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โดย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี  ร่วมกับ การรถไฟแห่งประเทศไทย 
ด้วยงบประมาณสนับสนุนจาก ส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ และส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 



ค าน า 

 หนังสือ “ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับรางรถไฟ” ฉบับนี้ จัดท าขึ้นภายใต้โครงการวิจัย พัฒนา และวิศวกรรม เรื่อง 
“การรวบรวมองค์ความรู้ด้านขนส่งระบบราง: กรณีศึกษาด้านโครงสร้างพื้นฐาน” ด้วยการสนับสนุนทุนวิจัย พัฒนาและ
วิศวกรรมจากส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ (วช.) และส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) โดยโครงการวิจัยนี้มุ่งหวังให้มีการรวบรวมและประมวลองค์ความรู้ด้านการขนส่ง ระบบราง ซึ่งน าร่องการศึกษา
ด้านโครงสร้างพื้นฐานระบบรางและรวบรวมองค์ความรู้ท่ีเกี่ยวข้องจากหน่วยงานการรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) 

 ในการจัดท าหนังสือฉบับนี้ คณะผู้จัดท าได้รับการอนุเคราะห์ข้อมูลจากการรถไฟแห่งประเทศไทยในการ
ด าเนินการเรียบเรียงเนื้อหา  โดยอาศัยข้อมูลจากเอกสารเกี่ยวกับการผลิตรางรถไฟของฝ่ายการช่างโยธา รฟท. และจาก
หนังสือ เรื่อง ความรู้เบื้องต้นวิศวกรรมรถไฟ ของ คุณเจน  บุญซื่อ อดีตวิศวกรใหญ่ฝ่ายการช่างโยธา รฟท. นอกจากนี้
คณะผู้จัดท ายังได้รับการอนุเคราะห์ภาพประกอบจากคณะวิศวกรควบคุมการผลิตของฝ่ายการช่างโยธา รฟท. ท่ีได้
ควบคุมการผลิตราง ณ แหล่งผลิต ซึ่งจะช่วยท าให้ผู้อ่านท าความเข้าใจได้ง่ายยิ่งขึ้น 

 คณะผู้จัดท าใคร่ขอขอบคุณส านักงานคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ และส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติท่ีให้ทุนสนับสนุนการวิจัย และขอขอบคุณการรถไฟแห่งประเทศไทยท่ีให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลและ
บุคลากรสนับสนุนการด าเนินงานโครงการวิจัยนี้เป็นอย่างดี และหวังเป็นอย่างยิ่งว่าหนังสือ “ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับราง
รถไฟ” ฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ต่อวิศวกร นักปฏิบัติการ ช่างทางรถไฟ นักวิชาการ นักศึกษา ตลอดจนผู้ท่ีสนใจด้านรถไฟ
ตามสมควร 
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บทที่ 1 

ความรูเ้บื้องตน้เกี่ยวกบัรางรถไฟ 

1.1 ราง 

 รูปแบบของรางรถไฟมีหน้าตัดคล้ายกับเหล็กรูปพรรณตัวไอ (I) ซึ่งเป็นรูปแบบท่ีได้รับการยอมรับการใช้งานด้าน

เทคนิคและเป็นหน้าตัดรางท่ีประหยัด (Economic) ให้ความแกร่ง (Stiffness) และมีความคงทนต่อการใช้งาน 
(Durability)  

รูปร่าง (Profile) ของรางจะประกอบด้วยส่วนของหัวราง (Head) เอวราง (Web) และฐานราง (Foot) ดังรูปท่ี ๑.๑ 

 

 

รูปท่ี 1.1  ส่วนประกอบของราง 

1.1.1 ขนาดของราง  

 ขนาดรางท่ีใช้งานจะก าหนดเป็นน้ าหนักของรางต่อความยาวราง เช่น น้ าหนักเป็นกิโลกรัมต่อเมตร หรือปอนด์
ต่อหลา เช่น รางขนาด 100 ปอนด์ หน้าตัดราง (Profile) ตามมาตรฐานอังกฤษ (BS) มีน้ าหนัก 100 ปอนด์ต่อหลา 
หรือรางขนาด 50 N เป็นรางหน้าตัดตามมาตรฐานญี่ปุ่น (JIS) มีน้ าหนัก 50 กิโลกรัมต่อเมตร เป็นต้น 

 ขนาดน้ า หนักของหน้าตัดรางท่ีแตกต่างกัน จะให้คุณสมบัติความแข็งแรงในการรับน้ าหนักได้ไม่เท่ากัน ดังนั้นจึง
จ าเป็นต้องออกแบบค านวณหาขนาดของรางท่ีเหมาะสมเพื่อน ามาใช้งานให้ได้ตามมาตรฐานท่ีก าหนด 

 การรถไฟแห่งประเทศไทย ก าหนดขนาดรางใช้กับทางประธาน ให้รับน้ าหนักเพลา 20 ตัน ความเร็ว 120 
กิโลเมตรต่อช่ัวโมง ใช้ขนาดราง 100 ปอนด์ หน้าตัดตามมาตรฐานอังกฤษ (BS) คุณสมบัติของเนื้อวัสดุรางตามมาตรฐาน 
UIC 860 Grade 900 A  

 

 

 

 

รูปท่ี 1.๒  (จากซ้ายไปขวา)  รางขนาด ๑๐๐, ๘๐, ๗๐ และ ๕๐ ปอนด์ต่อหลา   
lbs

7 
lbs

8 
lbs

10 
lbs

หัวราง 

เอวราง 

ฐานราง 

ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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๗ 
 

๑.๑.๒ มาตรฐานหน้าตัดราง 

 รูปร่างของหน้าตัดราง (Profile) จะแตกต่างกันตามมาตรฐานท่ีการรถไฟในแต่ละประเทศใช้งาน เช่น 

  AREA, AREMA มาตรฐานของอเมริกา 
  BS  มาตรฐานของอังกฤษ 
  EN  มาตรฐานของยุโรป 
  GB, TB   มาตรฐานของจีน 
  JIS  มาตรฐานของญี่ปุ่น 
  RSR, SRT    มาตรฐานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
  UIC  มาตรฐานของ International Union of Railways 

 ปัจจุบันการรถไฟฯ ใช้รางหน้าตัดตามมาตรฐานของอังกฤษ (BS) เป็นหลักส าหรับรถไฟธรรมดา และใช้รางหน้า
ตัดตามมาตรฐาน UIC และ EN ส าหรับรถไฟฟ้า 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 1.๓  หน้าตัดราง BS 80 A และ 100 A 

 

 

 

 

 

69.85 

 1:20 

BS 80 A BS 100 A 

9.52 

ท่ีมา: ดัดแปลงจาก เจน  บุญซ่ือ (๒๕๕๔) 
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ตารางท่ี ๑  คุณสมบัติหน้าตัดราง BS 80 A และ BS 100 A 

                                                        B

C

A

y

D
N-A

x

 

Standard Design Rail Section 

ตามแบบมาตรฐานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 Unit BS 80 A BS 100 A 

Rail Height (A) mm 133.35 152.40 

Foot Width (B) mm 117.47 133.35 

Head Width (C) mm 63.50 ๖๙.๘๕ 

Min. Web Thickness (D)                               mm 13.10 15.08 

Head Area                                              mm2 2,270.๙๖ 2,8๕๕.๗๙ 

Web Area                                               mm2 1,00๖.๔๕ 1,350.๓๒ 

Foot Area                                               mm2 1,7๙๓.๕๔ 2,18๖.๕๐ 

Total Area                                              mm2 5,0๗๐.๙๕ 6,39๒.๖๑ 

Section Weight (calculated)                      kg/m 39.๘๐ 50.18๒ 

Moment of Inertia (Ixx)                              cm4 1,20๙.๑๕ 1,961 

Distance of Neutral Axis from Top of Rail mm 67.8๒ 77.69 

Section Modulus (Z), Top                                               cm3 17๘.๒๙ 252.๔๒ 

