ Compos และ da Silva พยายามแกปญหาความจุดในการอพยพที่ตํ่า โดย

การลดความขัดแยงระหวางเสนทางอพยพและเพ่ิมขีดความจุของเสนทางการอพยพ และสรุปไดวาการ

เพ่ิมประสิทธิภาพของเสนทางการอพยพจะตองคํานึงถึง จุดเริ่มตนถึงจุดปลายทาง ที่ระยะทางที่สั้นที่สุด 

เสนทางอพยพตองชัดเจนและมีความกวางเพียงพอสําหรับการไหลที่เร็วที่สุด  

 การเลือกเสนทางอพยพในสถานการณฉุกเฉิน 

การจําลองพฤติกรรมผูเดินทางในสถานการณฉุกเฉินเปนเรื่องยากสําหรับแตละบุคคล การเลือกเสนทาง

ในการอพยพในสถานการณฉุกเฉินเก่ียวของกับกระบวนการตัดสินใจที่ซับซอนซึ่งประกอบดวย การเลือกเสนทาง

ออก ซึ่งปจจัยในการเลือกเสนทางออกน้ัน มาจากการจราจร และประสบการณสวนตัว choice behavior 

(Mahmassani et al., 1999; Wahle et al., 2002; Srinivasan et al., 2003; and Tseng et al., 2013).  

เมื่อเทียบพฤติกรรมในสถานการณปกติและในชวงอพยพฉุกเฉินที่มีความซับซอนมากขึ้น เครือขาย

ถนนจะกลายเปนชองโหวและเปนอันตราย ผูอพยพอาจไมตัดสินใจอยางมีเหตุผล ขาดการประเมินในดาน
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ตางๆ และพฤติกรรมในทางจิตวิทยาอาจะมีอิทธิพลตอการตัดสินใจกระบวนการรับรูถึงอันตราย ทําใหเกิด

ความต่ืนตระหนก และหวาดกลัว (Henn, 2000 and Henn et al., 2006), artificial neural networks 

(Hawas, 2004), แ ล ะ  cognitive psychology (Nakayama et al., 2000). Pel et al. (2009, 2010, 

and 2011) ไดเสนอรูปแบบทางเลือกแบบผสมผสานโดยพิจารณาจากขอมูลการจราจรและพฤติกรรมการ

ปฏิบัติตามกฎระเบียบ ในการตัดสินใจของผูอพยพจะเลือกเสนทางกอนที่จะออกดวยประสบการณใน

เสนทางและขอมูลจราจรที่ทราบ และผูอพยพอาจะเปลี่ยนไปใชเสนทางอ่ืน หากพบทางแยกใดๆ  

อยางไรก็ตาม ไดมีงานวิจัยที่นําทฤษฎีความคลุมเครือ (Fuzzy Set Theory) มาจัดการปจจัยที่ไม

แนนอนทั้งหมด ซึ่งทฤษฎีความคลุมเครือน้ีเปนทฤษฎีที่มีระบบการอนุมานฟซซี่ (Fuzzy Inference 

System, FIS) ที่สามารถตรวจจับความไมแนนอนและความแปรปรวนของผูอพยพ งานวิจัยการสราง

แบบจําลองและการจําลองเสนทางอพยพพฤติกรรมโดยใชทฤษฎีความคลุมเครือ ไดผลสรุปวา ความนาจะ

เปนของการเลือกเสนทางเฉพาะจะถูกกําหนดโดยความแตกตางระหวางคาเสนทางและระดับขอมูล

การจราจรซึ่งยากแคการสรุป ดังน้ัน ผลสรุปจึงเปนที่ชัดเจนวา การเลือกเสนทางของผูเดินทางจะเลือกใช

เสนทางที่ใชระยะเวลาสั้นที่สุด  

 การไหลของกระแสจราจรคนเดินเทา 

อัตราการไหลของคนเดินเทา หมายถึง จํานวนของคนเดินเทาซึ่งเดินขามแตละมุมของทางแยก หรือ

บนทางขามสัญญาณไฟจราจรตอหนวยเวลาการวิเคราะห ซึ่งมักจะแสดงเปนอัตราการไหลตอช่ัวโมง แต

ชวงเวลาการวิเคราะหสามารถพิจารณานอยกวา 1 ช่ัวโมง ในการประเมินระดับการใหบริการขอมูล  

ที่สําคัญคือ ปริมาณคนเดินเทาในหนวยนาที ซึ่งคํานวณไดจากขอมูลปริมาณคนเดินเทาสูงสุดในหนวย 15 

นาที และความกวางทางเดินขามประสิทธิผล (Effective walkway width) ดังแสดง 

E
p W

VV
15

15=  

เมื่อ Vp คือ ปริมาณคนเดินเทาตอหนวยเวลา 1 นาที (คนตอนาทตีอเมตร) 

 V15 คือ ปริมาณคนเดินเทาสูงสุดตอหนวยเวลา 15 นาที (คนตอ 15 นาที) 

 WE คือ ความกวางทางเดินขามประสิทธิผล (เมตร) 

 ระดับการใหบริการ ทฤษฎีการวัดระดับการใหบริการ (Level of Service) 

ระดับการใหบริการ คือ มาตรวัดเชิงคุณภาพ (Qualitative Measure) ซึ่งบงบอกถึงคุณภาพในการ

ใหบริการของระบบขนสงโดยแสดงเปนตัวอักษรภาษาอังกฤษ 6 ตัว ไดแก A, B, C, E, D และ F ซึ่งคาแต

ละคาจะแสดงถึงลักษณะและสภาพการจราจรที่แตกตางกันโดยระดับการใหบริการ A จะแสดงสภาพ

การจราจรที่ดีที่สุดและในทางตรงกันขาม ระดับการใหบริการ F จะแสดงสภาพการทาง จราจรที่แยที่สุด 

เกณฑในการหาคาระดับการใหบริการน้ันมีหลากหลายเกณฑที่ใชในการพิจารณาขึ้นอยูกับลักษณะของ

ระบบขนสงและความเหมาะสมดังตารางที่ 2.9–1 โดยในที่น้ีเกณฑที่ใชในการวัดระดับการใหบริการ
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รถไฟฟามหานครอาจจะอาศัยหลักเกณฑความสะดวกและสบาย (Comfort and Convenience) ของ

การใหบริการ อางอิงจาก Highway Capacity Manual 2000 (HCM) และ Transit Capacity and 

Quantity of Service Manual (TCQSM)  

ตารางที่ 2.9–1 ระดับการใหบริการของคนเดิน 

ระดับการใหบริการ พ้ืนที่ในการเดิน (ตร.ม/คน) อัตราการไหล (คน/นาที/เมตร) 

A > 5.6 ≤ 16 

B > 3.7 – 5.6 > 16 – 23 

C > 2.2 – 3.7 > 23 – 33 

D > 1.4 – 2.2 > 33 – 49 

E > 0.7 – 1.4 > 49 - 75 

F ≤ 0.74  

ท่ีมา: Highway Capacity Manual (HCM 2000) 

 คุณลักษณะคนเดินเทา  

คนเดินเทา (Pedestrian) คือ ผูคนที่เดินอยูตามถนนไมไดอยูในยานพาหนะ  ซึ่งอาจเดินอยูบนทาง

เทา (Sidewalk) หรือไมก็ได คนเดินเทาเปนสวนประกอบหน่ึงของการจราจรนอกจากผูใชรถยนตในการ

เดินทาง โดยคุณลักษณะที่สําคัญของผูเดินเทามีดังน้ี (พิษณุโรจน, 2530) 

1. อัตราความเร็วในการเดิน โดยทั่วไปแลวอัตราเร็วในการเดินจะอยูที่ประมาณ 0.9-1.4 เมตร/

วินาที ในการออกแบบจะใชความเร็วสําหรับผูชาย 3.49-5.83 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และสําหรับ

ผูหญิง 2.56-4.28 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ซึ่งผูชายจะเดินเร็วกวาผูหญิง 

2. ปริมาณคนเดินและความหนาแนน เปนปริมาณที่ใชในการวัดจํานวนคนเดินเทา ในรูปของ

จํานวนคน/ความกวาง/นาที (ปริมาณคนเดิน) หรือ จํานวนคนตอพ้ืนที่ (ความหนาแนน) สําหรับ

พ้ืนที่เฉลี่ยในการเดินเทาตอคน 1.5 ตรม. 

3. การใชจักรยาน ผูใชจักรยานถือไดวาเปนสวนหน่ึงของผูเดินเทา มีความเร็วในการขี่จักรยาน

เฉลี่ย 15 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และระยะหางของการขี่คูกันมีคาเทากับ 1 เมตร (ฉัตรดนัย เลือด

สกุล, 2555) 

 แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของคนเดินเทา 

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของคนเดินเทาเปนแบบจําลองที่สามารถจําลองสถานที่และ

พฤติกรรมของคนเดินเทาไดอยางสมจริง เพ่ือนํามาประยุกตใชไดในการทํางานดานการจราจรและการ

ขนสงได โดยเฉพาะดานการวางแผนและพัฒนาสถานที่ที่มีปริมาณผูใชสถานที่หรือปริมาณคนเดินจํานวน

มาก เชน สถานีรถไฟฟา หางสรรพสินคา เปนตน นอกจากน้ีการสรางแบบจําลองที่มีความสอดคลองกับ

พ้ืนที่จริง จะสงผลทําใหแบบจําลองสามารถนํามาใชเปนเครื่องมือสําหรับวิเคราะหการจราจรของคนเดิน
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เทาในสถานการณตางๆ ได ลักษณะการประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของคนเดินเทาใน

ดานวิศวกรรมขนสง มีดังน้ี 

- การวิเคราะหการอพยพในสถานที่สําคัญ หาเสนทางเพ่ือวางแผนการรักษาความปลอดภัย การไหล 

ออกนอกพ้ืนที่ และเสนทางหลบหนี เชน สถานีรถไฟ สนามบิน สนามกีฬา เปนตน 

- การวิเคราะหเสนทางและการเขาแถวคอย เพ่ือหาระยะเวลาการเขาแถวคอยที่นอยที่สุดและ

เสนทางอ่ืนที่สามารถไปแทนกันได 

- การประเมินทางเลือก สามารถเปรียบเทียบไดจากคาใชจายและการวางแผนทางเลือก 

- การวิเคราะหการจัดสรรเวลา ใชในการวิเคราะหระยะเวลาขึ้นและลงของคนเดินเทา ในระบบ

ขนสงสาธารณะตางๆ 

 

2.10 โปรแกรมแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของคนเดินเทา 

โปรแกรม PTV Viswalk เปนหน่ึงในโปรแกรมแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคที่ใชสําหรับ

จําลองสภาพการจราจรของคนเดินเทา โดยโปรแกรมสามารถพัฒนาแบบจําลองใหโครงขายการจราจร

และพฤติกรรมตางๆ ของคนเดินเทาสอดคลองกับพ้ืนที่จริงได โดยอาศัยขอมูลนําเขาที่ตรงกับสภาพพ้ืนที่

จริง เชน ปริมาณคนเดินเทา เครื่องกีดขวาง พฤติกรรมการเดิน ฯลฯ เปนตน  

โปรแกรม PTV Viswalk สามารถแสดงผลจากการวิเคราะหออกมาไดหลายรูปแบบ ไมวาจะเปน

เสนทางคนเดินเทาแบบไดนามิกไปยังปลายทางที่สั้นที่สุดและเร็วที่สุด, Density Heat Map ที่แสดงการ

กระจายตัวของความหนาแนนและกราฟความสัมพันธตางๆ แสดงผลออกมาใน รูป 2 และ 3 มิติ 

นอกจากน้ี PTV Viswalk สามารถนําไปวิเคราะหบูรณาการรวมกับ PTV Vissim ซึ่งเปนแบบจําลอง

การจราจรระดับจุลภาคของยานพาหนะ เพ่ือจําลองการจราจรทั้งในดานการขนสงและการเดินเทาไป

พรอมกัน เปนตน ดังน้ันโปรแกรม PTV Viswalk จึงถือเปนเครื่องมือที่มีความเหมาะสมสําหรับใชในการ

ประเมินประสิทธิภาพการจราจรของคนเดินเทา รูปภาพแสดงตัวอยาง แบบจําลองที่ไดจากโปรแกรม PTV 

Viswalk ดังรูปที่ 2.10–1 

 

รูปที่ 2.10–1 ตัวอยางแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของคนเดินเทา PTV Viswalk 
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2.11 ทฤษฎีที่ใชกําหนดการเคลื่อนที่ของคนเดินเทาในแบบจําลองการจราจรคนเดินเทา 

การสรางแบบจําลองโดยใชแบบจําลองการจราจรคนเดินเทาเพ่ือศึกษาพฤติกรรมของคนเดินเทา 

จําเปนตองศึกษาปจจัยหลักที่มีผลตอการดําเนินงานของแบบจําลองอยางถูกตอง โดยการเคลื่อนตัวและ

พฤติกรรมของการเดินของคนเดินเทาในแบบจําลองฯ จะขึ้นอยูกับรูปแบบแรงทางสังคม Social Force 

Model (SFM) น้ี 

Social Force Model เปนรูปแบบแรงทางสังคมที่มี พ้ืนฐานตอเ น่ืองจากกลศาสตร นิวตัน 

(Johansson, 2009) ตอมา Helbing และ Molnar (Helbing และ Molnar, 1995) ไดทําการพัฒนา

รูปแบบแรงสังคมของคนเดินเทาที่นํามาใชในแบบจําลองการจราจรคนเดินเทา โดยรูปแบบของแรงมีหลาย

