
ระบบอาณตัิสัญญาณของระบบราง 

(Railway Signalling for Engineers)

วันที่ 20 สิงหาคม 2567

เวลา 13.00-16.00 น.  ณ หองสัมมนา ชั้น 3 อาคารที่ทําการสภาวิศวกร (ซอยลาดพราว 54)

 ผูบรรยาย นายศัลยวิทย อภิชาตะพงศ

รองวิศวกรใหญฝายอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม 

ดานโครงการและพัฒนาระบบ การรถไฟแหงประเทศไทย



โครงการอบรมวิศวกรรมระบบอาณัติสัญญาณของระบบราง

(Railway Signalling for Engineers)
1.ความรูเบื้องตนดานวิศวกรรมระบบอาณัติสัญญาณ 

(Introduction to Signalling for Railway Engineering)

2. พ้ืนฐานของระบบอาณัตสิญัญาณ 

(Introduction to Basic Design Signalling system)

3. แนะนําประเภทของระบบอาณัติสัญญาณและสวนประกอบที่สําคัญ
    (Introduction type of Signalling system and main equipment)

4. หลักการออกแบบเสนทางเดินรถไฟและยานสถาน ี
   (Conceptual design of Railway track layout and Station yard)



1 ความรูเบื้องตนดานวิศวกรรมระบบอาณัติสัญญาณ 
(Introduction to Signalling for Railway Engineering)



หลักการพ้ืนฐานของระบบราง และขอกําหนดความ

ตองการของระบบอาณตัิสัญญาณ
1. ระบบทางวิศวกรรมที่พัฒนาถึงปจจุบัน ไดมาจากการแกไขที่ไดมาจากประสบการณจริง

ของอุบัติเหตุและสิ่งผิดพลาดในอดีตเกือบ 200 ป กฎเกณฑตางๆ จึงไดมาจาก

กฎเกณฑเปนจริงของทางฟสิกสบวกกับการปรบัปรุงการออกแบบแกไขใหสมบูรณมาก

ขึ้นในแตละครั้ง เมื่อไดศึกษาคนพบขอผิดพลาดภายหลังอุบัติเหต ุ

2. กฎเกณฑหลักทางวิศวกรรมระบบอาณัติสัญญาณ ไมอาจใชสามัญสาํนึกหรือทฤษฎใีหม

เขามาปรับปรงุแกไขการออกแบบในความปลอดภัยไดทนัที ตองผานขบวนการทาง

วิทยาศาสตรและวิศวกรรมและทําการทดลองใชงานไดจริงกอนจึงจะปรับเปลี่ยนได



หลักการพ้ืนฐานของระบบราง และขอกําหนดความ

ตองการของระบบอาณตัิสัญญาณ
3. ในระบบรางที่เปนตัวแปรสําคัญในการออกแบบระบบการกอสราง คือ

3.1 Motion and Behavior (Curves, Gradients)

3.2 Train performances and train operation

3.3 Axle load and Interaction in Mixed operation

3.4 Maximum Speed (Mass transit or Conventional or Hi-speed Train)

4. ระบบอาณตัิสัญญาณเปนเครื่องมอืใชในการว่ิงของขบวนรถใหมีความปลอดภัย โดยมี

หลักการสําคัญในการปองกันมิใหเกิดอนัตรายและความไมปลอดภัยอันเน่ืองมาจาก

ความผิดพลาดของมนุษย (Human Error)



ตนกําเนิดระบบราง

ป ค.ศ. 1825 (พ.ศ. 2368) การขนสงทางรางเริ่มดวยการขนสงสินคาระหวาง 

Stockton-Darlington เปนระยะทาง 12 ไมล (นับถงึ พ.ศ. 2561 = 193 ปมาแลว) 

ระบบปองกันเพื่อใหมตีาํรวจจราจรในเคร่ืองแบบขีม่านําขบวนรถ

แหลงขอมูล https://en.wikipedia.org/wiki/Stockton_and_Darlington_Railway

The route of the Stockton & Darlington Railway in 1827, shown 

in black, with today's railway lines shown in red.
The opening procession of the Stockton and Darlington 

Railway 



ป ค.ศ. 1830 (พ.ศ. 2373) เร่ิมเปดกิจการขนสงทางราง ระหวาง Liverpool -

Manchester เปนระบบรางแหงแรกในโลก (นับถึง พ.ศ. 2561 = 188 ปมาแลว) 