Section Modulus (Z), Bottom                              cm3 ๑๘๔.๕๒ ๒๖๒.๔๘ 

 
๑.๑.๓ คุณสมบัติของวัสดุราง 

 ก าลังวัสดุของรางอยู่ในช้ันเหล็กกล้า โดยท่ัวไปคุณสมบัติของรางท่ีใช้งานจะมีค่าความต้านทานแรงดึงสูงสุด 
(Ultimate Tensile Strength, UTS) ระหว่าง 7,000 – 13,000 กิโลกรัม ต่อตารางเซนติเมตร 

 วัสดุรางจะก าหนดช้ัน (Grade) ของเหล็ก เป็นชนิด A หรือ B เช่น 

 ราง 100 A  รางชนิดนี้ค่าความต้านทานแรงดึง (Tensile Strength) จะขึ้นอยู่กับค่าส่วนผสมของคาร์บอน ใน
เนื้อโลหะเป็นตัวแปรหลัก รางชนิด A จะมีคุณสมบัติเช่ือมต่อกันได้ง่ายเหมาะส าหรับน าไปใช้เป็นรางเช่ือมยาว 

ท่ีมา: การรถไฟแห่งประเทศไทย  และเจน  บุญซ่ือ (๒๕๕๔) 
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 ราง 100 B  รางชนิดนี้ค่าความต้านทานแรงดึงจะขึ้นอยู่กับค่าผสมของแมงกานีสในเนื้อโลหะเป็นตัวแปรหลัก 
รางชนิด B จะมีคุณสมบัติเช่ือมยากไม่เหมาะน ามาใช้กับงานเช่ือมต่อกัน แต่ให้ความแข็ง (Toughness) สูงกว่ารางชนิด A 
เหมาะส าหรับน าไปใช้เป็นรางส้ัน ชนิดท่ีมีหัวต่อราง 

 ค่าความแข็ง (Hardness) ของหัวรางจะสัมพันธ์กับความต้านทานแรงดึง (Tensile Strength) ของราง  
โดยท่ัวไปความแข็งของหัวรางจะก าหนดไว้ประมาณ 2๖0 – 300 HB 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 1.๔ ความสัมพันธ์ของค่าความต้านทานแรงดึงสูงสุด (UTS) และค่าความแข็งของหัวราง (HB) 

๑.๑.๔ ส่วนผสมทางเคมีของราง  

 ส่วนผสมทางเคมี (Chemical Composition) ส าหรับใช้ผลิตรางของการรถไฟแต่ละประเทศ จะก าหนดใช้
มาตรฐานแตกต่างกัน เช่น มาตรฐานของอังกฤษ (BS) มาตรฐานของอเมริกา (AREMA) หรือมาตรฐานของรถไฟยุโรป 
(UIC) เป็นต้น 

 ส าหรับการรถไฟแห่งประเทศไทย ก าหนดใช้ส่วนผสมทางเคมีตามมาตรฐาน UIC 

ตารางท่ี ๒ ส่วนผสมทางเคมีของรางตามมาตรฐาน UIC ๘๖๐-o 

Grade คาร์บอน (C) % ซิลิกอน (Si) % แมงกานีส (Mn) % ฟอสฟอรัส (P) % ซัลเฟอร์ (S) % UTS N/mm2 Elongation % 

900 
A 

0.60 – 0.80 0.10 – 0.50 0.80 – 1.30 ≤0.0๔ ≤0.04 
8๘0–๑,๐๓๐ 

≥10 

๙00 
B 

0.55 – 0.75 0.10 – 0.50 1.30 – 1.70 ≤0.04 ≤0.04 

 

ท่ีมา: เจน  บุญซ่ือ (๒๕๕๔) 

ท่ีมา: UIC ๘๖๐-o 
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๑๐ 
 

1.2 ข้อก าหนดบางประการเกี่ยวกับการผลิตรางรถไฟ 

๑.๒.๑ แบบและมาตรฐานข้อก าหนดท่ีเกี่ยวข้อง 

 รางรถไฟที่ผลิตและจัดส่งให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทยจะเป็นไปตามแบบและมาตรฐาน UIC เลขท่ี 860-o 
(ฉบับท่ี 8, 1-7-1986) และข้อก าหนดอื่นๆ ของการรถไฟฯ 

๑.๒.๒ กรรมวิธีการผลิต 

 กรรมวิธีผลิตเหล็ก มีหลายวิธี ได้แก่ 

  แบบพ่นอากาศ เป็นกรด (Openhearth, Acid) 
  แบบพ่นอากาศ, เป็นด่าง (Openhearth, Acid) 
  แบบเบสเซมเมอร์ เป็นกรด (Bessemer, Acid) 
  แบบเบสเซมเมอร์ เป็นด่าง (Bessemer, Basic) 
  แบบไฟฟ้า (Electric) 
  แบบพ่นออกซิเจน (Oxygen Blow) 

 การผลิตเหล็กท่อนจะผลิตโดยการหลอม (หล่อ) อย่างต่อเนื่อง (Continuous Casting) ปริมาณไฮโดรเจนท่ีเหลือ
ในขั้นตอนการผลิตรางแล้วเสร็จจะต้องไม่เกิน 1.5 ส่วนต่อล้านส่วน (PPM) ซึ่งในการผลิตจะต้องน ากรรมวิธีการก าจัด
ก๊าซมาใช้เพื่อลดปริมาณไฮโดรเจนตกค้าง 

 ท้ังนี้ ผู้ผลิตจะต้องส่งผลของการวิเคราะห์คุณสมบัติทางกลและทางเคมีให้แก่ตัวแทนของการรถไฟแห่งประเทศ
ไทยเพื่อตรวจสอบด้วย 

๑.๒.๓  การท าเครื่องหมาย 

 การท าเครื่องหมาย (Marking) บนราง ประกอบด้วยเครื่องหมายการรีดเหล็ก ตราประทับเหล็กขณะร้อน และ
ตราประทับเหล็กขณะเย็น ดังนี้ 

 เครื่องหมายการรีดเหล็ก จะต้องท าเป็นตัวอักษรตัวนูนขณะรางผ่านการรีด และมีขนาดอย่างน้อย 20 มิลลิเมตร 
ไว้ที่ด้านหนึ่งของเอวรางของรางแต่ละท่อน ประกอบด้วยรายละเอียดดังนี้ 

  - ช่ือและ/หรือ เครื่องหมายของผู้ผลิต 
  - ปีท่ีท าการผลิต 
  - เดือนท่ีท าการผลิตในรูปอักษรโรมัน 
  - กรรมวิธีการผลิตเหล็ก เช่น 

  O   = การพ่นออกซิเจน   E   = ไฟฟ้า 
  OA = การพ่นอากาศ, เป็นกรด  BA = การถลุงเหล็กแบบเบสเซมเมอร์ เป็นกรด 
  OB = การพ่นอากาศ, เป็นด่าง  BB = การถลุงเหล็กแบบเบสเซมเมอร์ เป็นด่าง 

  - ลูกศรช้ีถึงทิศทางของสายการหลอม (หล่อ) อย่างต่อเนื่อง 
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๑๑ 
 

  - หมายเลขและตัวอักษรแสดงขนาดราง เช่น 100 A  
  - SRT ช่ือย่อของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
  - สัญลักษณ์               แสดงถึงเหล็กช้ันมาตรฐาน 900 A 

 

ตัวอย่าง     X & Co.  1991  III  O    หรือ    100 A   SRT                         

 
 ตราประทับเหล็กขณะร้อน 

 รายละเอียดต่อไปนี้จะต้องประทับบนเอวรางอีกด้านหนึ่งขณะเหล็กร้อน โดยมีขนาดอย่างน้อย 10 มิลลิเมตร  