ชนิด ทั้งแรงผลัก แรงเสียดทาน แรงดึงดูด และแรงในการขับเคลื่อน เปนตน โดยแรงทั้งหมดน้ีมีผลทําให

คนเดินเทาเกิดการเคลื่อนตัวและเปลี่ยนทิศทางการเดิน นอกจากน้ันไดมีการศึกษาและพัฒนารูปแบบแรง

ทางสังคมอยูตลอดเวลา เชน การศึกษาของ Parisi และคณะ (2009) กลาววา SFM เปนรูปแบบแรงหน่ึงที่

สรางปรากฏการณจัดระเบียบตัวเองและอธิบายการเปลี่ยนแปลงการเดินของคนเดินเทาไดอยางมีคุณภาพ

และไดระบุปจจัยที่เปน Social Force Model ในแบบจําลองฯ ที่มีผลตอการเคลื่อนที่ของคนเดินเทาดัง

ตารางที่ 2.11-1 และตัวอยางปฏิสัมพันธระหวางคนเดินเทาใน SFM ดังรูปที่ 2.11–1 

ตารางที่ 2.11–1 ปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเคลื่อนที่ของคนเดินเทาใน PTV Viswalk 

ท่ีมา: Helbing และ Molnor (1995) 

ปจจัย ผลที่ได คําอธิบาย 

ทิศทางท่ีตองการ เดิน ทิศทาง คนเดินเทาเลือกเสนทางท่ีสั้นท่ีสุดไปยังปลายทาง 

ความเร็วท่ีตองการ ใช ความเรง ความเร็วอิสระของคนเดินเทาแตละคน 

เวลาในการเดิน ความเรง เปนเวลาท่ีคนเดินเทาพยายามท่ีจะเดินดวยความเร็วท่ี ตองการ 

คนเดินเทาอ่ืนๆ แรงผลัก 
คนเดินเทาจะหลีกเลี่ยงการใกลคนแปลกหนา พวกเขา จะมีพ้ืนท่ี

สวนตัว 

อุปสรรคตางๆ แรงผลัก คนเดินเทาจะหลีกเลี่ยงสิ่งกอสรางอาคาร รั้ว และอ่ืนๆ 

สถานท่ีดึงดูด แรงดึงดูด คนเดินเทาจะถูกดึงดูดจากเพ่ือน หนาตาง พ้ืนภาพ และ อ่ืนๆ 

มุมมองในการมองเห็น 
คาน้ําหนักชั่งใจของ

ปจจัยท่ีมองเห็น 

สิ่งของท่ีอยูดานหนาของคนเดินเทาสงผลตอการเคลื่อนท่ี

มากกวาสิ่งของท่ีอยูดานหลัง 

ความแปรปรวน 
การเปลี่ยนแปลงแบบ

สุม 

การสุม เชน การเลือกระหวาง 2 ตัวเลือกท่ีเทากันหรือเสนทางท่ี

มีระยะเทากัน 



บทที่ 2 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 2.11–1 ปฏิสัมพันธระหวางคนเดินเทาใน SFM 

ท่ีมา : Laufer (2008) 

 

2.12 การประยุกตใชแบบจําลองการจราจรคนเดินเทา 

การประยุกตใชแบบจําลองการจราจรคนเดินเทา โดยทางทีมที่ปรึกษาไดศึกษาวิจัยของ Kretz 

(2015) การศึกษาการไหลของกระแสคนเดินเทาผานทางขามตัดขวางกันจากพฤติกรรมการเดินของ

นักเรียนโรงเรียนแหงหน่ึงในประเทศเยอรมัน  โดยสํารวจจากนักเรียนจํานวน 80 คนที่มีอายุประมาณ 13-

14 ป ในการเดินผานทางที่มีความจํากัดและสิ่งของกีดขวางอยูตามพ้ืนที่ การศึกษาที่ไดจัดเตรียมไว ซึ่ง

แบงออกเปน 4 รูปแบบประกอบดวย รูปแบบที่ 1 ไมมีโตะเปนสิ่งกีดขวาง รูปแบบที่ 2 มีโตะเพ่ิม 2 ตัว

เปนสิ่งกีดขวาง และรูปแบบที่ 3 และ 4 เพ่ิมโตะครั้งละอีก 1 ตัว ดังแสดงใน รูปที่ 2.12–1ในพ้ืนที่สํารวจ

ยังไดทําการบันทึกวิดีโอเพ่ือบันทึกลักษณะพฤติกรรมการเดินขามของ นักเรียนในสภาพจริง และ

ประยุกตใชแบบจําลองระดับจุลภาค “โปรแกรม PTV Viswalk” ดังแสดงในรูปที่ 2.12–2 แลวจึงทําการ

ปรับเทียบแบบจําลองเพ่ือใหพฤติกรรมการเดินระหวางในสภาพจริงกับ แบบจําลองมีความสอดคลองกัน 

ผลจากการปรับเทียบแบบจําลองพบวา นักเรียนมีการเดินที่เปนปจเจกบุคคล กลาวคือ การไมปรารถนาที่

จะปรับความเร็วในการเดินรวมกันหรือสอดคลองกัน ทําใหเกิดการเดินชนกันเพ่ือใหถึงเปาหมายตาม

ความเร็วที่ตองการ และระยะทางในการ เขา-ออก พ้ืนที่ศึกษามีระยะทางแคบไป จึงทําใหไมเห็นการ

จัดเรียงตัวของการเดินของนักเรียน และยังพบอีกวาในการใช แบบจําลองมีความเปนไปไดสําหรับการ

นําไปวิเคราะหผลที่นอกเหนือจากการสํารวจที่ไดมาหรือตองการรายละเอียดที่มากกวาน้ี แตอาจตองมีการ

ปรับคาตัวแปรพารามิเตอรที่ใชในโปรแกรมใหเหมาะสม 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 2 
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รูปที่ 2.12–1 ภาพรางของรูปแบบการจัดพ้ืนที่ในการศึกษาการเดิน 

ท่ีมา : Kretz (2015) 

 

รูปที่ 2.12–2 ตัวอยางพฤติกรรมการเดินของคนเดินเทาที่ไดจากแบบจําลอง 

ท่ีมา : Kretz (2015) 

รวมทั้งงานวิจัยของ Vidal Roca และคณะ (2014) ไดอธิบายวาเก่ียวของกับการแจกแจงปริมาณ

คนเดินเทาในแตละเสนทางมักไมมีการพิจารณาระยะเวลาการเดินทางเปนปจจัยหลัก Vidal Roca จึงได

ทําการจําลองคนเดินเทาบนทางเดินเทาที่มีการพิจารณาระยะเวลาการเดินทางเปน ปจจัยหลักโดยใช

แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค ซึ่งที่ปรึกษาไดทําการกําหนดเสนทางในการเดินใหแกคนเดินเทาใน

แบบจําลองดังแสดงในรูปที่ รูปที่ 2.12–3 อีกทั้งแบบจําลองยังสามารถบอกผลในรูปของการกระจายตัว

ของความหนาแนนของคนเดินเทาในแตละเสนทางดังแสดงตัวอยางในรูปที่ 2.12–4 ซึ่งการวิจัยน้ีสามารถ

สรุปผลไดวา งานวิจัยน้ีเปนเพียงแคกรณีตัวอยางของการกําหนดเสนทางแบบอยางงายและเปนการมอง

ภาพรวมของคนเดินเทาสวนใหญ ซึ่งผลของเวลาที่ไดยังคงมีนัยสําคัญในการนําไปใชในงานอพยพคนได 

และยังพบขอเสียที่วาคนเดินเทาในสภาพความเปนจริงอาจมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินมากกวาน้ี 

ดังน้ันจึงไดแนะนําใหแกงานวิจัยในอนาคตหรือการ นําไปใชควรมีการศึกษาที่ละเอียดและวิเคราะห

ภาพรวมที่เล็กลงมาถึงตัวคนเดินเทาใหมากกวาน้ี เพ่ือให ไดขอมูลที่ถูกตองและการจําลองที่สมจริง 



บทที่ 2 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 2.12–3 ตัวอยางการกําหนดแนวเสนทางใหแกคนเดินเทาในแบบจาํลอง 

ท่ีมา : Vidal Roca และคณะ, 2014 

 

รูปที่ 2.12–4 ตัวอยางการกระจายตัวความหนาแนนของคนเดินเทาในแบบจําลอง 

ท่ีมา : Vidal Roca และคณะ (2014) 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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บทที่ 3  

ระเบียบวิธีวิจัย 

 

ที่ปรึกษาไดดําเนินการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัย

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน โดยประยุกตใชโปรแกรม PTV Viswalk ซึ่งมีขั้นตอนการการศึกษา

งานวิจัยดังแสดงในรูปที่ 3.1–1 และมีรายละเอียดแตละขั้นตอนดังน้ี 

3.1 การระบุปญหา 

ในการระบุปญหาของงานวิจัย โดยสํารวจถึงสภาพปญหาและวัตถุประสงคในการวางแผนการ

อพยพเมื่อเกิดอัคคีภัยภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน และกําหนดขอบเขตพ้ืนที่การศึกษา ดังน้ี 

 ระบุปญหาและวัตถุประสงคของงานวิจัย 

จากจํานวนผูใชบริการที่เพ่ิมขึ้นเพ่ือความปลอดภัยของผูใชบริการ การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) จึงมีการวางระบบปองกันและระงับเหตุการณฉุกเฉินไวหลายระบบ เพ่ือใหระบบ

ปองกันและระงับเหตุอัคคีภัยของระบบรถไฟฟามหานครที่มีอยูในปจจุบันสมบูรณแบบมากย่ิงขึ้น 

โครงการวิจัยน้ีจึงนําหลักการสรางแบบจําลองทางคอมพิวเตอร มีช่ือวาโปรแกรม PTV Viswalk มา

ประยุกตใชในการเตรียมความพรอมการอพยพผูใชสถานีออกจากสถานีเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัยและวิเคราะห

หาเวลาการอพยพที่นอยที่สุดสําหรับกรณีเกิดเหตุอัคคีภัย โดยใชกรณีการอพยพผูโดยสารเมื่อเกิดอัคคีภัย

ภายในสถานีเปนตนแบบ  



บทที่ 3 
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ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 3.1–1 ขัน้ตอนการดําเนินงาน  



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 3 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

3-3 

 

 กรอบแนวคิดการวิจัย 

ขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาจํากัดอยูในพ้ืนที่ภายในสถานีรถไฟฟา โครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิม

รัชมงคลและสายฉลองรัชธรรม ประกอบดวย สถานีสุขุมวิท (โครงการรถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคล) ที่มี

เสนทางการใหบริการในรูปแบบใตดิน และสถานีเตาปูน (โครงการรถไฟฟาสายฉลองรัชธรรม) ที่มีเสนทาง

การใหบริการแบบยกระดับ โดยสถานีสุขุมวิทต้ังอยูบริเวณพ้ืนที่ศูนยกลางทางธุรกิจ ทําใหสถานีรถไฟฟา

สุขุมวิทมีจํานวนผูโดยสารเขา-ออกเปนจํานวนมาก จากขอมูลรายงานสรุปผลการดําเนินการประจําป 

2561 ของบริษัททางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) พบวาสถานีรถไฟฟาสุขุมวิทมีจํานวน

ผูโดยสารตอวันเขาสูสถานีและออกจากสถานีสูงถึง 40,042 และ 43,266 คนตอวัน ตามลําดับ และสถานี

รถไฟฟาเตาปูนมีจํานวนผูโดยสารตอวันที่เขาสูสถานีและออกจากสถานีจํานวน 5,545 และ 5,329 คนตอ

วัน ตามลําดับ 

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทมีลักษณะทางกายในแตละช้ัน ดังแสดงในรูปที่ 3.1–2 ถึง รูปที่ 3.1–5

และสถานีรถไฟฟาเตาปูนมีลักษณะทางกายในแตละช้ัน ดังแสดงในรูปที่ 3.1–6 ถึง รูปที่ 3.1–9 

 
รูปที่ 3.1–2 แบบแปลนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

 
รูปที่ 3.1–3 แบบแปลนช้ันเช่ือมตอทางขึ้น-ลงสถานีของสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 



บทที่ 3 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 3.1–4 แบบแปลนช้ันจําหนายต๋ัวโดยสารของสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

 
รูปที่ 3.1–5 แบบแปลนช้ันชานชาลาของสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 3 
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รูปที่ 3.1–6 แบบแปลนบริเวณโดยรอบสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

 

รูปที่ 3.1–7 แบบแปลนช้ันจําหนายต๋ัวโดยสารสถานีรถไฟฟาเตาปูน 



บทที่ 3 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 3.1–8 แบบแปลนช้ันชานชาลาสายเฉลิมรัชมงคล สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

 

รูปที่ 3.1–9 แบบแปลนช้ันชานชาลาสายฉลองรัชธรรม สถานีรถไฟฟาเตาปูน 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 3 
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3.2 การทบทวนวรรณกรรม 

การพัฒนาแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัยภายในโครงการรถไฟฟาขนสง

มวลชนเพ่ือใหการวิจัยมีความถูกตองในการประเมินผลและวิเคราะหสภาพปญหาที่เกิด และมีขอมูลที่

สนับสนุนการตัดสินใจ จึงไดศึกษาทฤษฎีและงานวิจัย ดังน้ี 

- โครงสรางตัวสถานีและตําแหนงของสิ่งอํานวยความสะดวก เชน บันไดเลื่อน บันได ลิฟต เปน