ระยะทางรถไฟยาว 35 ไมล และเปนเสนทางแรกท่ีมีการใหสญัญาณ โดยมีตาํรวจจราจร

ประจําที่ในจุดตางๆ ตามทางใชสัญญาณธงเพือ่ดูแลการจราจรและความปลอดภัยในการ

เดินรถ 

แหลงขอมูล https://en.wikipedia.org/wiki/Liverpool_and_Manchester_Railway

First passenger railway 1830

ตนกําเนิดการใหสญัญาณ



ป ค.ศ. 1838 (พ.ศ. 2381) เปลี่ยนมาใช สัญญาณประจําที่ (Fixed Mechanical 

Signals) แทนตํารวจจราจร ที่ทําหนาที่อํานวยความสะดวกและความปลอดภัยในการเดิน

รถ

ตั้งแตป ค.ศ. 1834 เปนตนมา คือชวงการพัฒนาระบบอาณัติสญัญาณประจาํที่  เชน

              ค.ศ. 1834 มีสัญญาณประจําท่ีติดต้ังในเสนทางระหวาง Liverpool -

Manchester

ค.ศ. 1842 มสีญัญาณประจําท่ีชนิด Semaphore Signal ติดตั้งใน

เสนทางระหวาง London – Croydon 

ค.ศ. 1853  มีระบบอาณัติสัญญาณประจําที่ ตรวจสอบรถในตอน (Block 

Signaling System) ตดิตั้งในเสนทางระหวาง London –

Northwestern Railway

แหลงขอมูล https://en.wikipedia.org/wiki/Railway_semaphore_signal

พัฒนาการของการใหสัญญาณ

Semaphore Signal 



ความสัมพันธของมนษุยกับเครื่องกลไก ของระบบอาณัติสัญญาณยุคแรกๆ นั้น มนุษย

เปนตัวประกอบหลักของระบบความปลอดภัย เปนผลใหการคิดระบบตางๆ พฤติกรรมของ

มนุษยจึงเปนสิ่งสําคัญ โดยเฉพาะธรรมชาติของมนุษยที่อาจจะทาํใหเกดิความผิดพลาดได

งาย ตลอดจนพฤติกรรมของการฝาฝนกฎตางๆ ดวยความมกังาย/การลดข้ันตอน เปนตน

นอกจากน้ันตองมีความเขาใจในกฎธรรมชาติและพฤติกรรมของระบบเครื่องมือกลไก ที่

เปนสิ่งประดิษฐของมนุษยวามีกฎเกณฑการควบคุมอยางไรโดยเฉพาะมีกฎเกณฑทาง 

ฟสกิสและกลศาสตรเพ่ือใหเขาใจในพฤติกรรมของระบบลอเลื่อนของการขนสงทางราง

ดงันั้นหลักการของระบบอาณัติสญัญาณในยคุแรกๆ จึงขึ้นอยูกับความสามารถของ

มนุษย บวกกับประสิทธิภาพของระบบอาณัติสัญญาณ และประสิทธผิลของระบบหามลอ

ความสัมพนัธของมนุษยกับการใหสัญญาณ



กฎเกณฑทางฟสิกสและกลศาสตร

การเคลื่อนที่ของพาหนะบนรางสามารถเคลื่อนไหว

ภายใตแรงเสียดทานหรือความฝดระหวางลอเหลก็กับรางเหลก็

สวนรถยนตเคลื่อนไหวภายใตแรงเสยีดทาน

หรอืความฝดระหวางลอยางกับผิวถนน 

(แอสฟลต หรือผิวคอนกรีตแลวแตกรณ)ี

 = สัมประสิทธิ์แรงเสียดทาน ในระบบทางถนนจะเฉลี่ยมากวารางเหลก็ประมาณ 8 เทาใน
สภาพการหามลอ 

ขอแตกตางสําคัญระหวางระบบราง และระบบทางถนน

และขอแตกตางในระบบอาณัติสัญญาณ

 Road  8  Rail 



อัตราเรงและอัตราหนวงของรถยนต จึงตางกันประมาณ 8 เทา ขอจํากัดที่สําคัญอยาง

ยิ่งในขบวนการดังกลาวที่จะใหเกิดความปลอดภัยน้ัน ในทางกลศาสตรลอเหล็กกับราง

เหล็กมีความเสียดทานต่ํากวาพ้ืนผวิถนนกับยาง 8 เทา

ดงันั้นกวาท่ีขบวนรถจะหยดุสนิทได จึงมีระยะทางหยุดยาวกวารถยนตกับถนนอยาง

นอย 8 เทา

ถารถยนตสามารถหยุดไดภายในระยะทาง 100 เมตร ระบบรางก็จะหยดุไดภายในระยะ 

800 เมตร โดยประมาณ 

ดังน้ันระบบอาณตัิสัญญาณ จึงตองออกแบบใหครอบคลุมถึงขอจาํกัดดังกลาว

ดวย

ขอแตกตางสําคัญระหวางระบบราง และระบบทางถนน

และขอแตกตางในระบบอาณัติสัญญาณ



ตัวอยางของระยะเบรค (Braking Distance ของการรถไฟตางๆ) 