  - Grade of Rail (ช้ันของเหล็ก) 
  - Heat or Charge Number (หมายเลขของการหลอมของรางท่ีได้รีดมา) 

- Rail Number (อักษร A, B, C,……ถึง Z เพื่อบอกต าแหน่งของรางท่ีรีดได้จากส่วนบนถึงส่วนล่างของ  
  เหล็กท่อน) 

  - Strand Number (หมายเลขของสายเหล็กท่ีหลอมอย่างต่อเนื่อง เช่น 1, 2, 3,.........) 
  - Bloom Number (หมายเลขของเหล็กแท่ง เช่น 01, 02, 03) 

ตัวอย่าง  900A C1234 A 2 03 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 1.๕ การท าตราประทับเหล็กขณะร้อน 
 
 
 
 
 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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 ตราประทับเหล็กขณะเย็น 

 เป็นการประทับตราขณะรางเย็น ส าหรับรางท่ีผลิตทุกเส้นบริเวณปลายรางท่ีเป็นส่วนบนของเหล็กท่อน          
ในปัจจุบันผู้ผลิตรางส่วนใหญ่ใช้กระดาษกาวกันน้ าหรือสต๊ิกเกอร์แสดงรหัสแท่ง (Barcode) หรือรหัสแท่งสองมิติ (QR 
Code) ติดไว้ที่หน้าตัดรางบริเวณส่วนหัวราง โดยมีรายละเอียดประกอบด้วย ช่ือหรือสัญลักษณ์ของผู้ผลิตราง ขนาดหน้า
ตัดราง  ความยาวของราง  ปีท่ีผลิต  มาตรฐานท่ีใช้ผลิต และรายละเอียดต่างๆ ของตราประทับเหล็กขณะร้อน 

1.2.๔ ความยาวของราง 

 ปัจจุบันก าหนดใช้ความยาวรางมาตรฐาน ยาวท่อนละ 25.๐๐ เมตร  รางท่ีผลิตเสร็จจะถูกจัดส่งตามความยาวท่ี
ก าหนดและตามจ านวนท่ีส่ัง โดยจะทาสีท่ีหน้าตัดราง เว้นท่ีหัวราง เพื่อสะดวกในการจ าแนกตามความยาวราง ดังนี้ 

 ราง  25  เมตร ทาสีเหลือง 
 ราง  18  เมตร ทาสีขาว 
 ราง  12  เมตร ทาสีด า 
 ราง   9   เมตร ทาสีชมพู 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 1.๖  หน้าตัดรางท่ีทาสีและติดสต๊ิกเกอร์แสดงรายละเอียดของรางเมื่อผลิตเสร็จ 

1.๒.๕ น้ าหนักมวลสารของราง 

 น้ าหนักมวลของรางตามท่ีได้ค านวณไว้แล้ว จะมีน้ าหนัก 50.182 กิโลกรัมต่อเมตร โดยค านวณจากความ
หนาแน่นของเหล็ก 7.85 กรัม ต่อ ลูกบาศก์เซนติเมตร ในการตรวจสอบน้ าหนักมวลของรางท่ีถูกต้องส าหรับรางท่ีผลิต
แต่ละครั้ง ผู้จัดซื้อจะสุ่มเลือกรางท่ีผลิตได้แต่ละชุดมาตรวจสอบ น้ าหนักท่ีช่ังได้จะต้องไม่เกินกว่า 2% และไม่น้อยกว่า 
0.5% จากน้ าหนักมวลของรางท่ีค านวณได้ 

 

 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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1.๒.๖ การวิเคราะห์คุณสมบัติทางเคมีของราง 

 ผู้ผลิตจะวิเคราะหคุ์ณสมบัติทางเคมีของรางและส่งผลการวิเคราะห์ท่ีสมบูรณ์ให้แก่ผู้ซื้อส าหรับการหลอม (หล่อ) 
แต่ละครั้งหลังจากการรีดราง (Rolling) ส่วนประกอบของสารเคมีของเหล็กจะต้องเป็นไปตามช้ันมาตรฐานท่ีก าหนด 
(ตารางท่ี ๒) 

๑.๒.7 การทดสอบทางกล 

 ส าหรับเหล็กเกรด 900 A แรงดึงท่ีสูงสุดท่ีเหล็กขาดต้องอย่างน้อย 880 นิวตัน ต่อ ตารางมิลลิเมตร โดยไม่มี
ข้อจ ากัดสูงสุดและมีการยืดตัวหลังจากเหล็กขาดแล้วไม่น้อยกว่า 10% ตามท่ีก าหนดในตารางท่ี ๒  
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บทที่ 2 

การผลิตรางรถไฟ 

๒.๑ ประเทศที่ผลิตรางรถไฟ 

 ปัจุบันมีหลายประเทศท่ีสามารถผลิตรางเหล็กท่ีน ามาใช้เป็นรางรถไฟ ตัวอย่างของประเทศท่ีมีการผลิตราง เช่น 

 - ประเทศญี่ปุ่น  บริษัท FUJI 
    บริษัท Nippon Steel Corporation โรงงาน Yawata ท่ีเมือง Yahata 

- ประเทศออสเตรีย บริษัท Oesterreichisch Alpine Motangesellchaft เมือง Donawitz 
   บริษัท Voest Alpine Donawiz เมือง Donawitz 

- ประเทศเยอรมัน บริษัท August Thyssen-Hütte AG 

- ประเทศสเปน  บริษัท Aceralia เมือง Gijón, Asturias 

- ประเทศสหรัฐอเมริกา บริษัท US Steel เมือง Tennessee 
   บริษัท Colorado Fuel & Iron Co. 
   บริษัท Bethlehem Steel & Co. เมือง Sparrows 

- ประเทศจีน  Anshan Sci & Tech Profile Steel Company 
   Baotou Iron & Steel (Group) Company (Baogang) 
   Handan Iron & Steel (Group) Company (Hangang) 
   Panzhihua Iron & Steel (Group) Company (Pangang) 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.1 โรงงานผลิตราง Baogang  ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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๒.๒ กระบวนการผลิตราง  

 กระบวนการผลิตราง (Rail Manufacturing Process) มีล าดับขั้นตอนโดยสังเขปแสดงในรูปท่ี 2.๒ 

 

รูปท่ี 2.๒ กระบวนการผลิตราง 

2.๒.1 การถลุงเหล็ก 

 การถลุงเหล็ก (Iron Making) เป็นการน าสินแร่เหล็ก (Iron Ore) เศษเหล็ก (Pig Iron) ใส่เตาถลุง (Blast 
Furnace)  

 ปกติในตอนนี้เหล็กจะมีฟอสฟอรัส ประมาณ 0.1% และมีก ามะถัน ประมาณ 0.04% ซึ่งจะต้องมีกระบวนการ
ลดปริมาณก ามะถัน (Desulphurizing) ด้วยการน าปูนขาว (CaO) ใส่ลงไปจนกระท่ังปริมาณก ามะถันลดลงเหลือไม่เกิน 
0.005% 

 

 

 

 

ท่ีมา: ดัดแปลงจาก  เจน  บุญซ่ือ (๒๕๕๔) 
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รูปท่ี 2.๓ การถลุงเหล็ก 

 
2.๒.2 การผลิตเหล็กกล้า 

 การผลิตเหล็กกล้า (Steel Making) ในปัจจุบันนิยมใช้กรรมวิธีพ่นออกซิเจน (Oxygen Blow) หรือ LD 
Converter โดยน าเหล็กท่ีถลุงแล้วไปท าให้บริสุทธิ์ยิ่งขึ้น โดยให้เหล็กเหลวผ่านเข้าไปในเตาถลุงอีกเตาหนึ่ง ( Basic 
Oxygen Furnace) ซึ่งมีความจุประมาณ 300 ตัน และพ่นแก๊สออกซิเจนลงไป ในช่วงนี้จะมีการตรวจสอบส่วนผสมทาง
เคมีของเหล็กเหลวเพื่อควบคุมปริมาณให้เป็นไปตามข้อก าหนด รวมท้ังการก าจัดแก๊สไฮโดรเจนด้วยวิธีที่เรียกว่า Vacuum 
Degassing โดยใช้ RH Degasser เพื่อให้รางท่ีผลิตมีปริมาณไฮโดรเจนตกค้าง (Residual Hydrogen) ไม่เกิน 1.5 PPM 