ตน 

- มาตรการความปลอดภัยของสถานีรถไฟฟาใตดิน 

- คุณลักษณะของการจราจรและระดับการใหบริการของคนเดิน 

- การประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคในการจําลองอุบัติการณอัคคีภัยภายใน

สถานีรถไฟหรืออาคารรูปแบบอ่ืนๆ 

 

3.3 การสํารวจและรวบรวมขอมูลภาคสนาม 

การสํารวจขอมูลของสถานีรถไฟฟาจะดําเนินการสํารวจขอมูลปฐมภูมิ ไดแก ลักษณะทางกายภาพ

ภายและปริมาณการจราจรของคนเดินในสถานี และการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากหนวยงานการรถไฟฟา

ขนสงมวลชนแหงประเทศไทย และบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (มหาชน) โดยมี

รายละเอียดดังตอไปน้ี 

 การสํารวจลกัษณะทางกายภาพของสถานีจากแบบแปลน ประกอบดวย 

1. พ้ืนที่เดินในแตละช้ันของสถานี  

2. ตําแหนงของประตูเขาออกสถานี 

3. ตําแหนงของหองจําหนายต๋ัวโดยสารและเครื่องจําหนายต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ 

4. สิ่งอํานวยความสะดวกบันไดเลื่อน บันได ลิฟต ทางลาดสําหรับผูพิการ 

 การรวบรวมขอมูลการจราจรของคนเดินภายในสถานี ประกอบดวย 

1. ปริมาณผูโดยสารรถไฟฟาเขา-ออกสายเฉลิมรัชมงคลและสายฉลองรัชธรรม 

2. สัดสวนการเลือกใชเสนทางการเดินภายในสถานี เชน สัดสวนการเลือกซื้อต๋ัวโดยสารจากหอง

จําหนายต๋ัวโดยสาร จากตูจําหนายต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ หรือการผานเขาสูระบบโดยใชบัตร

สมารทการด  

3. ระยะเวลาการใชบริการและความยาวแถวคอยที่จุดใหบริการ เชน จุดจําหนายต๋ัวโดยสาร จุด

ตรวจสัมภาระ จุดประตูเขา-ออกระบบ ลิฟต เปนตน 

4. แผนผังเสนทางการอพยพผูโดยสารในกรณีการเกิดอุบัติการณอัคคีภัย 

 



บทที่ 3 
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ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 3.3–1 สภาพการจราจรของคนเดินบริเวณประตูเขาออกระบบ สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

 

รูปที่ 3.3–2 สภาพการจราจรของคนเดินภายช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท  

 

รูปที่ 3.3–3 สภาพการจราจรของคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน (ช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร) 

ท่ีมา: บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (BEM) 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 3 
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รูปที่ 3.3–4 สภาพการจราจรของคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(ช้ันชานชาลาของสายเฉลิมรชัมงคล) 

ท่ีมา: บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (BEM) 

 

รูปที่ 3.3–5 สภาพการจราจรของคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(ช้ันชานชาลาของสายฉลองรัชธรรม) 

ท่ีมา: บริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ จํากัด (BEM) 



บทที่ 3 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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3.4 การพัฒนาแบบจําลอง 

การพัฒนาแบบจําลองสําหรับการศึกษาวิจัยน้ีไดใชแบบจําลองการจราจรคนเดินระดับจุลภาค 

(Microscopic Pedestrian Traffic Simulation) สําหรับการวิเคราะหแผนการอพยพในกรณีเกิดอัคคีภัย

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน การพัฒนาแบบจําลองจะใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค 

โดยใชโปรแกรม PTV Viswalk ในการวิเคราะห มีวัตถุประสงคเพ่ือที่จะนําขอมูลที่ไดจากภาคสนามมา

สรางเปนสถานการณเสมือนจริง และยังสามารถประยุกตสรางเปนกรณีทางเลือกรูปแบบอ่ืนๆ เพ่ือ

ประเมินผลและเปรียบเทียบประสิทธิภาพในหลายๆ รูปแบบทางเลือกที่ตางกัน โดยมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี 

 การสรางแบบจําลองการจราจรคนเดิน (Pedestrian Network Modelling)  

การสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินจะตองนําเขาขอมูลที่ไดจากการสํารวจภายในสถานี โดย

ขอมูลนําเขาประกอบดวย พ้ืนที่สําหรับคนเดินเทา สิ่งอํานวยความสะดวก เชน บันได บันไดเลื่อน ลิฟต

อุปสรรคสิ่งกีดขวาง เชน เสา ผนัง/กําแพง ราวกั้น ตลอดจนถึงเสนทางการเดิน 

1. การสรางพ้ืนที่สําหรับคนเดินเทา 

พ้ืนที่สําหรับการจราจรของคนเดินเปนพ้ืนที่ที่กําหนดเปนจุดเริ่มตน และจุดปลายทางของการ

เดินทางของคนเดิน เชน คนเดินมีจุดเริ่มตนการเดินทางที่บันไดเลื่อนและมีการตัดสินใจในการเดินทางไป

ยังจุดปลายทาง 3 พ้ืนที่ คือ พ้ืนที่จําหนายบัตรโดยสารอัตโนมัติ พ้ืนที่จําหนายบัตรโดยสารโดยพนักงาน 

และพ้ืนที่ลงสูช้ันถัดไป เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 3.4-1 ซึ่งขอมูลนําเขาในแบบจําลอง ประกอบดวย 

- ขนาดความกวางและความยาวของพ้ืนที่  

- ลักษณะการใชงานของพ้ืนที่ เปนการใชพ้ืนที่ที่สรางในแบบจําลองอางอิงจากการสํารวจภายใน

สถานี เชน สถานที่ใชในการเขาแถวคอย สถานที่ที่ตองใชเวลาอยูในพ้ืนที่ เปนตน 

 

รูปที่ 3.4-1 พ้ืนที่สําหรับการจราจรของคนเดินเทาในแบบจําลอง PTV Viswalk 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 3 
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2. สิ่งอํานวยความสะดวกบันได 

ขอมูลที่นําเขาในการสรางบันไดในแบบจําลองน้ันเปนขอมูลที่ไดจากการสํารวจภายในสถานี 

ประกอบดวย 

- ระดับความสูงของบันได 

- ความหนาและขนาดของบันได 

- ตําแหนงที่ต้ังของบันได 

- จํานวนขั้นของบันได 

- ความสูง ความกวางและความลึกของขั้นบันได 

- ขนาดความกวางและความยาวของพ้ืนที่กอนเขาและออกจากบันได 

- ลักษณะพ้ืนที่ชองเปดดานบนของบันได (เสนสีมวงและเสนสีเขียวดังรูปที่ 3.4-2) 

- ลักษณะพ้ืนที่ฐานบันได (เสนสีดําและเสนสีเหลืองรูปที่ 3.4-2) 

 

รูปที่ 3.4-2 ลกัษณะทางกายภาพของบันไดในโปรแกรม PTV Viswalk 

ท่ีมา : PTV, 2015 

3. สิ่งอํานวยความสะดวกบันไดเลื่อน 

ขอมูลที่นําเขาในการสรางบันไดเลื่อนในแบบจําลองน้ันเปนขอมูลที่ไดจากการสํารวจภายในสถานี 

ดังแสดงในรูปที่ 3.4-3 ประกอบดวย 

- ระดับความสูงของบันไดเลื่อน 

- ตําแหนงที่ต้ังของบันไดเลื่อน 

- ความหนาและขนาดของบันไดเลื่อน 

- จํานวนขั้นของบันไดเลื่อน 

- ความสูง ความกวางและความลึกของขั้นบันไดเลื่อน 

- ขนาดความกวางและความยาวของพ้ืนที่กอนเขาและออกจากบันไดเลื่อน 

- ความกวางของบันได 

- ขนาดและความสูงของราวจับดานขาง 



บทที่ 3 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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- ความเร็วของบันไดเลื่อน 

- ลักษณะการยืนหรือเดินสําหรับคนเดินที่ใชพ้ืนที่ 

 

รูปที่ 3.4-3 ลกัษณะทางกายภาพของบันไดเลื่อนในสถานที่สํารวจ 

4. การสรางอุปสรรค สิ่งกีดขวางและสิ่งกอสราง 

อุปสรรค คือสิ่งที่ขวางก้ันการเดินทางในแบบจําลอง PTV Viswalk อุปสรรคที่กีดขวางการเดินทาง

กําแพง เสา ผนัง เปนพ้ืนที่ในการสรางแบบจําลองที่เปนอุปสรรคที่ไมใหคนเดินสามารถสัญจรได โดยการ

สรางอุปสรรคในแบบจําลองน้ันตองมีการสํารวจ ณ สภาพจริง การนําเขาขอมูลในแบบจําลอง PTV 

Viswalk สามารถกําหนดมาจากโปรแกรม AutoCAD บงบอกถึงตําแหนงของอุปสรรค ดังแสดงในรูปที่ 

3.4-4 และขอมูลที่ใชในการสรางอุปสรรคในแบบจําลอง คือ ความกวาง ความยาว ความสูงของอุปสรรค 

 

รูปที่ 3.4-4 แบบแปลนที่ใชในการกําหนดตําแหนงของอุปสรรค 
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5. การกําหนดปริมานคนเดินและพฤติกรรมการเดิน 

1) ปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานี 

ที่ปรึกษาไดรับความอนุเคราะหขอมูลปริมาณผูโดยสารที่เขา-ออกสถานีรถไฟฟา เพ่ือใชเปน

ขอมูลนําเขาแบบจําลอง โดยแบบจําลองที่สรางขึ้นอาศัยขอมูลปริมาณคนเดินในหนวยตอช่ัวโมงเรงดวน

เชาและเย็น  

2) ระยะเวลาการเขาใชบริการ 

ระยะเวลาที่คนเดินหรือผูโดยสารใชบริการหรือดําเนินกิจกรรมกับสิ่งอํานวยความสะดวก

ภายในตัวสถานี โดยระยะเวลาในการใชงานสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ แสดงคาในหนวยวินาที 

- ระยะเวลาในการใชงานเครื่องจําหนายต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ (ดังรูปที่ 3.4-5) 

- ระยะเวลาในการซื้อบัตรโดยสารที่ออกโดยพนักงาน (ดังรูปที่ 3.4-5) 

- ระยะเวลาในการผานประตูอัตโนมัติ (ดังรูปที่ 3.4-6) 

 

รูปที่ 3.4-5 การเขาแถวคอยเพ่ือเขาใชบริการเครื่องจําหนายต๋ัวโดยสารและหองจําหนายต๋ัวโดยสาร 

 

รูปที่ 3.4-6 การเขาแถวคอยเพ่ือเขาใชบริการประตูอัตโนมัติ 
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รูปที่ 3.4-7 ระยะเวลาที่รถไฟฟาจอดรอรับผูโดยสาร 

6. ความเร็วการเดิน 

ความเร็วการเดินเปนตัวแปรสําคัญตอการสรางแบบจําลองการจราจรคนเดิน เปนหน่ึงในปจจัยที่

เปนตัวกําหนดตัวช้ีวัดตางๆ ระยะเวลาการเดินทาง ความหนาแนนการจราจร เปนตน โดยในแบบจําลอง

การจราจร สามารถนําเขาขอมูลความเร็วในเดินในรูปกราฟการกระจายตัวของความนาจะเปน 

(Probability Distribution Function) 

 การปรับเทียบแบบจําลอง (Model Calibration)  

เพ่ือใหแบบจําลองมีสภาพการจราจรใกลเคียงกับสภาพจริง ที่ปรึกษาปรับเทียบแบบจําลองโดยใช

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจจากภาคสนามและขอมูลที่ไดจากการรวบรวมจากหนวยงานที่เก่ียวของ 

ประกอบดวย ระยะเวลาการใชบริการ ณ จุดตางๆ ภายในสถานีรถไฟฟา ไดแก ระยะเวลาการซื้อต๋ัว

โดยสารที่หองจําหนายโดยเจาหนาที่และที่เครื่องจําหนายต๋ัวอัตโนมัติ ระยะเวลาการเดินผานประตูเขา-

ออกระบบ ความถี่ของขบวนรถไฟฟา ตลอดจนถึงความเร็วการเดิน 

 การตรวจสอบความถูกตอง (Model Validation)  

กอนการนําแบบจําลองไปประยุกตใชจําเปนตองมีการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองโดยใช

ขอมูลอีกชุดหน่ึงที่ไดจากการสํารวจ ในงานวิจัยน้ีที่ปรึกษาเลือกระยะเวลาการเดินทางของคนเดินจากจุด

หน่ึงไปยังจุดหน่ึงภายในสถานี เปนตัวช้ีวัดความถูกตองของแบบจําลอง 

 การออกแบบสถานการณ (Scenario)  

การศึกษาน้ีมีจุดประสงคเพ่ือประเมินประสิทธิภาพของการอพยพในแตละรูปแบบ โดยที่ปรึกษาได

อางอิงรูปแบบการอพยพจากแผนการอพยพสถานี สายสีมวง ของบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ 

จํากัด (มหาชน) ซึ่งการอพยพผูโดยสารในกรณีเกิดเหตุอุบัติการณแบงออกเปน 3 รูปแบบ คือ  
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ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 3 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

3-15 

 

1. การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน  

เปนการอพยพที่เปนวิธีแรกที่ควรปฏิบัติเน่ืองจากมีความปลอดภัยมากกวาวิธีอ่ืนๆ สําหรับเสนทาง