การปองกันความผิดพลาดของมนุษย (Human Error) และการปองกันมิใหเกิดความ

บกพรองจนไปถึงผลของความหายนะอันเกิดจากขอผิดพลาดทางเครื่องกล จงึเปนหลัก

สําคัญอยางยิ่งในระบบรางซ่ึงเปนระบบการขนสงที่มมีวลนํ้าหนักสูง และมีความลื่นไหลสูง

มากกวาระบบขนสงทางถนน การออกแบบจึงตองอยูในหลกัการของความปลอดภัย

“โดยผิดพลาดแลวตองมีความปลอดภัย”

Failsafe Principle

การปองกันความผดิพลาดของมนุษย (Human Error)

ตัวอยางกลไกสวนของ

ระบบอาณัติสัญญาณ 

• ตุมถวงน้ําหนัก

ตัวอยางกลไกสวนของ

ระบบอาณัติสัญญาณ 

• พลูเลยของสัญญาณหาง

ปลา (Semaphore)



ตวัอยางยานสถานีของระบบควบคุมการเดินรถ
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2. พ้ืนฐานของระบบอาณัติสัญญาณ 
(Introduction to Basic Design Signalling system)

Warner 
Signal

Home 
Signal

Electric Point MachineVDU panel Starter 
Signal

Computer 
Based 

Interlocking

Object / Relay Controller

Warner Signal Home Signal Mechanical Point MachineWarner  & Home Signals 
and Points’ Hand lever 

Starter Signals
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ระบบอาณตัิสัญญาณและการเดินรถ

การควบคุมการเคลื่อนไหวของขบวนรถโดยการใหสญัญาณบังคับสงใหพนักงานขับรถ 

ผูบังคับควบคมุการเคลื่อนที่ของขบวนรถใหอยูภายใตอาณัติสัญญาณที่สื่อคําสั่งให

พนักงานขับรถปฏิบัตติาม ระบบอาณัติสัญญาณจึงเปนระบบที่ใชอุปกรณเขาบังคับ

ควบคุมการเคลื่อนที่ของขบวนรถน่ันเอง



ระบบอาณตัิสัญญาณ

เปน...ระบบควบคุมการเดินรถใหมีความปลอดภัย สามารถใหความเร็วไดสูงสุด ตามที่

ออกแบบไว และถูกหลักเศรษฐศาสตร กลาวคือ ประหยัดและคุมทุนสูง

เปน...กลไกหลักที่สามารถเพ่ิมความจุในการวิ่งขบวนรถในเสนทาง

เปน...ระบบควบคุมความปลอดภัยหลักของระบบการเดินรถท้ังหมดโดยอยูในหลักของ

หากเกิดความผิดพลาดแลวตองมีความปลอดภัย Failsafe Principle

เปน...ระบบหลักปองกันมิใหขบวนรถท่ีวิ่งสวนกันเกิดอันตรายและชนกนั

เปน...ระบบที่ตรวจสอบบังคับระยะหางระหวางขบวนรถใหอยูในเกณฑปลอดภัย โดย

การเวนชวงระยะการว่ิงไมใหเกิดภาวะสุดวิสัยที่ควบคุมขบวนรถไมไดและชนกนั



วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”

ยุคแรกโดยใหพนักงานขับรถ ควบคุมความเร็วเอง จากการมองสิ่งกีด

ขวางและหรือหยุด โดยใชสายตา บางครั้งไมสามารถหยุดไดทัน 

เน่ืองจากระยะหามลอ กับระยะมองเหน็ไมสัมพนัธกัน

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml
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The Time Interval System การเพ่ิมระยะการหามลอของ

พนักงานขับรถไฟ โดยใชชวงเวลาระหวางขบวนรถไฟท่ีกําหนด 

เชน ใชชวงเวลาระหวางขบวนรถ 10 นาที หมายความวา 

พนักงานขับรถไฟสามารถขับไดความเร็วสงูสุดของพิกัดทาง เม่ือ

รถไฟคันกอนหนาน้ันไดผานแลวไปเปนเวลา 10 นาที  มีชื่อเรียก

ชวงเวลาระหวางขบวนรถ น้ีวา “Headway” 