 การตรวจสอบส่วนผสมทางเคมีอาจจะใช้เครื่องมือท่ีมีช่ือว่า Vacuum – Emission Spectrophotometric 
Analyzer เพื่อวิเคราะห์ปริมาณธาตุท่ีส าคัญในช้ินตัวอย่างเหล็ก ส่วนปริมาณแก๊สไฮโดรเจนตกค้างสามารถตรวจสอบได้
โดยใช้เครื่องมือท่ีมีช่ือว่า Hydrogen Determinator 

 

 

 

 

  

 

 

รูปท่ี 2.๔ การผลิตเหล็กกล้า 

 

 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 



โครงการวิจัย  การรวบรวมองค์ความรูด้้านขนส่งระบบราง:  กรณีศึกษาด้านโครงสร้างพื้นฐาน ความรู้เบื้องต้นเก่ียวกับรางรถไฟ 
 

๑๗ 
 

2.๒.3 การหล่อแท่งเหล็ก  

 ในกระบวนการหล่อแท่งเหล็ก (Bloom Casting) เหล็กกล้าเหลวจะผ่านไปยัง Bloom Continuous Caster 
เพื่อหล่อเป็นเหล็กแท่งส่ีเหล่ียมขนาดหน้าตัด 250 x 355 มม. ยาวต่อเนื่องท่ีเรียกว่า Bloom 

 Bloom จะถูกตัดเป็นท่อนๆ ด้วยไฟ (Torch Cutting) แล้วท้ิงไว้ให้เย็น (Cooling) ก่อนน าไปท าเครื่องหมาย 
(Marking) โดยเครื่องหมายท่ีท าบนเหล็กแท่งจะประกอบด้วย Heat หรือ Charge Number, Strand Number และ 
Bloom Number  

 ต่อจากนั้นเป็นการตรวจขนาดหน้าตัดและสภาพผิวของ Bloom โดยการเดินตรวจด้วยตา (Visual Inspection) 
ก่อนน าไปกองเก็บ 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.๕ การหล่อแท่งเหล็ก 

2.๒.4 การรีดราง 

 ในกระบวนการรีดราง (Rail Rolling) จะน า Bloom ท่ีกองเก็บมาตรวจสอบเครื่องหมายอันประกอบด้วย Heat 
Number, Strand Number และ Bloom Number แล้วจึงล าเลียงส่ง Bloom เข้าเตาเผา (Reheating Furnace) เพื่อ
เผาให้เหล็กร้อนแดงท่ีอุณภูมิประมาณ 1,300 °C โดยใช้เวลาเผาประมาณ 1 ช่ัวโมงต่อเหล็ก 150 ตัน 

 เมื่อออกจากเตาเผา Bloom จะถูกล าเลียงไปเข้าเครื่องรีดรวม 4 เครื่อง เรียงตามล าดับ คือ Breakdown Mill, 
No.1 Rouging Mill, No.2 Rouging Mill และ Finishing Mill เมื่อผ่านเข้าเครื่องรีดแต่ละเครื่อง Bloom จะได้รับการ
รีดจ านวน 7, 5, 3 และ 1 ครั้งตามล าดับ รวมการรีดท้ังส้ิน 16 ครั้ง กว่าจะส าเร็จออกมาเป็นราง ซึ่งมีความยาว
ประมาณ 100 เมตร เครื่องหมายท่ีเอวรางด้านหนึ่งซึ่งเรียกว่า Rolling Mark จะปรากฎขึ้นขณะท่ีรางผ่านการรีดครั้ง
สุดท้ายโดย Finishing Mill  

 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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รูปท่ี 2.๖  เครื่องหมายการรีดเหล็ก (Rolling Mark)  

 

 รางท่ีรีดแล้วจะผ่านเข้าเครื่อง Hot Stamper เพื่อท าเครื่องหมายท่ีเอวรางด้านตรงข้ามกับ Rolling Mark 
เครื่องหมายนี้เรียกว่า Hot Stamp หรือตราประทับขณะเหล็กร้อน  จากนั้นรางยาวจะผ่านเข้าแท่นผ่ึง (Cooling Bed)  
เพื่อผ่ึงรางให้เย็น โดยจะถูกตัดปลายด้วยใบเล่ือยเพื่อให้มีความยาวเหมาะสมท่ีจะวางรางบนแท่นผ่ึงได้  ผู้ผลิตอาจจะเก็บ
ตัวอย่างท่อนรางส้ันจากส่วนท่ีตัดไว้วัดสอบมิติและหน้าตัดในระหว่างการผลิตด้วย รางท่ีผ่ึงจะได้รับการตรวจวัดอุณหภูมิ
ด้วยเครื่องมืออัตโนมัติ ส่วนความยาวรางเมื่อเย็นลงถึงอุณหภูมิปกติก็จะได้รับการค านวณด้วย  
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รูปท่ี 2.๗  ตราประทับเหล็กขณะร้อน (Hot Stamp)  

 

ผู้ซื้อราง 

ขนาดและมาตรฐานของรางที่ผลิต 

ทิศทางของการหล่อเหล็กแท่ง 

กรรมวิธีผลิตเหล็กกล้า 

เดือนที่ผลิตราง 

ปีที่ผลิตราง 

ผู้ผลิตราง 

Bloom Number 

Strand Number 

Rail Number 

Heat Number 

Grade ของราง 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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รูปท่ี 2.๘  รางเหล็กขณะรีดร้อน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.๙  รางเหล็กท่ีรีดเสร็จบนแท่นผ่ึงราง  
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2.๓ การตรวจราง 

รางท่ีเย็นแล้วจะผ่านไปเข้าเครื่องดัด (Roller Straightener) รางท่ีดัดแล้วจะต้องผ่านการตรวจเบื้องต้น 
(Preliminary Inspection) ซึ่งเป็นการตรวจด้วยตาเปล่าเกี่ยวกับความเรียบร้อยของผิวราง ความคดโค้ง (Sweep) ความ
โก่งงอ (Camber) การบิดตัว (Twist) และความราบเรียบ (Flatness) ใต้ฐานราง 

รางจะผ่านต่อไปเข้ากระบวนการตรวจสอบแบบไม่ท าลาย (On–line Inspection, Non-destructive Test - 
NDT) ซึ่งรวมถึงการตรวจสอบมิติหน้าตัดของรางตามมาตรฐาน (Profile Check) การตรวจวัดความตรงของราง 
(Straightness) การตรวจสอบข้อบกพร่องบริเวณผิวส่วนบนของรางด้วยไฟฟ้า (Eddy Current)  การตรวจสอบความ
ช ารุดภายในด้วยคล่ืนเสียงความถ่ีสูง (Ultrasonic) โดยก าหนดให้รางทุกท่อนต้องผ่านการตรวจสอบ Ultrasonic   

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 2.๑๐  ศูนย์ควบคุมการทดสอบแบบไม่ท าลาย (Non-destructive Testing Center) 

 

รางท่ีผ่านกระบวนการตรวจสอบ NDT แล้วจะผ่านต่อไปยังเครื่องตัดเจาะ (Sawing and Drilling Machine) 
เพื่อตัดรางให้ได้ความยาวตามต้องการและเจาะรูท่ีเอวราง (ถ้าต้องการ) ณ ท่ีนี้รางจะได้รับการตรวจสอบความยาว   
ความได้ฉากท่ีปลายราง (End Squareness) ขนาดและต าแหน่งของรูที่เอวราง ความตรงและการบิด (Twist) ท่ีปลายราง
ก่อนผ่านเข้าเครื่องดัด (Gag Press) เป็นครั้งสุดท้าย การลบเหล่ียมมุม (Bevelling and Chamfering) จะกระท ากัน
ตอนนี้ 