การอพยพใหอพยพออกทาง ทางเขา-ออกของสถานีเปนหลักและใชทางหนีไฟฉุกเฉินเฉพาะในกรณีที่

จําเปนเทาน้ัน เมื่ออพยพผูโดยสารและพนักงานออกไปจากสถานีแลวกําหนดใหพนักงานไปรายงานตัวที่

จุดรวมพลที่ทางออกที่ 1 และรอรับคําสั่งตอไป 

2. การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

สําหรับการใชรถไฟในการอพยพผูโดยสารออกจากสถานีจะใชในกรณีที่ไมสามารถใชทางเทาออก

สถานีไดหรือมีอัตราในบริเวณดังกลาว เชน เกิดไฟไหมนอกสถานีหรือเกิดการจราจลซึ่งอาจสงผลอันตราย

กับผูโดยสารและพนักงาน ลักษณะการอพยพผูโดยสารและพนักงานไปรวมตัวกันที่ช้ันชานชาลาและใช

รถไฟอพยพผูโดนสารและพนักงานทุกคนไปสถานีที่ปลอดภัย 

3. การอพยพผูโดยสารโดยใชทางว่ิงรถไฟฟา 

การอพยพทางอุโมงคเปนวิธีสุดทายที่จะพิจารณาเลือกใชเน่ืองจากเปนวิธีที่ซับซอนและมีขั้นตอน

มากกวาวิธีอ่ืนๆ ลักษณะการอพยพจะมีการขออนุมัติปดทาง (Track Possession) และทําการอพยพ

ผูโดยสารลงสูอุโมงคไปที่สถานีถัดไปหรือปลองระบายอากาศ (Intervention Shaft) ที่ใกลเคียงมีพนักงาน

สถานีเปนผูเดินนําและปดทายขบวนอพยพ 

 

3.5 การประเมินผล 

ที่ปรึกษาจะประเมินประสิทธิภาพการจราจรของคนเดินภายในสถานีภายใตสถานการณปจจุบัน 

โดยใชตัวช้ีวัด ไดแก ระยะเวลาในการเดินทางภายในสถานี ความยาวแถวคอยของคนเดินเทาในพ้ืนที่

ใหบริการ ความหนาแนนของการจราจรคนเดินในแตละพ้ืนที่ในชวงเวลาหน่ึงๆ เพ่ือนําไปใชเปนขอมูล

สําหรับการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง สําหรับกรณีสถานการณจําลองเมื่อเกิด

เหตุการณอัคคีภัย จะเปนการประเมินระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการอพยพ นับต้ังแตจุดไกลสุดภายในสถานี

จนกระทั่งผูโดยสารเดินทางมาถึงทางออกที่จัดสรรไวตามแผนการอพยพ 
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บทที่ 4  

ผลการศึกษา 

 

ในสวนการพัฒนาแบบจําลองทางที่ปรึกษาไดพัฒนาแบบจําลองโดยโปรแกรม PTV Viswalk เพ่ือ

วางแผนการอพยพกรณีเกิดอัคคีภัย โดยการออกแบบสถานการณ (Scenario) ในการอพยพรูปแบบตางๆ 

อางอิงรูปแบบการอพยพจากแผนการอพยพสถานี สายสีมวง ของบริษัท ทางดวนและรถไฟฟากรุงเทพ 

จํากัด (มหาชน) ดังน้ี 

4.1 การพัฒนาแบบจําลอง กรณสีภาพการจราจรปจจุบัน 

การพัฒนาแบบจําลองการเดินทางของคนเดินโดยโปรแกรม PTV Viswalk ทางที่ปรึกษาแบงการ

พัฒนาแบบจําลองเปน 2 สวน ตามสถานีที่ทําการศึกษาวิจัย ดังน้ี 

 แบบจําลองการจราจรคนเดินสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

ที่ปรึกษาไดสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท เพ่ือใชเปน

แบบจําลองพ้ืนฐานในการประยุกตใชสําหรับสถานการณการอพยพตางๆ ตอไป การสรางโครงสราง

พ้ืนฐานสําหรับคนเดิน ประกอบดวย การสรางพ้ืนที่การเดิน สิ่งอํานวยความสะดวกบันได/บันไดเลื่อน 

อุปสรรคสิ่งกีดขวางการเดิน เชน เสากําแพง แสดงดัง นอกจากน้ีขอมูลนําเขา ไดแก ระยะเวลาในการซื้อ

ต๋ัวโดยสาร ระยะเวลาการผาน เขา-ออก เครื่องตรวจต๋ัวโดยสาร ระยะเวลาหาง (Headway Time) ของ

รถไฟฟา และความเร็วในการเดิน แสดงดังรูปที่ 4.1-1 ถึง รูปที่ 4.1-5 

 

รูปที่ 4.1-1 โครงสรางสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทในแบบจําลอง 
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4-2 รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
 

 

รูปที่ 4.1-2 ระยะเวลาการเขาใชบริการหองจําหนายต๋ัวโดยสาร 

 

รูปที่ 4.1-3 ระยะเวลาการเขาใชบริการเครื่องขายต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ 

 

รูปที่ 4.1-4 เวลาในการผานเครื่องตรวจบัตรโดยสารจากการสํารวจ (Automated Fare Collection) 
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ตารางที่ 4.1-1 ระยะเวลาจอดรับผูโดยสารและระยะเวลาชวงหางรถไฟฟา (Headway Time) 

ทิศทางไปบางซ่ือ ทิศทางไปหัวลําโพง 

ระยะเวลาจอดรับ

ผูโดยสาร 

(วินาที) 

ระยะเวลาชวงหางรถไฟฟา

ขบวนถัดไป 

(วินาที) 

ระยะเวลาจอดรับ

ผูโดยสาร 

(วินาที) 

ระยะเวลาชวงหางรถไฟฟา

ขบวนถัดไป 

(วินาที) 

31 127 27 149 

33 136 28 150 

32 110 28 139 

35 130 29 175 

40 123 27 180 

39 139 28 165 

36 - 28 - 

42 - 26 - 

37* 128* 28* 162* 

หมายเหตุ : * หมายถึง คาเฉลี่ย 

 

รูปที่ 4.1-5 การกระจายของคาความนาจะเปนของความเร็วการเดิน 

เพ่ือใหแบบจําลองสามารถนําไปประเมินประสิทธิภาพของแตสถานการณตอไป ที่ปรึกษาปรับเทียบ

แบบจําลองโดยใชตัวช้ีวัดปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานี ความยาวแถวคอยและระยะเวลาการใชบริการใน

การซื้อต๋ัวโดยสาร ผลการปรับเทียบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 4.1-2 ถึงตารางที่ 4.1-4 ตามลําดับ 

  



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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ตารางที่ 4.1-2 ปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทจากการสํารวจและจากแบบจําลอง 

ชวงเวลา 
ปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานี (คนตอชั่วโมง) 

จากขอมูลสรุปผลการเดินรถ จากแบบจําลอง 

07:01-08:00 2,870 2,730 

17:01-18:00 5,887 5,960 

 

ตารางที่ 4.1-3 ความยาวแถวคอยและระยะเวลาการซือ้ต๋ัวโดยสารกับเจาหนาที่ สถานีรถไฟฟาใตดินสุขมุวิท 

หองจําหนายต๋ัว

โดยสาร 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย ระยะเวลาใชบริการเฉลี่ย 

จากการสํารวจ 

(Standard 

Deviation) 

จาก

แบบจําลอง 

จากการสํารวจ 

(Standard 

Deviation) 

จาก

แบบจําลอง 

ชวงเวลา 07.00-08.00 

ฝงทิศเหนือ 2.1 (1.2) 1.1 27.2 (13.5) 23 

ฝงทิศใต 4.5 (2.3) 3.6 85 (7.5) 90 

ชวงเวลา 17.00-18.00 

ฝงทิศเหนือ 2.5 (1.9) 2.1 60 (9.7) 51 

ฝงทิศใต 7.4 (1.9) 6.0 101 (14.3) 105 

 

ตารางที่ 4.1-4 ความยาวแถวคอยและระยะเวลาการซือ้ต๋ัวโดยสารอัตโนมติั สถานีรถไฟฟาใตดินสุขมุวิท 

เครื่องจําหนาย 

ต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย ระยะเวลาใชบริการเฉลี่ย 

จากการสํารวจ 

(Standard Deviation) 
แบบจําลอง 

จากการสํารวจ 

(Standard Deviation) 
แบบจําลอง 

ชวงเวลา 07.00-08.00 

ฝงทิศเหนือ 1.8 (0.7) 1.5 37.2 (15.1) 46 

ฝงทิศใต 6.5 (2.3) 5.3 123 (12.5) 110 

ชวงเวลา 17.00-18.00 

ฝงทิศเหนือ 3.0 (1.9) 2.6 60.5 (6.7) 68 

ฝงทิศใต 9.5 (1.9) 8.4 146.2 (14.3) 139 

 แบบจําลองการจราจรคนเดินสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

ที่ปรึกษาสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน เพ่ือใชเปนแบบจําลอง

พ้ืนฐานในการประยุกตใชสําหรับสถานการณการอพยพตางๆ ตอไป การสรางโครงสรางพ้ืนฐานสําหรับคน

เดิน ประกอบดวย การสรางพ้ืนที่การเดิน สิ่งอํานวยความสะดวกบันได/บันไดเลื่อน อุปสรรคสิ่งกีดขวาง

การเดิน เชน เสากําแพง นอกจากน้ีขอมูลนําเขา ไดแก ระยะเวลาในการซื้อต๋ัวโดยสาร ระยะเวลาการผาน



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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เขา-ออกเครื่องตรวจต๋ัวโดยสาร ระยะเวลาหาง (Headway Time) ของรถไฟฟา และความเร็วในการเดิน 

แสดงดังรูปที่ 4.1-6. ถึง รูปที่ 4.1-12 

 

รูปที่ 4.1-6 โครงสรางสถานีรถไฟฟาเตาปูนในแบบจําลอง 

 
รูปที่ 4.1-7 การกระจายของคาความนาจะเปนของระยะเวลาการเดินผานประตูเขา-ออกระบบ

(Automated Fare Collection) 

 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.1-8 การกระจายของคาความนาจะเปนของระยะเวลาซื้อต๋ัวที่หองจําหนายต๋ัวโดยสาร 

 
รูปที่ 4.1-9 การกระจายของคาความนาจะเปนของระยะเวลาในการซื้อต๋ัวที่เครื่องจําหนายต๋ัวอัตโนมัติ 

 
รูปที่ 4.1-10 การกระจายของคาความนาจะเปนของระยะหางระหวางขบวนรถไฟฟา (สายเฉลิมรัชมงคล) 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.1-11 การกระจายของคาความนาจะเปนของระยะหางระหวางขบวนรถไฟฟา (สายฉลองรัชธรรม) 

 
รูปที่ 4.1-12 การกระจายของคาความนาจะเปนของความเร็วในการเดิน 

เพ่ือใหแบบจําลองสามารถนําไปประเมินประสิทธิภาพของแตสถานการณตอไป ที่ปรึกษาปรับเทียบ

แบบจําลองโดยใชตัวช้ีวัดปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานี ความยาวแถวคอยและระยะเวลาการใชบริการใน

การซื้อต๋ัวโดยสาร ผลการปรับเทียบแบบจําลองแสดงดังตารางที่ 4.1-5 ถึงตารางที่ 4.1-7 ตามลําดับ 

ตารางที่ 4.1-5 ปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานีรถไฟฟาเตาปูนจากการสํารวจและจากแบบจําลอง 

ชวงเวลา 
ปริมาณผูโดยสารเขาสูสถานี (คนตอชั่วโมง) 

จากการสํารวจ จากแบบจําลอง 

07:01-08:00 1,485 1,478 

17:01-18:00 638 675 

  



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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ตารางที่ 4.1-6 ความยาวแถวคอยและระยะเวลาการซื้อต๋ัวโดยสารกับเจาหนาที่ สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

หองจําหนายต๋ัว

โดยสาร 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย ระยะเวลาใชบริการเฉลี่ย 

จากการสํารวจ 

(Standard 

Deviation) 

จาก

แบบจําลอง 

จากการสํารวจ 

(Standard 

Deviation) 

จาก

แบบจําลอง 

ชวงเวลา 07.00-08.00 

ฝงตะวันออก 2.47 (1.31) 2.87 46.5 (18.1) 55.2 

ฝงตะวันตก 1.67 (0.78) 2.16 41.3 (12.5) 36.6 

ชวงเวลา 17.00-18.00 

ฝงตะวันออก 3.17 (1.91) 4.83 36.4 (10.7) 42.5 

ฝงตะวันตก 1.68 (0.81) 1.74 21.5 (14.3) 37.1 

 

ตารางที่ 4.1-7 ความยาวแถวคอยและระยะเวลาการซือ้ต๋ัวโดยสารจากเครือ่งอัตโนมัติ สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

เครื่องจําหนาย 

ต๋ัวโดยสารอัตโนมัติ 

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย ระยะเวลาใชบริการเฉลี่ย 

จากการสํารวจ 

(Standard Deviation) 
แบบจําลอง 

จากการสํารวจ 

(Standard Deviation) 
แบบจําลอง 

ชวงเวลา 07.00-08.00 

ฝงตะวันออก 1.06 (0.29) 1.21 30.3 (15.47) 34.7 

ฝงตะวันตก 1.10 (0.20) 1.27 30.5 (15.21) 34.2 

ชวงเวลา 17.00-18.00 

ฝงตะวันออก 1.26 (0.23) 1.13 31.6 (13.45) 33.0 

ฝงตะวันตก 1.33 (0.46) 1.40 36.9 (11.09) 30.4 

 