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml

10 min.
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วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”



และมีการเริ่มใชธงสี แดง เหลือง เขียว ที่ใหสัญญาณ

จากสถานี สื่อสารใหพนักงานขบัรถ 

ธงสีแดง หมายความวา รถไฟคันแรกผานไปไมถึง 5 นาที  “ทาหาม”

ธงสีเหลือง หมายความวา รถไฟคันแรกผานไปเกิน 5 นาที แตไมถึง 

10  นาที “ทาระวัง” 

ธงสีเขียว หมายความวา รถไฟคันแรกผานไปแลว 10 นาที “ทา

อนุญาต”

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml
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วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”



การเดนิรถกําหนดตามกันดวยชวงเวลาระหวางขบวนรถที่กาํหนด  (The 

Time Interval System) และยังมีปญหาที่อาจไมปลอดภัยไดเน่ืองจาก 

 หากมีรถไฟ จอดเสียระหวางทาง

 หากรถไฟ เดินที่ความเร็วแตกตางกัน เชน คันแรก ว่ิงชากวาคันหลังท่ีตามมา

 ชวงเวลาระหวางขบวนรถที่กําหนดจากความตองการเพ่ิมความจุทาง (Line 

Capacity) ทําใหชวงเวลาระหวางขบวนรถที่กําหนดมีระยะเวลาสั้นลงไปซ่ึง

อาจสงผลใหมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุข้ึนได

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml

10 min.10 min.
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วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”



การใชระบบอาณัติสัญญาณ

       การเดินรถกําหนดตามกันดวยชวงเวลาระหวางขบวนรถที่กําหนด  (The 

Time Interval System) เปรียบไดกับการแบงทางรถไฟ ออกเปน “ตอน : 

“Block section” โดยจะมีขบวนรถเพียงหนึ่งขบวนที่อนุญาตในตอนชวงน้ัน 

ซ่ึงหลักการน้ียังคงใชอยูถึงปจจุบันนี้ ตอมาไดเพ่ิมการตดิต้ังสัญญาณประเภท 

ที่ริมทางรถไฟ (Distant Signals) เพ่ือใหพนักงานขับรถ ที่จะเขามาไดทราบ

วาทางตอนขางหนาน้ันสะดวกไมมีสิ่งกีดขวาง สัญญาณประเภทตางๆ

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml
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วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”



     ระบบอาณัตสิญัญาณ : Signalling  เปนระบบที่นาํมาใชทํางานติดต้ังในสถาน ี

และระหวางสถานี ตามความตองการของการบรกิารดานเดินรถ เชน 

-สัญญาณใบธง : Mechanical signals พรอมประแจกลทํางานดวย                                                

สายสวด บังคบัสัมพันธโดย Mechanical Interlocking of points                                

and signals.

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml

A gantry of British semaphore signals seen from the cab 

of a steam locomotive

A British semaphore stop signal with 

subsidiary arm below.
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วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”



ตัวอยาง สญัญาณประจาํที่ (Distant signals) ของประเทศญี่ปุน

25

วิวัฒนาการ “ระบบอาณตัิสัญญาณ”



ตัวอยาง สัญญาณบนขบวนรถ (On-Board Cab Signal ของประเทศญี่ปุน)

26

การพัฒนาระบบควบคุมการเดินรถของรถไฟ

ของประเทศญี่ปุน



การพัฒนาระบบควบคุมการเดนิรถของรถไฟความเร็วสูง 

Automatic Train Control 

ของประเทศญี่ปุน

27

ตัวอยางการควบคุมขบวนรถของพนักงานขับรถไฟ shinkansen (Training simulation system : JR-East )

ไมมีการติดตั้งเสาสัญญาณขางทาง  เนื่องจากความเร็วสูงจนไมสามารถมองเห็นสัญญาณเพ่ือตัดสินใจไดทัน

พนักงานขับรถดมูาตรความเร็วสูงสดุที่อนญุาต(สีฟา) จะแสดงอยูเหนือมาตรวัดความเร็วจริง(สีเขียว)

ชองแสดงความเรว็จรงิ

ชองแสดงความเรว็สงูสดุที่อนุญาต



วิวัฒนาการของระบบอาณัติสัญญาณ
ตั้งแตชวงป ค.ศ. 1830-1899 เปนตนมา สัญญาณประจําที่เร่ิมถูกพัฒนามาจากระบบ