ต่อจากนั้นเป็นการตรวจขั้นสุดท้ายในสายการผลิต ซึ่งเป็นการตรวจท้ังด้วยตาเปล่าและการใช้เครื่องมือวัดสอบ 
(Inspection Gauge) ส่ิงท่ีตรวจได้แก่ ขนาด รูปร่าง การลบเหล่ียมมุม ทวิสต์ การคดโค้งโก่งงอ รวมท้ังการตรวจรอยร้าว 
(Heat Cracks) ท่ีหน้าตัดรางโดยใช้ผงแม่เหล็ก (Magnaflux)  
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รางท่ีผ่านการตรวจขั้นสุดท้ายจะถูกน าไปยังสถานท่ีกองเก็บช่ัวคราว (Temporary Storage) ณ ท่ีนั้นจะมีการสุ่ม
ตรวจในส่ิงต่อไปนี้   

- ความตรง หมายรวมถึง ความคดโค้งโก่งงอ บิดเบ้ียว ท่ัวทั้งท่อนราง และโดยเฉพาะท่ีปลายราง 
- ขนาด หมายรวมถึง ความยาว ขนาด ความสมมาตร ความได้ฉากของหน้าตัดราง ขนาดและต าแหน่งของ 
  รูที่เจาะท่ีเอวราง (ถ้ามี) 
- รูปร่าง 
- ความช ารุดภายนอกท่ีปรากฏท่ีผิวราง 
- รอยร้าวท่ีหน้าตัดราง 
- การท าเครื่องหมาย รวมถึง Rolling Mark, Hot Stamp และการทาสีเพื่อจ าแนกรางตามความยาว 

การตรวจรับรางท่ีเป็นการตรวจเพื่อรับของ (Acceptance Inspection) โดยผู้ซื้ออาจกระท าโดยการส่งวิศวกร
ตรวจ (Inspecting Engineer) ของผู้ซื้อเองไปท าการตรวจ ณ สถานท่ีผลิตหรือโดยการว่าจ้างบริษัทท่ีรับจ้างตรวจไปท า
การตรวจให้ก็ได้  โดยวิธีการตรวจเป็นไปตามแนวทางท่ีได้กล่าวไว้  รางท่ีผ่านการตรวจรับจะถูกจัดมัดเป็นมัดๆ ล าเลียง
บรรทุกขึ้นรถไฟไปกองไว้ที่โกดังท่าเรือเพื่อเตรียมการบรรทุกลงเรือส่งให้ผู้ซื้อต่อไป 

 
 

 
 
 

 

 

 

รูปท่ี 2.๑๑ การเดินตรวจรางด้วยตาเปล่าบนลานตรวจราง (Inspection Bed) และการตรวจมิติ 
ของหน้าตัดรางด้วย Go / No Go Gauge* 

 

*เครื่องมือแบบ GO/NO GO หมายถึง เครื่องมือที่จัดท าข้ึนเพ่ือความสะดวกรวดเร็วในการตรวจสอบขนาดโดยจัดท าให้มีค่าความ
คลาดเคลื่อน + (ส าหรับวัดขนาดดูว่าโตกว่ามาตรฐานหรือไม่) และ – (ส าหรับวัดขนาดดูว่าเล็กกว่ามาตรฐานหรือไม่) อยู่ด้วยกันหรืออยู่
ภายในเครื่องมืออันเดียวกัน   

การตรวจสอบกระท าด้วยการน าเครื่องมือส่วนที่มีค่าความคลาดเคลื่อน + และ – สวมไปตรงส่วนที่ต้องการตรวจสอบขนาดตามล าดับ 
ขนาดจะผ่านการตรวจสอบต่อเมื่อเครื่องมือส่วนที่มีค่าความคลาดเคลื่อน + สามารถผ่านส่วนที่ตรวจสอบไปได้ (GO) ในขณะที่เครื่องมือ
ส่วนที่มีค่าความคลาดเคลื่อน – ไม่สามารถผ่านส่วนที่ตรวจสอบน้ัน (NO GO) 
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บทที่ 3 

การทดสอบคณุภาพของราง 

3.1 การเตรียมการตรวจ 

ในการตรวจสอบคุณภาพของรางท่ีผลิตผู้ซื้อจะแต่งต้ังวิศวกรตรวจ  (Inspecting Engineer) เพื่อท าการ
ตรวจสอบรางตามรายการจ าเพาะทางเทคนิค (Technical Specification) และสัญญาซื้อขายราง (Contract) 
สาระส าคัญของการตรวจสอบ ได้แก่ 

1. กระบวนการผลิตเหล็กกล้า (Steel Making Process) 
2. การวิเคราะห์ส่วนผสมทางเคมี (Chemical Analysis) 
3. การทดสอบเชิงกล (Mechanical Test) ประกอบด้วย 
 - การทดสอบการรับน้ าหนักตกกระแทก (Falling Weight Test) 
 - การทดสอบความต้านแรงดึง (Tensile Test) 
 - การทดสอบความแขง็ท่ีผิวราง (Brinell Hardness Test) 
 - การทดสอบด้วยตาเปล่า (Macroscopic Test) 
4. การทดสอบน้ าหนัก ซึ่งท าโดยการช่ังน้ าหนักรางเพื่อหาน้ าหนักเฉล่ียของราง ซึ่งถือว่าเป็นน้ าหนักจริง 
(Actual Weight)  

นอกจากนี้ยังมีการตรวจสอบมิติ (Dimensional Inspection) ของรางตามมาตรฐานและแบบรูป ประกอบด้วย
การวัดมิติต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

1. ส่วนสูงของราง (Height of Rail) 
2. ความกว้างของฐานราง (Width of Flange) 
3. ความกว้างของหัวราง (Width of Head) 
4. ความหนาของเอวราง (Thickness of Web) 
5. ระยะระหว่างผิวสัมผัสเหล็กประกับราง (Distance between Fishing Surfaces) 
6. ความลาดเอียงของผิวสัมผัสเหล็กประกับราง (Inclination of Fishing Surfaces) 
7. การได้ฉากของส่วนสูง (Squareness of Height) 
8. การได้ฉากของฐานราง (Squareness of Flange) 
9. ความไม่สมมาตรของหน้าตัดราง (Asymmetry of Rail Section) 
10. ความตรงท่ีปลายราง (Straightness at Rail End) 
11. ทวิสต์ท่ีปลายฐานราง (Twist at Rail End) 
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ก่อนด าเนินการตรวจสอบ วิศวกรตรวจจะประชุมร่วมกับผู้ผลิตรางเพื่อรับทราบเกี่ยวกับแผนการผลิตและการ
ทดสอบราง และเจรจาตกลงในรายละเอียดเกี่ยวกับการตรวจรับ โดยวิศวกรตรวจจะยึดถือข้อก าหนดในรายการจ าเพาะ
ทางเทคนิค มาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง และเงื่อนไขของสัญญาเป็นหลักในการเจรจา 

3.๒ การตรวจสอบองค์ประกอบทางเคมี 

การวิเคราะห์ส่วนผสมทางเคมีของเหล็กกล้าจะกระท าก่อนรีดและหลังรีดเหล็ก เพื่อหาปริมาณของธาตุหลักอัน
ประกอบด้วย คาร์บอน (C), แมงกานีส (Mn), ซิลิกอน (Si), ฟอสฟอรัส (P) และซัลเฟอร์หรือก ามะถัน (S) 