4.2 แบบจําลองการอพยพภายในสถานีรถไฟฟาสุขุมวิท 

จากการสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาสุขุมวิท กรณีสภาพการจราจร

ปจจุบัน ที่ปรึกษานําแบบจําลองดังกลาวมาประยุกตใชในการประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพ 

รูปแบบเสนทางการอพยพและผลการประเมินประสิทธิภาพในแตละแผนมีดังน้ี 

 รูปแบบเสนทางการอพยพ 

การอพยพผูโดยสารในกรณีเกิดเหตุอุบัติการณแบงออกเปน 2 รูปแบบ คือ การอพยพผูโดยสารออก

สูระดับถนน และ การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา คณะที่ปรึกษาจึงสรางแบบจําลองการอพยพอางอิง

ตามรูปแบบการอพยพขางตนดังแสดงในรูปที่ 4.2-2 และรูปที่ 4.2-3 ตามลําดับ นอกจากน้ีตําแหนงของ



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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สิ่งอํานวยความสะดวกบันได/บันไดเลื่อนภายในสถานี ต้ังแตช้ัน Subway Access ช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร 

(Concourse Floor) และช้ันชานชาลาแสดงดังรูปที่ 4.2-1 

 
รูปที่ 4.2-1 ตําแหนงบันได/บันไดเลื่อนภายในสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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 รูปแบบที่ 1 : การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน  

 
รูปที่ 4.2-2 แผนผังเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1 (สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท) 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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 รูปแบบที่ 2 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกโดยรถไฟฟา 

 
รูปที่ 4.2-3 แผนผังเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2 (สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท) 

 ผลการประเมินแบบจําลองการอพยพ 

ที่ปรึกษาประเมินผลแบบจําลองการอพยพ โดยตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินประกอบดวย ระยะเวลา

ที่ใชในการอพยพ จํานวนผูอพยพ และอัตราการไหลของการอพยพ นอกจากน้ียังประเมินความหนาแนน

การจราจรกรณีการอพยพ เพ่ือใหทราบถึงพ้ืนที่หรือตําแหนงที่มีสภาพการจราจรแออัด รวมทั้งยังสามารถ

ทราบถึงประสิทธิภาพของการจัดการสิ่งอํานวยความสะดวกบันได/บันไดเลื่อน ลิฟต และในการประเมิน

ระยะเวลาการอพยพ ทางที่ปรึกษาไดประเมินผลโดยแสดงคาเปนชวงเวลาการอพยพ เน่ืองจากในการ

อพยพอาจมีผูใชบริการที่เปนผูพิการ ซึ่งในการอพยพผูพิการตองมีการชวยเหลือจากเจาหนาที่ในการ

อพยพ สงผลใหความเร็วในการเคลื่อนยายลดลง แสดงผลออกมาเปนระยะเวลาการอพยพมากขึ้นโดยผล

การประเมนิมีดังตอไปน้ี  

 รูปแบบที่ 1 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน 

ผลการประเมินระยะเวลาและอัตราการไหลการอพยพในรูปแบบที่ 1 แสดงดังตารางที่ 4.2-1 และ

ความหนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 4.2-4 ถึงรูปที่ 4.2-7 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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ตารางที่ 4.2-1 ระยะเวลาและอัตราการไหลของผูอพยพสถานีสุขุมวิท (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหลเฉลี่ย (คนตอนาที) 

Route 1 1.59-2.94 34 

Route 2 1.36-2.97 36 

Route 3 1.26-2.58 43 

Route 4 0.99-1.87 105 

Route 5 0.93-1.84 112 

Route 6 0.97-1.48 77 

Route 7 0.44-0.77 164 

Route 8 0.48-0.73 178 

Route 9 0.61-0.74 173 

จากตารางที่ 4.2-1 การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 1 โดยวิเคราะหเสนทาง

การอพยพตามจุดเริ่มตนการอพยพจนถึงทางออก ดังน้ี 

- เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Platform Floor คือ Route 1,2,3 โดยเสนทางที่ 3 เปน

เสนทางที่ใชเวลาในการอพยพถึงทางออกไดสั้นที่สุด เน่ืองจากเสนทางที่ 3 เปนเสนทางที่เปน

ทางเดียวสูทางออก จึงไมมีระยะเวลาในการตัดสินใจหรือลังเลในการเลือกเสนทางเหมือน

เสนทางที่ 1 และ 2 และเน่ืองจากเสนทางที่ 3 อยูทางทิศเหนือของสถานีสุขุมวิท ซึ่งมีการใช

บริการของผูโดยสารเบาบาง เมื่อเปรียบเทียบกับทางทิศใต 

- เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Concourse Floor คือ Route 5,6 โดยเสนทางทั้งสองเมื่อ

อพยพในจุดเริ่ม ไมมีความแตกตางกันเทาใดเน่ืองจากลักษณะทางกายภาพของพ้ืนที่ที่ไมตางกัน 

แตเมื่อขึ้นมาที่ช้ัน Subway Access Floor บริเวณพ้ืนที่อพยพของเสนทางที่ 6 เกิดเปนคอขวด

เน่ืองจากมีทางออกเดียว แตกตางจากเสนทางที่ 5 ที่เมื่อขึ้นมามี 2 ทางออกและมีพ้ืนที่สําหรับ

อพยพเพียงพอไมเปนคอขวด 

- เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Subway Access Floor คือ Route 7,8,9 มีเวลาในอพยพที่

ใกลเคียงเน่ืองจากเปนบริเวณที่ใกลทางออก และผูโดยสารสามารถเคลื่อนที่เขาใกลทางออกได

ตลอดเวลาและเปนกลุมแรกทีอ่พยพถึงทางออกกอนเสนทางอ่ืนๆ 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.2-4 ความหนาแนนการจราจรในสถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

 
รูปที่ 4.2-5 ความหนาแนนการจราจรช้ัน Subway Access สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.2-6 ความหนาแนนการจราจรช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

 
รูปที่ 4.2-7 ความหนาแนนการจราจรช้ันชานชาลา สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

  



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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 รูปแบบที่ 2 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกโดยรถไฟฟา 

ผลการประเมินระยะเวลาและอัตราการไหลของการอพยพในรูปแบบที่ 2 แสดงดังตารางที่ 4.2-2 

สวนความหนาแนนการจราจรแสดงดังรูปที่ 4.2-8 ถึงรูปที่ 4.2-10 

ตารางที่ 4.2-2 ระยะเวลาและอัตราการไหลของผูอพยพสถานีสุขุมวิท (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหลเฉลี่ย (คนตอนาที) 

Route 1 0.09-4.10 59 

Route 2 0.15-4.02 142 

Route 3 0.14-5.71 166 

Route 4 0.58-6.08 43 

Route 5 0.56-6.19 10 

จากตารางที่ 4.2-2 การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 2 โดยวิเคราะหเสนทาง

การอพยพตามจุดเริ่มตนการอพยพจนถึงทางออก ซึ่งรูปแบบการอพยพรูปแบบที่ 2 เปนรูปแบบที่อพยพ

โดยรถไฟฟาเพ่ือไปสูสถานีอ่ืน รูปแบบการอพยพน้ีเปนรูปแบบที่ผูโดยสารตองรอรถไฟฟาเขามาเปนการ

อพยพที่ผูโดยสารตองแออัดอยูบริเวณช้ัน Platform Floor สงผลใหเวลาในการอพยพออกจากสถานีนาน 

และอพยพไดในปริมาณที่ไมเพียงพอตอผูโดยสารภายในสถานี เน่ืองจากระยะเวลาชวงหางรถไฟฟา 

(Headway Time) ตอขบวนอยูที่ประมาน 3 นาที ดังรูปที่ 4.2-10 

 

รูปที่ 4.2-8 ความหนาแนนการจราจรช้ัน Subway Access สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.2-9 ความหนาแนนการจราจรช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

 

รูปที่ 4.2-10 ความหนาแนนการจราจรช้ันชานชาลา สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิท 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

ในการอพยพทั้ง 2 รูปแบบ โดยที่การอพยพรูปแบบที่ 1 มีระยะเวลาในการอพยพและอัตราการ

ไหลของการอพยพ ที่ดีกวาการอพยพรูปแบบที่ 2 แตในการเลือกใชรูปแบบการอพยพขึ้นอยูกับ

สถานการณที่เกิดขึ้น แตสิ่งที่สําคัญคือตองใหพนักงานมีความพรอมในการตอบสนองตอเหตุฉุกเฉินที่

เกิดขึ้นตลอด 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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4.3 แบบจําลองการอพยพภายในสถานีรถไฟฟาเตาปนู 

จากการสรางแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน กรณีสภาพการจราจร

ปจจุบัน ที่ปรึกษานําแบบจําลองดังกลาวมาประยุกตใชในการประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพ 

รูปแบบเสนทางการอพยพและผลการประเมินประสิทธิภาพในแตละแผนมีดังน้ี 

 รูปแบบเสนทางการอพยพ 

การอพยพผูโดยสารในกรณีเกิดเหตุอุบัติการณแบงออกเปน 3 รูปแบบ คือ การอพยพผูโดยสารออก

สูระดับถนน การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา และ การอพยพผูโดยสารโดยใชทางว่ิงรถไฟฟา ที่ปรึกษาจึง

สรางแบบจําลองการอพยพอางอิงตามรูปแบบการอพยพขางตนดังแสดงในรูปที่ 4.3-4. ถึงรูปที่ 4.3-6. 

ตามลําดับ นอกจากน้ีตําแหนงของสิ่งอํานวยความสะดวกที่ใชในการอพยพ ไดแก บันได บันไดหนีไฟ/

ทางออกฉุกเฉิน ต้ังแตช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร (Concourse Floor) ช้ันชานชาลาสายสีนํ้าเงิน และช้ันชาน

ชาลาสายมมีวง แสดงดังรูปที่ 4.3-1. ถึงรูปที่ 4.3-3 ตามลําดับ 

 
รูปที่ 4.3-1 ตําแหนงบันได/ทางออกฉุกเฉินภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาเตาปูน 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.3-2 ตําแหนงบันได/ทางออกฉุกเฉินภายในช้ันชานชาลาสายสีนํ้าเงิน สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.3-3 ตําแหนงบันได/ทางออกฉุกเฉินภายในช้ันชานชาลาสายสีมวง สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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 รูปแบบที่ 1 : การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน 

 
รูปที่ 4.3-4 แผนผังเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1 (สถานีรถไฟฟาเตาปูน) 

  



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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 รูปแบบที่ 2 : การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

 

รูปที่ 4.3-5 แผนผังเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2 (สถานีรถไฟฟาเตาปูน) 

 รูปแบบที่ 3 : การอพยพผูโดยสารโดยทางว่ิงรถไฟ 

 

รูปที่ 4.3-6 แผนผังเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3 (สถานีรถไฟฟาเตาปูน) 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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 ผลการประเมินแบบจําลองการอพยพ 

ที่ปรึกษาประเมินผลแบบจําลองการอพยพ โดยตัวช้ีวัดที่ใชในการประเมินประกอบดวย ระยะเวลา

ที่ใชในการอพยพและอัตราการไหลของการอพยพ นอกจากน้ียังประเมินความหนาแนนการจราจรกรณี

การอพยพ เพ่ือใหทราบถึงพ้ืนที่หรือตําแหนงที่มีสภาพการจราจรแออัด รวมทั้งยังสามารถทราบถึง

ประสิทธิภาพของการจัดการสิ่งอํานวยความสะดวกบันได/บันไดเลื่อน ลิฟต และในการประเมินระยะเวลา

การอพยพ ทางที่ปรึกษาไดประเมินผลโดยแสดงคาเปนชวงเวลาการอพยพ เน่ืองจากในการอพยพอาจมี

ผูใชบริการที่เปนผูพิการ ซึ่งในการอพยพผูพิการตองมีการชวยเหลือจากเจาหนาที่ในการอพยพ สงผลให

ความเร็วในการเคลื่อนยายลดลง แสดงผลออกมาเปนระยะเวลาการอพยพมากขึ้น โดยผลการประเมินมี

ดังตอไปน้ี 

 รูปแบบที่ 1 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน 

ผลการประเมินระยะเวลาและอัตราการไหลการอพยพในรูปแบบที่ 1 แสดงดังตารางที่ 4.3-1 และ

ความหนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 4.3-7 ถึงรูปที่ 4.3-10 

ตารางที่ 4.3-1 ระยะเวลาและอัตราการไหลของผูอพยพสถานีเตาปูน (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหลเฉลี่ย (คนตอนาที) 

Route 1 2.80-3.91 57 

Route 2 2.96-3.79 58 

Route 3 1.66-2.16 82 

Route 4 1.37-1.72 94 

Route 5 0.93-1.61 11 

Route 6 0.90-1.77 11 

จากตารางที่ 4.3-1การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 1 โดยวิเคราะหเสนทาง

การอพยพตามจุดเริ่มตนการอพยพจนถึงทางออก ดังน้ี 

- เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Platform Purple line Floor คือ Route 1,2 โดยแตละ

เสนทางอพยพประสิทธิภาพในการอพยพที่ใกลเคียงกัน เน่ืองจากเปนเสนทางในการอพยพที่มี

ลักษณะพ้ืนที่เหมือนกัน  

- เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Platform Blue line Floor คือ Route 3,4 ซึ่งเสนทางทางทั้ง 

2 เสนทางมีคาที่ใกลเคียงกัน เน่ืองจากลักษณะเสนทางที่คลายกัน โดยเสนทางที่ 4 มีอัตราการ