กลไกทางเครื่องกล (Mechanical System) เกิดการจําแนกประเภทของสญัญาณดงัน้ี 

การออกแบบของสัญญาณประจําที่จึงเปนไปตามหนาท่ีหลัก ที่ตองการในการควบคุม

การเคลื่อนที่ของขบวนรถเขาออกสถานี และแตละจดุท่ีตั้งจะเปนตัวควบคุมที่แบงหนาที่

ตามจุดที่ตั้งน้ันๆ และการบอกนัยของการบังคับที่สื่อใหพนักงานขับรถแสดงโดยทาของ

สัญญาณ 

และสุดทายสญัญาณประจาํที่ยังแบงออกตามลักษณะที่ออกแบบใชงานดวย 

ลักษณะของสัญญาณ

ตามหนาที่หลกั ตามจดุที่ติดตั้ง ตามความมุงหมาย ตามลักษณะการใช



ช่ือ, ที่ตั้งและหนาที่ของสญัญาณประจําที่ ของ รฟท.

สัญญาณประจาํที่ชนิดหางปลาและไฟส ี เมื่อตั้งอยูในที่ตาง ๆ  ยอมเรียกช่ือโดยเฉพาะ  

แตกตางกันสดุแตแหงที่ตั้ง ลกัษณะและความหมายดังนี้.-

ก.   สัญญาณเขาเขตใน

ข.   สัญญาณเขาเขตนอก

ค.   สัญญาณออก

ง.   สัญญาณออกอันนอก

จ.   สัญญาณเตือน

ฉ.   สัญญาณเรียกเขา

ช.   สัญญาณตัวแทน

ซ.   สัญญาณทางสับเปล่ียน

ฌ.  สัญญาณผานถนนเสมอระดับทาง

ญ.  สัญญาณอตัโนมัติ

ตามปกติน้ันในการกําหนดจุดที่ต้ังของเสา

สัญญาณประจําที่น้ัน จะสัมพันธกับความ

ตองการสื่อใหพนักงานขับรถไดเห็นคําสั่ง

ความหมายของทาสัญญาณประจําที่ และ

พนักงานขับรถเขาใจทาสัญญาณ และ

ตอบสนองตอทาสัญญาณประจําที่น้ันๆ 

ระหวางที่ทําขบวนรถผานเสาสัญญาณ

ประจํา ณ ตําแหนงตางๆ เดินรถเขาสถานี 

จนออกหรือผานสถานีน้ันๆ



ที่ต้ังสัญญาณประจําที่
ที่ตั้งสญัญาณประจําที่มีดงัน้ี  เวนแตจะไดกําหนดไวเปนอยางอื่น

• ในทางเดี่ยว ทางดานขวาของขบวนรถ ซ่ึงเดนิเขาสูสัญญาณประจาํที่นั้น

                                                                               ทางเดี่ยว

• ในทางคู ทางดานซายของขบวนรถ ซ่ึงเดินเขาสูสญัญาณประจําที่นั้น

                                                                                    ทางคู

• พนกังานขับรถตองสงัเกตและตองเหน็ทาของสญัญาณอยางชดัเจน แลวจึงบงัคับขบวนรถให

เปนไปตามการบังคบัทาของสญัญาณน้ันๆ ที่แสดง



แผนผัง ตัวอยางของประเภทของสถานี
ในการรถไฟแหงประเทศไทย  มีกฎเกณฑในการควบคุมขบวนรถที่วิ่งเขาออก

สถานี ซ่ึงเปนหลักเกณฑตามประเภทของสถานีที่กําหนดไว

ในขอบังคับการเดินรถของ รฟท. จะกําหนดประเภทสถานีทางสะดวกแบง

ออกเปน  4  ประเภท

1) สถานีประเภท ก. จะไมมีหลักเขตสับเปลี่ยนมีสัญญาณประจําที่เพ่ือกํากับ

เปนเขตสถานี

2) สถานีประเภท ข. มีหลักเขตสับเปลี่ยนและมีหลักเขตสถานี หรือสัญญาณ

ประจําที่เพ่ือกํากับเปนเขตสถานี

3) สถานีประเภท ค. คือสถานีที่หยุดขบวนรถ เปนสถานีที่มีเฉพาะหลักเขต

สถานีกํากับ

4) สถานีประเภทพิเศษ  ซ่ึงจะไดกําหนดไวเปนพิเศษเฉพาะราย



แผนผัง ตัวอยางของประเภทของสถานี



แผนผัง ตัวอยางของประเภทของสถานี



แผนผัง ตัวอยางของประเภทของสถานี



แผนผัง ตัวอยางของประเภทของสถานี



แผนผัง ตัวอยางของประเภทของสถานี



หนาที่ของสัญญาณประจําที่ และทาความหมายของสัญญาณ

หางปลา

สัญญาณประจําที่ที่เปนชนิดหางปลา หรือบางคร้ังอาจเรียกวา ชนิดใบธง เปนสัญญาณ 

2 ทา แตใชสัญญาณเตือนมาเพิ่มประกอบกับสัญญาณ 2 ทา ในการเตือนใหพนักงานขบั

รถทราบ กอนท่ีจะมาถึงสัญญาณประจําที่หลกัท่ีเปนเขตสถานี คือสัญญาณเขา (Home 

Signal)