การตรวจสอบก่อนรีดกระท าโดยการน าเหล็กเหลวจาก Ladle ไปแช่เย็นให้แข็งตัวแล้วตัดเป็นแผ่นตัวอย่างขัด
ผิวหน้าด้านบนให้เรียบ น าไปเข้าเครื่อง Vacuum – Emission Spectrophotometric Analyzer เมื่อเดินเครื่องจะเกิด 
Electric Arc และเครื่องจะตรวจวัดปริมาณของธาตุและโลหะอื่นๆ ท่ีผสมอยู่ในเหล็ก แล้วแสดงผลเป็นเปอร์เซ็นต์ทาง
จอภาพ (Monitor) ขณะเดียวกันก็มีการพิมพ์ผลออกมาทางเครื่องพิมพ์ (Printer) ด้วย 

การตรวจสอบหลังรีดก็เป็นไปในท านองเดียวกัน คงต่างกันท่ีแผ่นตัวอย่างซึ่งได้จากการตัดช้ินส่วนจากราง ท่ีผลิต
เสร็จ 

ส่วนผสมทางเคมีส าหรับราง Grade 900 A จะต้องอยู่ภายในพิกัดท่ีก าหนดตามมาตรฐาน UIC ๘๖๐-o (ตาราง
ท่ี ๒) 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี ๓.๑  การวิเคราะห์ส่วนผสมทางเคมีด้วยระบบอัตโนมัติ 

 
 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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๒๔ 
 

3.3 การตรวจสอบปริมาณไฮโดรเจนตกค้าง 

การตรวจสอบปริมาณไฮโดรเจนตกค้าง  (Residual Hydrogen) กระท าท้ังก่อนรีดและหลังรีดเหล็ก            
การตรวจสอบก่อนรีดกระท าโดยใช้หลอดดูดเหล็กเหลวจาก Ladle น าไปแช่เย็นให้แข็งตัวแล้วตัดเป็นก้อนตัวอย่าง  หนัก
ประมาณ 2 กรัม น าไปเข้าเครื่อง Hydrogen Determinator พร้อมกับใส่ Electrode เมื่อปล่อยกระแสไฟฟ้าผ่านก้อน
ตัวอย่างจะเกิดความร้อนสูงจนกระท่ังก้อนตัวอย่างหลอมละลาย แก๊สไฮโดรเจนท่ีตกค้างจะแยกตัวออกจากโลหะเหลวไป
ผ่านเครื่องตรวจนับปริมาณไฮโดรเจน (Hydrogen Counter) ปริมาณไฮโดรเจนท่ีตกค้างจะปรากฎทางจอภาพ 
ขณะเดียวกันก็มีการพิมพ์ผลออกมาทางเครื่องพิมพ์ด้วย 

การตรวจสอบหลังการรีดก็เป็นไปในท านองเดียวกัน คงต่างกันท่ีก้อนตัวอย่างซึ่งได้จากการตัดช้ินส่วนจากราง 

ปริมาณไฮโดรเจนตกค้างหลังรีดจะต้องไม่เกิน 1.5 ppm 

 

 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี ๓.๒  การตรวจสอบปริมาณไฮโดรเจนตกค้างก่อนและหลังการผลิตราง 

 

3.4 การทดสอบเชิงกล  

๓.๔.๑ การทดสอบความสามารถในการรับน้ าหนักตกกระแทก  

การทดสอบด้วยน้ าหนักตกกระแทก (Falling Weight Test) กระท าโดยน าท่อนรางตัวอย่างความยาวไม่น้อย
กว่า 1.3 เมตร วางต้ังบนท่ีรองรับ (Bearers) 2 จุด แต่ละจุดห่างกัน 1 เมตร แล้วปล่อยแท่งน้ าหนัก 1,000 กก. จาก
ระดับความสูงประมาณ 7.6 ม. ตกลงไปกระแทกตรงกลางท่อนราง ท่อนรางตัวอย่างจะต้องทนทานแรงตกกระแทก
ดังกล่าวได้โดยไม่แตกหักหรือมีรอยร้าวเกิดขึ้น โดยเฉพาะบริเวณด้านล่างของฐานราง วัดค่าแอ่นตัว (Deflection) ของ
รางไว้ ค่าแอ่นตัวควรอยู่ระหว่าง 40 – 50 มิลลิเมตร ส าหรับราง Grade 900 A 
 

 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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๒๕ 
 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.๓ ช้ินรางท่ีผ่านการรับน้ าหนักตกกระแทกและวัดค่าแอ่นตัว 

๓.๔.๒  การทดสอบความต้านทานแรงดึง 

การทดสอบความต้านทานแรงดึง (Tensile Test)  กระท าโดยน าแท่งตัวอย่างกลมขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง 10 
มิลลิเมตร ความยาว (Gauge Length) 50 มลิลิเมตร ท่ีตัดมาจากรางไปเข้าเครื่องดึงดึงจนกระท่ังขาดออกจากกัน บันทึก
ค่าแรงดึงสูงสุดและความยาวของแท่งตัวอย่างท่ีเปล่ียนแปลงไว้เพื่อน าไปค านวณหาความต้านทานแรงดึงสูงสุด 
(Ultimate Tensile Strength) และการยืดตัว ณ จุดขาด (Elongation at Break) ซึ่งค่าท่ีค านวณได้ส าหรับราง Grade 
900 A จะต้องไม่น้อยกว่า 90 กิโลกรัม ต่อ ตารางมิลลิเมตร และ 10% ตามล าดับ 

                                   
 
 
 
 

 

รูปท่ี 3.๔ การทดสอบความต้านทานแรงดึง 

๓.๔.๓  การทดสอบความแข็งท่ีผิวราง 

การทดสอบความแข็งแบบไบรเน็ลท่ีผิวราง (Brinell Hardness Test) กระท าโดยน าแผ่นตัวอย่างหน้าตัดราง
ส าหรับการทดสอบไปขัดผิวด้านบนให้เรียบและสะอาดแล้วน าไปรับการกดด้วยเครื่องกดท่ีมีหัวกดขนาดเส้นผ่าน
ศูนย์กลาง 10 มิลลิเมตร น้ าหนักกด 3,000 กิโลกรัม โดยค้างน้ าหนักไว้นาน 15 นาที แล้วหาค่า Brinell Hardness 
Number (BHN) โดยการเปรียบเทียบขนาดของหลุมบนแผ่นตัวอย่างกับขนาดของหลุมบนแผ่นมาตรฐานท่ีทราบค่า BHN 
แล้ว ค่า BHN ท่ีได้ควรอยู่ระหว่าง 270 – 290 ส าหรับราง Grade 900 A 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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รูปท่ี 3.๕ การทดสอบความแข็งแบบไบรเน็ลท่ีผิวราง 

๓.๔.๔  การทดสอบด้วยตาเปล่า 

การทดสอบด้วยตาเปล่า (Macroscopic Test) กระท าโดยน าแผ่นตัวอย่างหน้าตัดรางส าหรับการทดสอบไปขัด
ผิวด้านบนให้เรียบและสะอาด ตรวจดูรอยแยก (Shrinkage Cavity) ด้วยตาเปล่า แผ่นหน้าตัดรางจะต้องปราศจากรอย
แยกจึงจะใช้เป็นตัวอย่างในการทดสอบได้ น ากระดาษถ่ายรูป (Photographic Paper) ขนาดโตกว่าขนาดหน้าตัดราง
เล็กน้อยท่ีแช่ไว้ในกรดก ามะถันเจือจาง (5% Sulphuric Acid Solution) มาเช็ดน้ ากรดออก ทาบกระดาษลงไปบน
ผิวหน้าตัดรางท่ีเตรียมไว้ แล้วขูดรีดไปมาให้ท่ัวหน้าตัดรางเป็นเวลาประมาณ 3 นาที จึงดึงกระดาษออกจากหน้าตัดราง 
น าไปแช่ในน้ ายา 15 – 40% Aqueous Solution ประมาณ 10 นาที แล้วจึงน ากระดาษไปล้างน้ าก่อนน าเข้าเครื่องอบ
กระดาษให้แห้ง เมื่อกระดาษแห้งก็จะปรากฏรูปหน้าตัดราง (Baumann Sulfur Print) ขึ้น  