ไหลที่มากกวา เน่ืองจากการยืนของผูโดยสารที่รอรถไฟฟาบริเวณ Platform Blue line Floor 

ที่กระจุกตัวมาบริเวณดานหนาของรถไฟฟาสีนํ้าเงิน เพ่ือเขาเมือง 

- เสนทางการอพยพที่เริ่มจากช้ัน Concourse Floor คือ Route 5,6 เปนเสนทางการอพยพที่

ใกลที่สุดแตอพยพคนไดไมมากเน่ืองจากบริเวณที่จําหนายต๋ัวโดยสารมีผูโดยสารมาใชบริการไม



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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มาก เน่ืองจากสถานีเตาปูนเปนสถานีเช่ือมตอการเดินทางผูโดยสารสวนใหญจึงตอรถไฟฟา เพ่ือ

ลดระยะเวลาในการเดินทางหรือพรากรถไฟฟาเที่ยวตอไป สงผลใหบริเวณ Concourse Floor 

มีผูโดยสารอยูเบาบาง 

 

รูปที่ 4.3-7 ความหนาแนนการจราจรในสถานีรถไฟฟาเตาปูน (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

 

รูปที่ 4.3-8 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.3-9 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันชานชาลาสายสีนํ้าเงิน สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

 

รูปที่ 4.3-10 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันชานชาลาสายสีมวง สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1) 

  



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 

 

รายงานผลการวิจัยฉบับสมบูรณ (Final Report) 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

4-25 

 

 รูปแบบที่ 2 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

ผลการประเมินระยะเวลาและอัตราการไหลการอพยพในรูปแบบที่ 2 แสดงดังตารางที่ 4.3-2 และ

ความหนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 4.3-11 ถึง รูปที่ 4.3-14 

ตารางที่ 4.3-2 ระยะเวลาและอัตราการไหลของผูอพยพสถานีเตาปูน (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหลเฉลี่ย (คนตอนาที) 

Route 1 0.45-4.44 1 

Route 2 0.47-4.58 2 

Route 3 0.50-4.90 1 

Route 4 0.49-4.81 1 

Route 5 0.49-4.84 0 

Route 6 0.50-4.88 2 

Route 8 0.25-4.68 87 

Route 9 0.48-0.50 154 

จากตารางที่ 4.3-2 ระยะเวลาและอัตราการไหลของผูอพยพสถานีเตาปูน (กรณีการอพยพรูปแบบ

ที่ 2) การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 2 ซึ่งเปนรูปแบบการอพยพน้ีที่ผูโดยสารตอง

รอรถไฟฟาเขามาเปนการอพยพที่ผูโดยสารตองแออัดอยูบริเวณช้ัน Platform Floor สงผลใหเวลาในการ

อพยพออกจากสถานีนาน และอพยพไดในปริมาณที่ไมเพียงพอตอผูโดยสารภายในสถานี โดยเฉพาะ

เสนทางอพยพที่ 1-6 ที่มีจํานวนผูอพยพนอยเน่ืองจากเสนทางการอพยพที่ 8,9 รออพยพอยูบริเวณ 

Platform Floor ซึ่งในรูปแบบการอพยพอางอิงตามการอพยพที่จัดทําขึ้นโดยที่อพยพดวยรถไฟฟาสีมวง

เทาน้ัน 

 

รูปที่ 4.3-11 ความหนาแนนการจราจรภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.3-12 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

 

รูปที่ 4.3-13 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันชานชาลาสายสีนํ้าเงิน สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.3-14 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันชานชาลาสายสีมวง สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2) 

 รูปแบบที่ 3 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกโดยทางว่ิงรถไฟ 

ผลการประเมินระยะเวลาและอัตราการไหลการอพยพในรูปแบบที่ 3 แสดงดังตารางที่ 4.3-3 และ

ความหนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 4.3-15 ถึง รูปที่ 4.3-18  

ตารางที่ 4.3-3 ระยะเวลาและอัตราการไหลของผูอพยพสถานีเตาปูน (กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหลเฉลี่ย (คนตอนาที) 

Route 1 1.44-1.78 4 

Route 2 1.55-1.96 5 

Route 3 1.68-2.05 2 

Route 4 1.77-2.31 2 

Route 5 1.98-2.56 2 

Route 6 1.56-1.95 4 

Route 8 0.98-2.60 211 

Route 9 0.37-1.15 337 

จากตารางที่ 4.3-3 การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 3 ซึ่งเปนรูปแบบการ

อพยพที่เดินไปตามเสนทางรางรถไฟฟาไปสูอีกสถานี โดยประสิทธิภาพเสนทางในการอพยพใกลเคียงกับ

การอพยพรูปแบบที่ 2 แตแตกตางที่ผูโดยสารที่บริเวณ Platform Floor สามารถเดินไปตามทางรถไฟได

โดยที่ไมตองรถรถไฟแตตองมีเจาหนาที่นําทาง สงผลใหอัตราการไหลของเสนทางการอพยพเสนทางที่ 8,9 

สามารถระบายคนออกจากสถานีไดมากวาการอพยพรูปแบบที่ 2 



บทที่ 4 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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รูปที่ 4.3-15 ความหนาแนนการจราจรภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3) 

 

รูปที่ 4.3-16 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3) 

 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทที่ 4 
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รูปที่ 4.3-17 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันชานชาลาสายสีนํ้าเงิน สถานีรถไฟฟาเตาปูน  

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3) 

 

รูปที่ 4.3-18 ความหนาแนนการจราจรภายในช้ันชานชาลาสายสีมวง สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

(กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3) 

ในการอพยพทั้ง 3 รูปแบบ โดยที่การอพยพรูปแบบที่ 1 มีระยะเวลาในการอพยพและอัตราการ

ไหลของการอพยพ ที่ดีกวาการอพยพทั้ง 2 รูปแบบที่เหลือ แตในการเลือกใชรูปแบบการอพยพขึ้นอยูกับ

สถานการณที่เกิดขึ้นหรือการพิจารณาเลือกใชรูปแบบการอพยพ แตสิ่งที่สําคัญคือตองใหพนักงานมีความ
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พรอมในการตอบสนองตอเหตุฉุกเฉินที่เกิดขึ้นตลอด และอาจมีการฝกปฎิบัติแผนการอพยพเปนประจํา 

และมีการตรวจสอบแผนการอพยพใหมีความพรอมหรือทันสมัย 

โดยในการฝกปฎิบัติแผนการอพยพเปนประจําตองมีการกําหนดตําแหนงและหนาที่ที่แนนอน มีการ

ตรวจสอบอุปกรณเครื่องมือที่ใชในการอพยพ แนะมีการทบทวนแผนอยูเปนประจําเพ่ือใหพรอมตอการใช

งาน 
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บทที่ 5  

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยน้ีพัฒนาแบบจําลองการอพยพภายในสถานีรถไฟฟาตนแบบ สืบเน่ืองจากจํานวน

ผูใชบริการรถไฟฟามหานครเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) จึง

วางระบบปองกันและระงับเหตุการณฉุกเฉิน เพ่ือใหระบบปองกันและระงับเหตุอัคคีภัยของระบบรถไฟฟา

มหานครที่มีอยูในปจจุบันสมบูรณแบบมากย่ิงขึ้น ในการวิเคราะหหาเวลาการอพยพที่นอยที่สุดสําหรับ

กรณีเกิดเหตุอัคคีภัย โดยใชกรณีการอพยพผูโดยสารเมื่อเกิดอัคคีภัยภายในสถานีตนแบบประกอบดวย 

สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทของโครงการรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล และสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

ซึ่งเปนสถานีเช่ือมระหวางสายเฉลิมรัชมงคลและสายฉลองรัชธรรม แบบจําลองที่สรางขึ้นเปนแบบจําลอง

การเดินทางของคนเดินภายในพ้ืนที่สถานีโดยใชโปรแกรม PTV Viswalk ซอฟตแวรดังกลาวสามารถ

จําลองสภาพการจราจรภายในสถานีต้ังแตช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร (Concourse Floor) จนถึงช้ันชานชาลา 

(Platform Floor) 

ผลการวิจัยแสดงใหเห็นวา แบบจําลองการจราจรระดับจุลภาค ซอฟตแวร PTV Viswalk สามารถ

จําลองสภาพการจราจรของคนเดินภายในพ้ืนที่สถานีรถไฟฟาได และวิเคราะห ประเมินประสิทธิภาพการ

ดําเนินการ (Operational Performance) ของโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกภายใต

แผนการอพยพ 

จากแบบจําลองการจราจรคนเดินภายในพ้ืนที่สถานีรถไฟฟาใตดินสุขุมวิทและสถานีรถไฟฟาเตาปูน

สามารถประเมินประสิทธิภาพการดําเนินการจากตัวช้ีวัดไดแก ระยะเวลาที่ใชในการอพยพ จํานวนผู

อพยพ อัตราการไหลของการอพยพ และความหนาแนนของพ้ืนที่ที่ใชในการอพยพ ซึ่งทําใหทราบถึง

ประสิทธิภาพของแผนการอพยพในแตละแผนและสามารถคาดการณการเลือกใชแผนการอพยพตาม

สถานการณการเกิดเหตุฉุกเฉิน เพ่ือเปนประโยชนตอนักวางแผนการจราจรและขนสงในวางแผนและการ

นําแผนไปปฏิบัติใชจริงเมื่อเกิดเหตุการณขึ้น 

 

5.2 ขอเสนอแนะ 

การประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพที่มีระดับความรุนแรงแตกตางกัน งานวิจัยน้ีเปนการ

สรางแบบจําลองการอพยพของสถานีรถไฟฟา ที่ปรึกษาอางอิงจากแผนการอพยพของบริษัท รถไฟฟาและ

ทางดวนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) โดยแผนการอพยพดังกลาวเปนแผนการอพยพเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย ซึ่ง
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เปนเหตุที่มีระดับความรุนแรงมากและตองการการอพยพอยางเรงดวน เน่ืองจากอุบัติการณที่เกิดขึ้นอาจมี

ระดับความรุนแรงที่แตกตางกันออกไป สงผลตอการบริหารจัดการสิ่งอํานวยความสะดวกที่ใชในการ

อพยพ ไดแก บันได บันไดเลื่อน ทางออกฉุกเฉิน เปนตน และระยะเวลาในการอพยพเปนระยะเวลาที่

ผูโดยสารทราบถึงการอพยพและมีการเตรียมพรอมเพ่ืออพยพ โดยไมรวมระยะเวลาในการแจงเหตุฉุกเฉิน 

และระยะเวลาในการควบคุมกลุมผูโดยสารที่ต่ืนตระหนก 

ดวยเหตุดังกลาว การดําเนินงานขั้นตอไปควรมีการประเมินประสิทธิภาพแผนการอพยพที่มีระดับ

ความรุนแรงนอยไปจนถึงระดับความรุนแรงมาก เพ่ือใหทราบถึงประสิทธิภาพของแตละแผน และมี

แผนการอพยพไวรองรับเมื่อเหตุการณเกิดขึ้น รวมทั้งพฤติกรรมคนกอนการรับรูเหตุฉุกเฉินเพ่ือเปน

แนวทางในการประเมินแผนในการควบคุมกลุมผูโดยสาร 
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การประเมินประสิทธิภาพแผนการอพยพผูโดยสารภายในสถานีรถไฟฟา: 

กรณีศึกษาสถานีรถไฟฟาเตาปูน รถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม 

 

บทคัดยอ 

บทความน้ีประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพผูโดยสารในสถานีรถไฟฟาเตาปูนเมื่อเกิดเหตุ

อัคคีภัย โดยประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคของคนเดิน เพ่ือประเมินระยะเวลาที่ใชในการ

อพยพผูโดยสารออกสูจุดปลอดภัย ตลอดจนการหาแนวทางในการปรับปรุงแผนการอพยพ  แผนการ

อพยพผูโดยสารอางอิงจากหนวยงานการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย ประกอบดวย 3 รูปแบบ 

คือ 1) การอพยพผูโดยสารออกสูพ้ืนถนน 2) การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา และ 3) การอพยพผูโดยสาร

โดยทางว่ิงรถไฟฟา  แผนการอพยพในแตละรูปแบบมีเสนทางการอพยพและการใชสิ่งอํานวยความสะดวก

ภายในสถานีรถไฟฟาที่แตกตางกัน จากมาตรฐานการออกแบบเพ่ือปองกันอัคคีภัยของประเทศ

สหรัฐอเมริกา (National Fire Protection Association, NFPA 130) ระบุวา ระยะเวลาการอพยพจาก

จุดเกิดเหตุไปยังจุดปลอดภัยควรใชเวลาในการเคลื่อนยายไมเกิน 6 นาที  จากการประเมินผลระยะเวลา

การอพยพของ 3 รูปแบบ พบวา แผนการอพยพรูปแบบที่ 1 2 และ 3 ใชระยะเวลาการอพยพ 2.95 4.43 

และ 1.88 นาที เมื่อรวมระยะเวลาการเตรียมตัวกอนการอพยพ 1 นาที (China Association of Metro, 

2016) แผนการอพยพทั้ง 3 แผนจะใชระยะเวลาการอพยพทั้งสิ้นไมเกิน 6 นาที โดยแผนการอพยพที่ใช

ระยะเวลาสั้นที่สุดคือแผนการอพยพผูโดยสารโดยทางว่ิงรถไฟ เน่ืองจากผูอพยพสวนใหญอยูที่ช้ันชาน