สัญญาณประจําที่ที่เปนชนิดหางปลา                      สญัญาณเขา ท่ีมีสัญญาณ

ชนิด 2 ทา คือ ทาหาม กับ ทาอนุญาต                           เตือนรวมอยูดวย



ประเภทของสัญญาณหางปลา และความหมาย



ประเภทของสัญญาณหางปลา และความหมาย



หนาที่ของสัญญาณประจําที่ และทาความหมายของสัญญาณ  

ไฟสี

สัญญาณประจําที่ชนิดทาสญัญาณบงัคับตายตัว เรียกวา Absolute Signal มทีั้งระบบ 

สัญญาณ 2 ทา, 3 ทา, 4 ทา และ 5 ทา  ในการรถไฟแหงประเทศไทยมีใชชนิดไฟสีระบบ 

2 ทา และใชไฟสีระบบ 3 ทา 

          ชนิดไฟสีระบบ 2 ทา                          ชนิดไฟสรีะบบ 3 ทา 



ประเภทของสัญญาณไฟสีระบบ 3 ทา และความหมาย

ระบบสัญญาณไฟสี 3 ทา จะมีกําหนดข้ันตอนของทาสัญญาณเปน 

ขบวนทาที่ตายตัว

เขยีว   เหลือง  แดง 



ประเภทของสัญญาณเขาเขตใน และความหมาย



ประเภทของสัญญาณออก และความหมาย



ประเภทของสัญญาณอัตโนมตัิ และความหมาย

ระบบสัญญาณอัตโนมัติ จะเปลี่ยนทาสัญญาณเองไดตามเง่ือนไขของระยะการวิ่ง

ของขบวนรถท่ีถูกตรวจสอบดวยวงจรไฟตอน



ความหมายของทาสญัญาณ

สัญญาณ “หาม”     สัญญาณ “ไปไดโดยระมดัระวงั”    สัญญาณ “อนุญาต”

ระบบสัญญาณไฟส ี3 ทา จะมีกําหนดข้ันตอนของทาสัญญาณเปน

               เขียว  ---- >  เหลือง  ----> แดง 



หมวด 1 : วิเคราะหศพัท (สวนหน่ึง) 
“สถานี”        หมายความวา สถานที่แหงใดแหงหนึ่งซ่ึงเปดรับสงผูโดยสารและหรือสินคา 

และเปนสถานที่ซ่ึงมีนายสถานีประจําอยูและอนุญาตใหรถเดินไปมาตาม

ระเบียบการเดินรถ

“ที่หยุดรถ”    หมายความวา  ที่ซ่ึงขบวนรถหยดุเพื่อรับสงผูโดยสารและสนิคาข้ึนลง  แต

ไมมีนายสถานีอยูประจํา

“ขบวนรถ”    หมายความวา  รถจักรหน่ึงหรือหลายคนัจะมรีถพวงดวยหรือไมก็ตาม หรอื

รถโปรยนํ้ายา หรือรถพวงมีรถบํารุงทาง    ขนาดหนักลากจูง  ซ่ึงไดจัดเดิน

ตามสมุดกําหนดเวลาเดนิรถหรือประกาศเดินรถ

รูป : หนังสือชางรถไฟ โดย อ.นคร

ขอบังคับและระเบยีบการเดินรถ พ.ศ. 2549



หมวด 1 : วิเคราะหศพัท (ตอ) 