วัตถุประสงค์ของ Macroscopic Test ก็เพื่อตรวจสอบคุณภาพของเหล็กด้วยการดูเนื้อเหล็ก  ถ้าการกระจาย
ของ Sulfide บนเนื้อเหล็กตามท่ีปรากฏในรูปเป็นไปอย่างสม่ าเสมอ กล่าวคือ ความเข้มของสี (ขาว – ด า) ในรูปกลมกลืน
กัน ย่อมแสดงถึงเหล็กท่ีมีคุณภาพ ส่วนคุณภาพจะดีมากน้อยเพียงใดสามารถจ าแนกได้โดยการน ารูปท่ีได้ไปเปรียบเทียบ
กับรูปมาตรฐาน 

 

 

 

 

 

 
รูปท่ี 3.๖ Baumann Sulfur Print 

 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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3.๕ การตรวจสอบมิติและลักษณะทั่วไป 

การตรวจสอบมิติและลักษณะท่ัวไป ประกอบด้วยการตรวจสอบขนาด (Dimension) รูปร่าง (Shape) และ
สภาพผิว (Surface Condition) ดังนี้ 

๑. ตรวจสอบความยาวของราง 

ตรวจโดยการวัดด้วยเทปเหล็ก การวัดควรวัดท่ีเอวราง ความยาวรางท่ีวัดได้ต้องอยู่ภายในพิกัด ±6 มิลลิเมตร 
ส าหรับรางความยาวมาตรฐาน ๒๔ เมตร หรือต่ ากว่า และ ±๑๐ มิลลิเมตร ส าหรับรางความยาวมาตรฐาน ๒๕ – ๓๖ เมตร 

๒. ตรวจสอบความช ารุดท่ีผิวราง (Surface Defects) 

ตรวจด้วยตาเปล่าโดยเดินตรวจตลอดความยาวราง และสังเกตท้ังท่ีสันราง ฐานราง และเอวรางท้ังสองด้าน การ
ตรวจให้ตรวจท่ีสันรางก่อนแล้วพลิกราง เพื่อตรวจฐานราง และเอวรางด้านหนึ่งไปพร้อมกัน หลังจากนั้นจึงพลิกรางเพื่อ
ตรวจเอวรางอีกด้านหนึ่ง ผิวรางต้องเรียบร้อย ไม่มีแผลหรือรอยช ารุดใดๆ ปรากฏให้เห็น 

๓. ตรวจสอบความตรงของรางท้ังท่อน 

ตรวจโดยเล็งดูด้วยตา แนวรางต้องตรงตลอดท่อน ไม่มีส่วนใดคดโค้ง 

๔. ตรวจสอบความตรงท่ีปลายราง  

ตรวจโดยใช้บรรทัดเหล็ก (Straight – Edge) ยาว 1.5 เมตร ทาบท่ีด้านข้างของหัวรางท้ังสองด้านเพื่อวัดความ
ตรงในแนวนอน และทาบไปบนสันรางเพื่อวัดความตรงในแนวต้ัง ถ้ารางตรงได้ท่ีย่อมไม่ปรากฏช่องว่างระหว่างรางกับ
บรรทัดเหล็กตลอดความยาวของบรรทัดเหล็ก หากปรากฎช่องว่าง ณ ส่วนใด ให้ใช้ Feeler Gauge หรือ Taper Gauge 
วัดขนาดของช่องว่าง ค่าท่ีวัดได้ต้องไม่เกิน 0.7 มิลลิเมตร 

๕. ตรวจสอบทวิสต์ท่ีปลายฐานราง  

ตรวจโดยการใช้เครื่องมือ ซึ่งมีลักษณะเป็นแผ่นอะลูมิเนียม (หนา 12 มิลลิเมตร กว้าง 173 มิลลิเมตร ยาว 
1.07 เมตร) เจาะรูตรงกลาง และมีขาเป็นปุ่มแหลม 4 ขา ต้ังอยู่บริเวณปลายแผ่น ปลายละคู่ห่างกัน 1 เมตร หนึ่งในส่ี
ขานั้นสามารถขยับขึ้นลงได้ และเช่ือมต่อกับ Dial Gauge ส่วนอีก 3 ขาติดตาย การวัดกระท าโดยหงายฐานรางขึ้น วาง
เครื่องมือลงบนฐานราง ขยับขาท่ีติด Dial Gauge ให้แตะฐานราง แล้วอ่านค่าจาก Dial Gauge ค่าท่ีอ่านได้ต้องไม่เกิน 
0.4 มิลลิเมตร 

ปัจจุบันมีเครื่องมือวัดแบบดิจิตอลท่ีสามารถอ่านค่าทวิสต์จากการวัดได้ทันที 

๖. ตรวจสอบความสูงของราง  

ตรวจโดยใช้เครื่องมือแบบ GO/NO GO ซึ่งจัดท าภายใต้ค่าความคลาดเคล่ือน ±0.5 มิลลิเมตร 

๗. ตรวจสอบความกว้างของฐานราง  

ตรวจโดยใช้เครื่องมือแบบ GO/NO GO ซึ่งจัดท าภายใต้ค่าความคลาดเคล่ือน ±1.0 มิลลิเมตร 
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๘. ตรวจสอบความกว้างของหัวราง  

ตรวจโดยใช้เครื่องมือแบบ GO/NO GO ซึ่งจัดท าภายใต้ค่าความคลาดเคล่ือน ±0.5 มิลลิเมตร 

๙. ตรวจสอบความหนาของเอวราง 

ตรวจโดยใช้เครื่องมือแบบ GO/NO GO ซึ่งจัดท าภายใต้ค่าความคลาดเคล่ือน +1.0 กับ -0.5 มิลลิเมตร 

๑๐. ตรวจสอบระยะระหว่างผิวสัมผัสเหล็กประกับราง 

ตรวจระยะระหว่างผิวสัมผัสเหล็กประกับรางท้ังด้านซ้ายและด้านขวาของเอวรางโดยใช้ Gauge A และ Gauge 
B ซึ่งจัดท าภายใต้ค่าความคลาดเคล่ือน ±0.5 มิลลิเมตร การตรวจสอบกระท าโดยสอดเครื่องมือเข้าท่ีเอวรางโดยให้
เครื่องมือต้ังฉากกับแนวราง 

๑๑. ตรวจสอบความลาดเอียงของผิวสัมผัสเหล็กประกับราง 

ตรวจสอบความลาดเอียงของผิวสัมผัสเหล็กประกับรางท้ังด้านซ้ายและด้านขวาของเอวรางโดยใช้เครื่องมืออัน
เดียวกับ Gauge A ดังกล่าวข้างต้น การตรวจสอบกระท าโดยสอดเครื่องมือเข้าท่ีเอวราง โดยให้เครื่องมือต้ังฉากกับแนว
ราง แล้วใช้ Feeler Gauge หรือ Taper Gauge วัดขนาดของช่องว่าง (ถ้ามี) บริเวณผิวสัมผัสเหล็กประกับรางท้ังท่ีคาง
รางและฐานราง ค่าท่ีวัดได้ต้องไม่เกิน 0.5 มิลลิเมตร 

๑๒. ตรวจสอบการได้ฉากของส่วนสูงของราง  

ตรวจโดยใช้เหล็กฉาก ด้วยการวางขาข้างหนึ่งของเหล็กฉากบนหน้าตัดราง ส่วนขาอีกข้างหนึ่งทาบไปบนสันราง
หรือด้านล่างของฐานรางโดยขนานกับแนวราง ถ้าส่วนสูงของรางไม่ได้ฉากย่อมเกิดช่องว่างระหว่างเหล็กฉากกับหน้าตัด
ราง วัดขนาดช่องว่างดังกล่าวด้วย Feeler Gauge หรือ Taper Gauge ค่าท่ีวัดได้ต้องไม่เกิน 0.6 มิลลิเมตร 