ชาลาที่ซึ่งมีระยะไมไกลจากจุดพ้ืนที่ปลอดภัย 

คําสําคัญ: การอพยพเมื่อเกิดเหตุอัคคีภัย (Fire Evacuation), แบบจําลองการจราจรคนเดิน (Pedestrian 

Simulation), สถานีรถไฟฟา (Metro Station) 

1 บทนํา 

ปจจุบันระบบการขนสงมวลชนมีความสําคัญและจําเปนอยางมากในการชวยลดปญหาการจราจร

ติดขัดใหกับประชาชนในสังคมเมือง รถไฟฟามหานคร เปนระบบขนสงมวลชนทางรางขนาดใหญที่มี

บทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสารบริเวณเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในปจจุบันมีการ

ดําเนินงานระบบรถไฟฟามหานครอยู 2 สาย ไดแก สายเฉลิมรัชมงคล (สายสีนํ้าเงิน) และสายฉลองรัช

ธรรม (สายสีมวง) โดยมีเสนทางการใหบริการอยู 2 รูปแบบ คือ เสนทางรถไฟฟาแบบใตดิน และเสนทาง

รถไฟฟาแบบยกระดับ (ลอยฟา) ซึ่งไดรับความสนใจเปนอยางมาก สงผลใหจํานวนผูใชบริการรถไฟฟามหา

นครเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง  

จากจํานวนผูใชบริการที่เพ่ิมขึ้นเพ่ือความปลอดภัยของผูใชบริการ การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทย (รฟม.) ไดจัดเตรียมแผนการอพยพผูโดยสารจากภายในสถานีรถไฟฟาไปยังจุดปลอดภัยใน
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กรณีเกิดเหตุอัคคีภัย ซึ่งประกอบดวย 3 แผน คือ 1) การอพยพผูโดยสารออกสูพ้ืนถนน เปนแผนการ

อพยพแรกที่จะเลือกใชหากเกิดเหตุอัคคีภัย 2) การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา รูปแบบการอพยพน้ีจะมี

คําสั่งใชในกรณีที่บริเวณทางเขา-ออกสถานีไมสามารถเขาถึงได หรือไมมีความปลอดภัยตอผูอพยพ เชน 

อาจเกิดเหตุนํ้าทวม หรือเหตุจลาจลภายนอกสถานี และ 3) การอพยพผูโดยสารโดยทางว่ิงรถไฟฟา เปน

แผนการอพยพที่จะมีคําสั่งใชในกรณีที่มีสภาพการณเชนเดียวกันรูปแบบการอพยพที่ 2 และรถไฟฟาไม

สามารถใหบริการได 

ดังน้ัน เพ่ือใหทราบถึงประสิทธิภาพของแผนการอพยพดังกลาว บทความวิจัยน้ีจึงประเมิน

ระยะเวลาการอพยพในแตละแผน โดยประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคสําหรับคนเดินที่มี

ช่ือวา PTV Viswalk ซึ่งเปนแบบจําลองที่มีความสามารถไมเฉพาะในการจําลองสภาพการจราจร

ยานพาหนะ แตยังสามารถจําลองสภาพการจราจรของคนเดินภายในสถานีรถไฟฟาไดอยางมีประสิทธิภาพ 

เปนประโยชนตอนักวางแผนการขนสงและจราจรในการออกแบบและประเมินผลสถานการณตาง ๆ ตอไป 

2 มาตรฐานการออกแบบเพื่อปองกันอัคคีภัยของอเมริกา (National Fire Protection 

Association :NFPA 130) 

มาตรฐาน NFPA 130 (NFPA, 1995) คือมาตรฐานสําหรับระบบการขนสงทางไกลแบบถาวร 

(Fixed Guideway Transit Systems) และระบบรถไฟโดยสาร เปนมาตรฐานการออกแบบรถไฟของ

อเมริกา ซึ่งเปนมาตรฐานที่นิยมใชอยางแพรหลายในประเทศที่ยังไมมีมาตรฐานหรือขอกําหนดการ

ออกแบบเปนของตนเอง เชน ประเทศอินเดีย ประเทศสิงคโปร เปนตน 

มาตรฐาน NFPA 130 เปนหน่ึงในมาตรฐานที่เขมงวดมากและไมสามารถใชกับรถไฟแบบเกาที่สราง

ขึ้นกอน ป ค.ศ. 1983 ถามาตรฐานน้ีถูกบังคับใชอยางเขมงวดทั้งหมดกับโครงสรางอุโมงคและโครงสราง

ภายในสถานีมักทําใหโครงสรางมีขนาดใหญมากและมีตนทุนในการกอสรางที่สูง ดังน้ันมาตรฐาน NFPA 

130 หลาย ๆ ประเทศจึงมักถูกนําบางสวนของมาตรฐานมาประยุกตใช เชน ประเทศแถบอเมริกาเหนือ 

โดยนํามาตรฐานบางสวนที่เก่ียวกับโครงสรางใตดินมาประยุกตใชเปนกฎหมาย ขอบังคับ หรือขอแนะนา

การดําเนินงานดังตารางที่ 1 
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ตารางที่ 1 การใชมาตรฐาน NFPA 130 ในแถบอเมริกาเหนือ (USA, CANADA) 

Country City Agency 
Use of NFPA 130 

Law Guideline 

USA 

Chicago Chicago Transit Authority (CTA) O  
Cleveland Greater Cleveland RTA O  
Atlanta Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority 

(MARTA) 

O  

Buffalo Niagara Frontier Transportation Authority  O 
Pittsburgh Port Authority of Allegheny County (PTA) O  
New York Port Authority Trans-Hudson Corp.  O 
San 

Francisco 

San Francisco Bay Area Rapid Transit District 

(BART) 

 O 

Pennsylvania Southeastern Pennsylvania Transportation 

Authority (SEPTA) 

 O 

Los Angels Los Angels County Metropolitan Transportation O  
Washington 

DC 

Washington Metropolitan Area Transit Authority 

(WMATA) 

O  

CANADA 

Montreal Societe de Transport dela Communaute Urbaine 

de Montreal 

O  

Tronto Tronto Transit Commission  O 

ท่ีมา : การประยุกตใชคําแนะนําสําหรับ the Egress Element ของมาตรฐานการออกแบบเพ่ือปองกันอัคคีภัย สําหรับ

ระบบการขนสงทางไกลแบบถาวร (Fixed Guideway Transit Systems) 1998, Martin P. Schachenmayr 

ความปลอดภัยของผูโดยสารในสถานีจะประเมินจากระยะเวลาที่ใชในการอพยพ โดย NFPA 130 

กําหนดไวดังน้ี 

- เวลาที่ใชในการอพยพจากชานชาลา ควรมีทางออกที่เพียงพอในเคลื่อนยายคนออกจากสถานี 

โดยควรใชเวลาในการอพยพไมเกิน 4 นาที ทั้งน้ีการอพยพจะขึ้นอยูกับการวิเคราะหทาง

วิศวกรรมโดยการประเมินสถานการณที่เกิดขึ้น 

- ระยะเวลาการอพยพจากจุดเกิดเหตุไปยังจุดปลอดภัย ควรคํานึงถึงจึงที่ปลอดภัยและอพยพได

มากที่สุด ควรใชเวลาในการเคลื่อนยายไมเกิน 6 นาที 

3 แผนการอพยพผูโดยสาร 

การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย (รฟม.) ทําแผนการอพยพสําหรับสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

รถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม ออกเปน 3 รูปแบบ คือ 1) การอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน  
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2) การอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา และ 3) การอพยพผูโดยสารโดยทางว่ิงรถไฟ แสดงดังรูปที่ 2 ถึง 

รูปที่ 4 ตามลําดับ 

ตําแหนงของสิ่งอํานวยความสะดวกที่ใชในการอพยพ ไดแก บันได บันไดหนีไฟ/ทางออกฉุกเฉิน 

ต้ังแตช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร (Concourse Floor) ช้ันชานชาลาสายสีนํ้าเงิน และช้ันชานชาลาสายมีมวง 

แสดงดังรูปที่ 1 

 
รูปที่ 1 ตําแหนงบันได/ทางออกฉุกเฉินภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร สถานีรถไฟฟาเตาปูน 
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รูปที่ 2 แผนผงัเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 1 

 
รูปที่ 3 แผนผงัเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 2 
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รูปที่ 4 แผนผงัเสนทางการอพยพ กรณีการอพยพรูปแบบที่ 3 

4 สภาพทัว่ไปของการจราจรคนเดินภายในสถานรีถไฟฟาเตาปนู 

โดยในการศึกษาการประเมินประสิทธิภาพแผนการอพยพผูโดยสารภายในสถานีรถไฟฟา:

กรณีศึกษาสถานีรถไฟฟาเตาปูน รถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม แบงการเก็บขอมูลเพ่ือพัฒนา

แบบจําลองออกเปน 3 สวนดังตอไปน้ี 

4.1 โครงสรางตัวสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

สถานีรถไฟฟาเตาปูน รถไฟฟามหานครสายฉลองรัชธรรม เปนสถานีเ ช่ือมตอระหวาง 

สายฉลองรัชธรรมและสายเฉลิมรัชมงคล โครงสรางของตัวสถานีเปนโครงสรางเหนือพ้ืนดิน 

(Superstructure) จํานวน 3 ช้ัน ประกอบดวย ช้ันหองโถงหรือช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาย (Concourse 

Floor) ช้ันชานชาลารถไฟฟาสายเฉลิมรัชมงคล และช้ันชานชาลารถไฟฟาสายฉลองรัชธรรม โดยแบบ

แปลนทางเขาออกสถานี และแบบแปลนของช้ันอ่ืน ๆ แสดงดังรูปที่ 5 ถึง รูปที่ 7 
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รูปที่ 5 แบบแปลนช้ันจําหนายต๋ัวโดยสารสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

 
รูปที่ 6 แบบแปลนช้ันชานชาลาสายเฉลิมรชัมงคล สถานีรถไฟฟาเตาปูน 
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รูปที่ 7 แบบแปลนช้ันชานชาลาสายฉลองรัชธรรม สถานีรถไฟฟาเตาปูน 

4.2 ปริมาณผูโดยสาร 

จํานวนผูอพยพเปนปจจัยหน่ึงที่สําคัญตอการประเมินระยะเวลาการอพยพ เน่ืองจากหากมีจํานวนผู

อพยพมากเกินกวาความจุของสิ่งอํานวยความสะดวก เชน บันได บันไดเลื่อน จะทําใหระยะเวลาที่ใชใน

การอพยพเพ่ิมตามไปดวย ดังน้ันเพ่ือใหสามารถระบุถึงประสิทธิภาพของแผนการอพยพ บทความน้ีจึง

รวบรวมขอมูลปริมาณผูโดยสารเขา-ออกสถานีรถไฟฟาเตาปูน ต้ังแตเดือนตุลาคมจนถึงเดือนธันวาคม 

พ.ศ. 2560 แสดงดังรูปที่ 8 และปริมาณผูโดยสารเขาและออกสถานีภายในเดือนพฤศจิกายนแสดงดังรูปที่ 

9 และรูปที่ 10 ตามลําดับ 
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รูปที่ 8 ปรมิาณผูโดยสารเขา-ออกสถานี เดือนตุลาคมถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2560 

 
รูปที่ 9 ปรมิาณผูโดยสารขาเขาสูสถานี เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2560 
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รูปที่ 10 ปรมิาณผูโดยสารขาออกจากสถานี เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2560 

จากรูปที่ 8 แสดงใหเห็นวาปริมาณผูโดยสารเขา-ออกสถานีภายในเดือนพฤศจิกายนมีปริมาณสูงสุด 

ดังน้ันเพ่ือเปนการประเมินในกรณีสถานการณเลวรายที่สุด (Worst-case Scenario) ปริมาณผูโดยสาร

เขา-ออกสถานีภายในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2560 จึงถูกนําไปวิเคราะหตอในแบบจําลอง  

สําหรับปริมาณผูอพยพที่ใชเปนขอมูลนําเขาสูแบบจําลอง จะมีคาเทากับจํานวนผูโดยสารรายวันที่มี

คาสูงสุดภายในเดือนพฤศจิกายน จากน้ันนําไปคูณปรับเทียบเปนจํานวนผูโดยสารรายช่ัวโมง โดยใชตัวคูณ

ปรับเปนรายช่ัวโมงสูงสุด (Peak-hour Volume Adjustment Factor) โดยตัวคูณดังกลาวอางอิงจาก

รายงานสรุปผลการดําเนินการประจําป พ.ศ. 2558 (โครงการระบบรถไฟฟามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล) 

มีคาเทากับรอยละ 0.17 

4.3 ความเร็วการเดิน 

นอกจากปริมาณผูโดยสารในสถานีที่มีความสําคัญตอแบบจําลอง ความเร็วการเดินยังเปนตัวแปร

หน่ึงที่มีความสําคัญตอการสรางแบบจําลองการอพยพ บทความน้ีสํารวจขอมูลความเร็วการเดินจากไฟล

วิดีโอกลองวงจรปด ความเร็วการเดินบนพ้ืนราบจากการสํารวจจําแนกตามชวงอายุ อยูในรูปแบบของ

กราฟความถี่สะสม (Cumulative Distribution Function) ดังแสดงในรูปที่ 11 สําหรับความเร็วการเดิน

ขึ้นลงบนสิ่งอํานวยความสะดวก เชน บันได บันไดเลื่อน แสดงดังตารางที่ 2 
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รูปที่ 11 กราฟความถี่สะสมของความเร็วการเดินจําแนกตามชวงอายุ 