“รถจักร”      หมายความวา รถซ่ึงมกีําลังแรงใหเคลื่อนท่ีไปไดตามทาง และจะยกออกจาก

ทางทันทีไมได เชน รถจักรดีเซล รถจักรดีเซลไฟฟา รถดีเซลราง            

รถจักรไฟฟา รถยนตตรวจการณขนาดหนัก รถบํารุงทางขนาดหนัก        

รถกลบํารุงทาง รถปนจั่นสื่อสาร รถกลสื่อสาร ฯลฯ

“รถบํารุงทาง” หมายความวา รถสําหรับใชงาน   บํารุงทาง  จาํแนกออกเปน 2 ประเภท

ก. รถบํารุงทางขนาดเบา  หมายถึง  รถขนาดเบา ซ่ึงใชบนทางและยกออก

จากทางไดทันที เชน รถโยก รถจักรยานตรวจการณ รถจักรยานยนต

ตรวจการณ รถยนตรางตรวจการณขนาดเบา (ไมพวงรถพวง)    รถ

ผลัก รถถอ ฯลฯ

ข. รถบํารุงทางบรรทุก  หมายถึง  รถบํารุงทางขนาดเบาทุกชนิดซ่ึงมี

สิ่งของบรรทุกอยูและไมสามารถยกออกจากทางไดทันทวงที หรือรถยนต

รางตรวจการณขนาดเบาที่พวงรถพวง



หมวด  2 : สัญญาณ  ปายสัญญาณ เครื่องหมายประจาํ

ขบวนรถ

สัญญาณมือ    เวลากลางวันใหแสดงดวยธง    (หรือในกรณีฉุกเฉินเม่ือไมมีธงใหแสดงดวย

แขน) เวลากลางคืนใหแสดงดวยโคมไฟ

สัญญาณ “หาม” สัญญาณ “อนุญาต”



    สัญญาณมือ ทา “ระวัง”



การแสดงสัญญาณมอื (รฟท.)

สัญญาณ “หาม”     สัญญาณ “ไปไดโดยระมดัระวัง”    สัญญาณ “อนุญาต”
*สญัญาณมือตางๆ กําหนดไวในขอบังคบัและระเบียบการเดนิรถของการรถไฟแหงประเทศไทย*



ในเวลากลางคืน   ขบวนรถทุกขบวนตองจุดโคมไฟไวที่หนาและทายขบวนรถ

ในเวลากลางวัน   รถทุกขบวนตองมีปายกลมสีแดง  วัดเสนผาศูนยกลาง 26 เซนติเมตร    

ขอบสีขาวกวาง 2.5 เซนติเมตร ติดไวทายขบวนรถ 

 (ในกรณีที่ไมมปีายกลมสีแดง  พนักงานรถพวงจะใชธงแดงแทนก็ได)

เครื่องหมายประจําขบวนรถ



รูป : หนังสือชางรถไฟ บทที่ 7 เทคนิคการเดินรถไฟ โดย อ.นคร

ตวัอยาง Graphic Time Table 

(ขายเรขา) หรือเรยีกงายๆวา          

“ผงัการเดนิรถ”

-แกน X แสดงเวลา

-แกน Y แสดงระยะทาง (และสถานี)

-เสนกราฟ แสดงแผนการเดนิรถ 

-Dwell time  หมายถึงเวลารถจอด

ที่สถานี (ผูโดยสารขึ้น-ลง)

ตวัอยาง“ผงัการเดินรถ”



รูป : หนังสือชางรถไฟ บทที่ 7 เทคนิคการเดินรถไฟ โดย อ.นคร

ตวัอยาง“ผงัการเดินรถ”



ปายสัญญาณ (Sign Board) (รฟท.)
มลีักษณะเปนแผนรปูตาง ๆ  ใชสีสะทอนแสงเฉพาะที่ขอบ (ถามี)  และหรือตัวเลข, 

ตัวอกัษร (ถามี)  ติดอยูบนเสา  ใชปกเพ่ือใหพนักงานขับรถเห็นโดยชัดเจน 

ปายสัญญาณจะมกีารใชในสถานที่ที่จะปกปายเพิม่ ในกรณีที่ทําการบํารุงรักษาและ

ตองการแจงสื่อสัญญาณใหพนักงานขับรถทราบและปฏิบตัิตาม หรือในชวงที่สัญญาณ

ประจําที่หลักขัดของ เปนตน

การปกปาย ใหหันดานหนาของปายเขาสูขบวนรถ ทางเดี่ยวปกปายดานขวาของขบวนรถ 

และทางคูปกปายดานซายของขบวนรถ เวนแตกําหนดไวเปนอยางอ่ืน



ตัวอยางการปายสัญญาณประเภทตางๆ 



ปายสัญญาณประเภทตางๆ 



ปายสัญญาณประเภทตางๆ 



สัญญาณที่เก่ียวของกับเครื่องก้ันถนนเสมอระดับทางรถไฟ 



สัญญาณที่เก่ียวของกับเครื่องก้ันถนนเสมอระดับทางรถไฟ 



เขตโครงสราง (Structural profile)