๑๓. ตรวจสอบการได้ฉากของฐานราง  

ตรวจโดยใช้เหล็กฉาก ด้วยการวางขาข้างหนึ่งของเหล็กฉากทาบไปบนหน้าตัดของฐานราง ส่วนขาอีกข้างหนึ่ง
ทาบไปตามแนวด้านข้างของฐานราง ถ้าฐานรางไม่ได้ฉากย่อมเกิดช่องว่างระหว่างเหล็กฉากกับหน้าตัดของฐานราง วั ด
ขนาดช่องว่างดังกล่าวด้วย Feeler Gauge หรือ Taper Gauge ค่าท่ีวัดได้ต้องไม่เกิน 0.6 มิลลิเมตร 

๑๔. ตรวจสอบความไม่สมมาตรของหน้าตัดราง 

ตรวจความไม่สมมาตรของหน้าตัดรางท้ังด้านซ้ายและด้านขวาของเอวราง โดยใช้เครื่องมือท้ัง Plus Gauge และ 
Minus Gauge ซึ่งจัดท าภายใต้ค่าความคลาดเคล่ือน ±1.2 มิลลิเมตร  

กรณีตรวจสอบด้วย Plus Gauge เมื่อจะงอยส่วนบนของเครื่องมือแตะด้านข้างของหัวรางต้องปรากฎช่องว่างใน
แนวนอนท่ีฐานรางระหว่างเครื่องมือกับด้านข้างของฐานรางหรืออย่างน้อยเครื่องมือต้องสัมผัสราง 2 จุด คือ ท้ังท่ีหัวราง
และฐานราง 
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๒๙ 
 

กรณีตรวจสอบด้วย Minus Gauge เมื่อเครื่องมือแตะด้านข้างของฐานรางต้องปรากฎช่องว่างในแนวนอนท่ีหัว
รางระหว่างจะงอยส่วนบนของเครื่องมือกับด้านข้างของหัวรางหรืออย่างน้อยเครื่องมือต้องสัมผัสราง 2 จุด คือท้ังท่ีฐาน
รางและหัวราง 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.๗ ตรวจสอบความสูงของรางและความกว้างท่ีฐานราง 
 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.๘ ตรวจสอบความกว้างของหัวรางและความหนาของเอวราง 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.๙ ตรวจสอบระยะระหว่างผิวสัมผัสเหล็กประกับรางและความไม่สมมาตรของหน้าตัดราง 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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3.๖ การตรวจสอบน้ าหนัก 

การช่ังน้ าหนักเพื่อหาน้ าหนักท่ีแท้จริงของราง กระท าโดยสุ่มตัวอย่างรางท่ีผ่านการตรวจสอบและการทดสอบ
ตามท่ีก าหนดแล้ว วัดความยาวรางแต่ละท่อนก่อนน าไปช่ังน้ าหนัก โดยแยกเป็นแต่ละ Charge Number ไม่ปะปนกัน 
รวมความยาวและน้ าหนักของรางท้ังหมด แล้วหาค่าเฉล่ียเป็นกิโลกรัมต่อเมตร ซึ่ง จะถือเป็นน้ าหนักแท้จริงของราง 
(Actual Weight) น้ าหนักแท้จริงของรางนี้ยอมให้แตกต่างจากน้ าหนักมาตรฐาน (Calculated Weight) ได้ภายในพิกัด  
-0.5 กับ +2.0% เช่น ราง BS 100 A มีน้ าหนักมาตรฐาน (Theoretical Weight) เท่ากับ 50.182 กิโลกรัม ต่อเมตร 
น้ าหนักแท้จริงควรมีค่าต้ังแต่ 49.9311 ถึง 51.1856 กิโลกรัม ต่อเมตร 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี 3.10 การหาน้ าหนักแท้จริงของรางโดยการช่ังน้ าหนักช้ินราง 
 

3.๗ การตรวจสอบซ้ า 

ถ้าการทดสอบหรือการตรวจสอบใดๆ ไม่เป็นไปตามข้อก าหนดในครั้งแรก ให้ทดสอบหรือตรวจสอบซ้ า (Check 
Test) โดยเพิ่มจ านวนตัวอย่างส าหรับการทดสอบหรือตรวจสอบเป็น 2 เท่า (Double Basis) ของจ านวนตัวอย่างท่ีไม่
ผ่านการทดสอบหรือตรวจสอบ และในการทดสอบหรือตรวจสอบซ้ านี้ทุกตัวอย่างจะต้องเป็นไปตามข้อก าหนดทุกประการ 
จึงจะถือว่าผ่านการทดสอบหรือการตรวจสอบ 

3.๘ การบันทึกหลักฐานการทดสอบและการตรวจสอบ 

ผลการตรวจสอบการวิเคราะห์ส่วนผสมทางเคมี การตรวจสอบปริมาณไฮโดรเจนตกค้าง การทดสอบเชิงกล  
ตลอดจนการตรวจสอบขนาดรูปร่างและสภาพผิว รวมถึงผลการช่ังน้ าหนัก ข้อมูลเกี่ยวกับจ านวนท่อนรางท่ีตรวจท้ังหมด 
จ านวนท่อนรางท่ีคัดออก จ านวนท่อนรางท่ีตรวจแล้วรับ จ านวนรางท่ีส่ังซื้อ (ระบุเป็นท่อนพร้อมน้ าหนัก) จ านวนรางท่ี
ตรวจรับไว้แล้ว (ระบุเป็นท่อนพร้อมน้ าหนัก) และจ านวนรางท่ียังค้างการตรวจรับ (ระบุเป็นท่อนพร้อมน้ าหนัก) จะถูก
บันทึกไว้เป็นหลักฐาน 

 

 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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3.๙ การออกหนังสือรับรองการตรวจ 

เมื่อวิศวกรได้ด าเนินการตามข้ันตอนการตรวจและได้บันทึกผลการทดสอบและตรวจสอบแล้ว ถ้าผลการทดสอบ
และตรวจสอบเป็นไปตามท่ีก าหนด ก็จะออกหนังสือรับรองการตรวจราง (Inspection Certificate) แก่ผู้ผลิตไว้เป็น
หลักฐาน 

3.๑๐ การรายงานการตรวจรับราง 

เมื่อวศิวกรตรวจได้ออกหนังสือรับรองการตรวจรางแก่ผู้ผลิตแล้ว จะรายงานเป็นหนังสือถึงการรถไฟผู้ซื้อโดยมี
หนังสือรับรองการตรวจรางและมีส าเนาหนังสือรับรองท่ีออกให้แกผู้่ผลิตรางแนบไปกับรายงานด้วย  โดยสาระส าคัญของ
รายงานจะประกอบด้วยบทสรุปเกี่ยวกับการผลิตราง การทดสอบคุณสมบัติของวัสดุ  การตรวจวัดมิติต่างๆ การตรวจสอบ
น้ าหนัก  การเปรียบเทียบระหว่างน้ าหนักจริงกับน้ าหนักมาตรฐาน  และการขนส่งรางจากแหล่งผลิตมายังประเทศไทย 

 

....................................................................................... 
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ภาคผนวก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

ขนาดราง ๑๐๐ ปอนด์ ต่อ หลา 

ทางที่อยู่ในระหว่างการปรับปรุง 

ให้เป็นรางขนาด ๑๐๐ ปอนด์ ต่อ หลา 

แผนท่ีทางรถไฟแสดงขนาดราง (ณ เดือน สิงหาคม ๒๕๕๗) 

ท่ีมา: ฝ่ายการช่างโยธา  การรถไฟแห่งประเทศไทย 
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