ตารางที่ 2 คาเฉลี่ยของความเร็วการเดินจากการสํารวจ 

ชวงอายุ 
ความเร็วการเดิน (เมตรตอวินาที) 

เดินพ้ืนราบ เดินขึ้นบันได เดินลงบันได 

เด็ก 1.36 0.61 0.75 

ผูใหญ 1.45 0.82 1.15 

ผูสูงอายุ 1.09 0.55 0.81 

5 แบบจําลองการจราจรคนเดิน (Pedestrian Traffic Simulation) 

บทความน้ีประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคสําหรับคนเดินที่มีช่ือวา PTV Viswalk 

(PTV,  2012) เพ่ือประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพผูโดยสารที่สถานีรถไฟฟาเตาปูนที่กําหนดโดย 

รฟม. การสรางแบบจําลองการจราจรสําหรับคนเดิน ประกอบดวย การสรางโครงสรางพ้ืนฐานของตัว

สถานีรถไฟฟา การกําหนดพฤติกรรมการของคนเดินในการซื้อต๋ัวโดยสาร ความเร็วในการเดินของคนเดิน 

สัดสวนการใชสิ่งอํานวยความสะดวกบันได บันไดเลื่อน ลิฟต การจําลองขบวนรถไฟฟาที่เขาสูและออก

จากสถานี  ตัวอยางแบบจําลองที่สรางขึ้นแสดงดังรูปที่ 12 ถึงรูปที่ 14 

นอกจากน้ีจํานวนผูอพยพในแบบจําลองประกอบดวย ผูโดยสารภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร

จํานวน 50 คน ผูโดยสารในช้ันชานชาลาสายเฉลิมรัชมงคล จํานวน 483 คน และผูโดยสารในช้ันชานชาลา

สายฉลองรัชธรรม จํานวน 332 คน 
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รูปที่ 12 แบบจําลองการจราจรภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน 

 
รูปที่ 13 การจาํลองพฤติกรรมการคนเดินภายในช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร 

 
รูปที่ 14 การจาํลองสิ่งอํานวยความสะดวกบันไดเลื่อน 
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6 การประเมินผลแบบจําลอง 

บทความน้ีประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพ โดยตัวช้ีวัดที่ประเมิน ไดแก ระยะเวลาการ

อพยพ อัตราการไหลของผูอพยพ และความหนาแนนจากการอพยพ ผลการประเมินในแตละแผนการ

อพยพมีดังน้ี 

6.1 รูปแบบที่ 1 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกสูระดับถนน 

การอพยพรูปแบบที่ 1 เปนการอพยพผูโดยสารแตละช้ันสูทางออกจํานวน 4 ทางออก ไดแก 

ทางออก A B C และ D โดยในแตละเสนทางการอพยพจะถูกเจาหนาที่จัดสรรใหไปสูทางออกที่กําหนดไว 

เพ่ือใหใชระยะเวลาการอพยพที่สั้นที่สุด  ผลการประเมินระยะเวลาการอพยพ และอัตราการไหลการ

อพยพแสดงดังตารางที่ 3 และความหนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 15  

ตารางที่ 3 ระยะเวลาและอัตราการไหลของการอพยพ (การอพยพรูปแบบที่ 1) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหล (คนตอนาที) 

Route 1 2.85 57 

Route 2 2.95 58 

Route 3 1.83 82 

Route 4 1.62 94 

Route 5 0.87 11 

Route 6 0.72 11 

จากตารางที่ 3 การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 1 โดยวิเคราะหเสนทางการ

อพยพตามจุดเริ่มตนการอพยพจนถึงทางออก ดังน้ี 

- เสนทางการอพยพจากช้ันชานชาลาสายฉลองรัชธรรม คือ Route 1 และ Route 2 ซึ่งทั้ง 2 

เสนทางเปนเสนทางที่ระยะเวลาการอพยพสูงสุด เน่ืองจากผูโดยสารตองอพยพจากช้ันบนสุด

ของสถานีเพ่ือมายังทางออกสถานี แตอยางไรก็ตามหากคิดรวมระยะเวลาการเตรียมการกอน

อพยพ (สมมติใชเวลาเตรียมการอพยพ 1 นาที) ระยะเวลาการอพยพที่ใชทั้งหมดจะมีคาไมเกิน 

4 นาท ี

- เสนทางการอพยพจากช้ันชานชาลาสายฉลองรัชธรรม คือ Route 3 และ Route 4 ซึ่งเสนทาง

ทางทั้ง 2 เสนทางใชระยะเวลาการอพยพที่ใกลเคียงกัน และใชระยะเวลาไมเกิน 2 นาทีในการ

อพยพ เน่ืองจากการจัดสรรตําแหนงของบันไดฉุกเฉินที่มีความเหมาะสม ทําใหผูอพยพสามารถ

เขาถึงบันไดฉุกเฉินไดอยางรวดเร็ว 
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- เสนทางการอพยพที่จากช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร คือ Route 5 และ Route 6 เปนเสนทางการ

อพยพที่ใกลที่สุด และเปนช้ันที่มีความหนาแนนการจราจรคนเดินนอยที่สุด จึงทําใหการอพยพ

ดําเนินการเสร็จสิ้นไดอยางรวดเร็ว 

 
รูปที่ 15 ความหนาแนนการจราจรในสถานีรถไฟฟาเตาปูน (การอพยพรูปแบบที่ 1) 

6.2 รูปแบบที่ 2 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารโดยรถไฟฟา 

ผลการประเมินระยะเวลาและอัตราการไหลการอพยพในรูปแบบที่ 2 แสดงดังตารางที่ 4 และความ

หนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 16 

ตารางที่ 4 ระยะเวลาและอัตราการไหลของการอพยพ (การอพยพรูปแบบที่ 2) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหล (คนตอนาที) 

Route 1 3.6 1 

Route 2 3.7 2 

Route 3 4.5 1 

Route 4 4.3 1 

Route 5 4.3 0 

Route 6 4.4 2 

Route 8 3.9 87 

Route 9 2.1 154 

จากตารางที่ 4 การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 2 เปนการอพยพผูโดยสาร

โดยรถไฟฟา ดังน้ันผูโดยสารตองรอขบวนรถไฟฟาเพ่ือทําการอพยพออกจากสถานี ทั้งน้ีบทความน้ีใช



บทความทางวิชาการ 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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สมมติฐานของความถี่ของขบวนรถไฟฟาเทากับ 5 นาที จึงทําใหมีผูจํานวนผูโดยสารแออัดอยูบริเวณช้ัน

ชานชาลา สงผลใหระยะเวลาการอพยพเพ่ิมสูงขึ้น และไมสามารถอพยพผูโดยสารที่รออยูบริเวณชานชาลา

ภายในหน่ึงครั้งได จึงทําใหผูโดยสารตองรอรถไฟฟาขบวนถัดไปในการอพยพออกจากสถานี 

 
รูปที่ 16 ความหนาแนนการจราจรภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน (การอพยพรูปแบบที่ 2) 

6.3 รูปแบบที่ 3 : แบบจําลองการอพยพผูโดยสารออกโดยทางว่ิงรถไฟฟา 

ผลการประเมินระยะเวลา จํานวนและอัตราการไหลการอพยพในรูปแบบที่ 1 แสดงดังตารางที่ 5 

และความหนาแนนการจราจรจากการอพยพแสดงดังรูปที่ 17 

ตารางที่ 5 ระยะเวลาและอัตราการไหลของการอพยพ (การอพยพรูปแบบที่ 3) 

เสนทางอพยพ ระยะเวลาการอพยพ (นาที) อัตราการไหล (คนตอนาที) 

Route 1 1.8 4 

Route 2 1.8 5 

Route 3 1.7 2 

Route 4 1.8 2 

Route 5 1.9 2 

Route 6 1.8 4 

Route 8 1.6 211 

Route 9 1.0 337 

จากตารางที่ 5 การประเมินผลแบบจําลองเสนทางการอพยพรูปแบบที่ 3 ซึ่งเปนรูปแบบการอพยพ

โดยการเดินไปตามรางรถไฟฟาไปสูอีกสถานี โดยระยะเวลาการอพยพจะสั้นกวาการอพยพรูปแบบที่ 2 



การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
บทความทางวิชาการ 
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เน่ืองจากผูโดยสารทําการอพยพโดยการเดินไปตามทางรถไฟไดโดยที่ไมตองขบวนรถไฟ เพ่ือความ

ปลอดภัยตองอาศัยเจาหนาที่ในการนําทาง 

 
รูปที่ 17 ความหนาแนนการจราจรภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน (การอพยพรูปแบบที่ 3) 

7 สรุปและขอเสนอแนะ 

บทความน้ีประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพผูโดยสารภายในสถานีรถไฟฟาเตาปูน รถไฟฟา

มหานครสายฉลองรัชธรรม โดยการประยุกตใชแบบจําลองการจราจรระดับจุลภาคสําหรับคนเดิน เพ่ือ

จําลองสภาพการณการอพยพภายในสถานี  ในแบบจําลองสามารถกําหนดตัวแปรตาง ๆ ไดแก จํานวนผู

อพยพ ตําแหนงของสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับการอพยพ (บันไดและบันไดฉุกเฉิน) ตลอดจนถึง

ความเร็วในการเดินในแตละช้ันของสถานี ซึ่งประกอบดวย 3 ช้ัน คือ ช้ันที่ 1 ช้ันจําหนายต๋ัวโดยสาร ช้ันที่ 

2 ช้ันชานชาลาสายเฉลิมรัชมงคล และช้ันที่ 3 ช้ันชานชาลาสายฉลองรัชธรรม  โดยเสนทางการอพยพ 

สัดสวนการเลือกใชบันไดและบันไดฉุกเฉิน อางอิงจากแผนการอพยพสถานี สายสีมวง จํานวน 3 แผน 

ประกอบดวย 1) การอพยพผูโดยสารสูระดับพ้ืนถนน 2) การอพยพผูโดยสารโดยใชรถไฟฟา และ 3) การ

อพยพผูโดยสารโดยทางว่ิงรถไฟฟา 

ผลการประเมินประสิทธิภาพของแผนการอพยพโดยใชตัวช้ีวัดระยะเวลาการอพยพ อัตราการไหล

การอพยพ และความหนาแนนการจราจรจากการอพยพ พบวา ระยะเวลาที่ใชในการอพยพจากจุดไกลสุด

สูจุดปลอดภัย ของแผนการอพยพรูปแบบที่ 1 2 และ 3 มคีาเทากับ 2.95 4.43 และ 1.88 นาที ตามลําดับ  

จะเห็นไดวาแผนการอพยพรูปแบบที่ 3 ใชระยะเวลาการอพยพที่นอยกวาแผนการอพยพรูปแบบที่ 1 และ 

2 ทั้งน้ีเกิดจากการอพยพโดยรูปแบบที่ 3 เปนการอพยพโดยใชทางรถไฟฟาบนช้ันชานชาลาที่ซึ่งมี

ผูโดยสารจํานวนมาก ทําใหผูโดยสารบนช้ันชานชาลาซึ่งถือเปนกลุมผูอพยพสวนใหญ สามารถไปยังจุด

ปลอดภัยไดอยางรวดเร็ว แตอยางไรก็ตามหากคํานึงถึงความปลอดภัย แผนการอพยพรูปแบบที่ 3 ยัง



บทความทางวิชาการ 
การสรางแบบจําลองเพ่ือวางแผนการอพยพในกรณเีกิดอัคคีภัย 

ภายในโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชน 
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ตองการการควบคุมและดูแลจากเจาหนาที่อยางใกลชิด  นอกจากน้ีสาเหตุที่ทําใหรูปแบบที่ 2 ใช

ระยะเวลาการอพยพนานกวารูปแบบการอพยพอ่ืน คือ ความถี่การเขามาถึงสถานีของขบวนรถไฟที่เขามา

ชวยเหลือในการอพยพ ในบทความน้ีใชสมมติฐานความถี่ขบวนรถไฟฟาอยูที่ 5 นาที ซึ่งถือเปนกรณีที่

เลวรายที่สุด  อยางไรก็ตามระยะเวลาการอพยพที่ประเมินไดจากแบบจําลองยังไมมีการคิดรวมถึง

ระยะเวลาการเตรียมตัวกอนการอพยพ แตหากมีการคิดรวมระยะเวลาการเตรียมตัว สมมติใชระยะเวลา

ในการเตรียมตัวอยูที่ 1 นาที แผนการอพยพทั้ง 3 แผนจะยังคงใชระยะเวลาการอพยพผูโดยสารไมเกิน 6 

นาที 

ขอเสนอแนะสําหรับบทความวิจัยน้ีในอนาคต คือ ควรมีการประเมินประสิทธิภาพของแผนการ

อพยพในรูปแบบอ่ืน ๆ นอกจากแผนการอพยพที่ไดมีการกําหนดโดยการรถไฟฟาขนสงมวลชนแหง

ประเทศไทยไวอยูแลว เพ่ือเปนการเสนอแนวทางการออกแบบสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับการอพยพให

เอ้ือตอการอพยพผูโดยสาร  นอกจากน้ีควรคํานึงถึงระดับความรุนแรงของการเกิดเหตุอัคคีภัยที่แตกตาง

กัน ซึ่งยอมสงผลกับการจัดสรรสิ่งอํานวยความสะดวก จัดเสนทางการอพยพ ตลอดจนเจาหนาที่ที่ใหความ

ชวยเหลือในการอพยพ 
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