คือเขตกํากับการออกแบบมิใหตัวรถนี้

ล้ําออกนอกเขตโครงสราง

เขตบรรทุก (Loading Profile) คอื

เขตโครงสรางมิใหสวนท่ีอยูนอกตัวรถ

ล้ําออกจากเขตกํากับนี้หรือบรรทกุ

สินคาก็จะตองไมล้ําเขตดังกลาวน้ี

ในทางกลับกันการกอสรางโครงสราง

ตางๆ ที่อยูนอกเขตของโครงสรางทาง

รถไฟ ก็จะตองไมล้ําเขตบรรทุกนี้

เสาสัญญาณที่จะติดต้ังก็ตองคํานึง

เขตโครงสรางดังกลาวน้ี

เขตโครงสรางและเขตบรรทุก (รฟท.)



เขตโครงสรางและเขตบรรทุก

รองรับรถไฟฟา

 (รฟท.)



เขตโครงสรางและ

เขตบรรทุก ของ

ประเทศญี่ปุน



เขตโครงสรางและ

เขตบรรทุก ของ

Shinkansen



เขตโครงสรางและ

เขตบรรทุก ของ

รถไฟความเร็วสูง 

(จีน)



เขตโครงสรางและเขตบรรทุกทางคู

(ตัวอยางมาตรฐานของ จีน)

 





3. แนะนําประเภทของระบบอาณัติสัญญาณและสวนประกอบที่สําคญั
    (Introduction type of Signalling system and main equipment)

การจัดตําแหนงสัญญาณประจําท่ีทุกตําแหนงของสัญญาณหลักในเสนทาง

ประธานจะมีระยะหางทั่วไปเทากับระยะหามลอที่ใหขบวนรถหยุดไดอยางปลอดภัย 

โดยเมื่อไดรับสัญญาณใหระวังแลว หมายความวาสญัญาณขางหนาจะเปน

สัญญาณหาม โดยเวนระยะระหวางสัญญาณเตือนกับสัญญาณหลักขางหนาน้ันจะ

เทากับระยะหามลอที่ขบวนรถทุกประเภทสามารถหยุดไดโดยไมล้ําสัญญาณหลัก

โดยระยะหางดังกลาว การรถไฟแหงประเทศไทย กําหนดใหมีระยะไมนอยกวา 

1,000 เมตร ท่ีความเร็วสูงสดุ 120 กม./ชม.

                  ระยะหามลอ (1,000 เมตร)



สําหรับสัญญาณไฟสี 2 ทา (Two Aspect Color light Signals) จะจัด

ตําแหนงและลําดับสัญญาณดังนี้

สําหรับสัญญาณไฟสี 3 ทา (Three Aspect Color light Signals) จะจัด

ตําแหนงและลําดับสัญญาณดังนี้



สัญญาณประจําที่ชนิดทาสญัญาณบังคับตายตัว 

ตัวอยางของ Japanese railway signal



สําหรับสัญญาณไฟสี 4 ทา (Four Aspect Color light Signals) จะจัด

ตําแหนงและลําดับสัญญาณ (ตัวอยางของ ญ่ีปุน) 

สําหรับสัญญาณไฟสี 5 ทา (Five Aspect Color light Signals) จะจัด

ตําแหนงและลําดับสัญญาณดังนี้ (ตัวอยางของ ญี่ปุน) 

การเพ่ิมขบวนทาของสญัญาณก็เพ่ือที่จะลดระยะการลงหามลอ ใหมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น โดยพนักงานขับรถจะชะลอความเรว็ใหเปนไปตาม

ขบวนทาของสญัญาณ หรือลําดับทาสญัญาณ (Sequence)



ยังมีอกีหลายประเทศที่ใชทาของสัญญาณท่ีแตกตางกัน เชน 



ระบบตอนทางสะดวก (Block System) 

และระบบบังคับสัมพันธกับสัญญาณ

การจัดตําแหนงสัญญาณประจําท่ีและการจัดแบงตอนทางสะดวกในเขตหรือยาน

สถานี (Station) ตัวอยาง จากยานรถไฟทางเด่ียว

ขบวนรถจะตองไดรับอนุญาตใหเดินหนาเขาสูตอนไดโดยสญัญาณออก  จาก

สถานีเพื่อเดินรถเขาสูตอน โดยทาสัญญาณ “อนุญาต”

ขบวนรถ จะเดนิไปไดถึง สัญญาณเขาเขตนอกของสถานีถัดไป โดยตองปฏิบัติ

ตามทาสัญญาณเขาเขตนอก โดยเครงครัด หากเปน ทาหาม ตองหยุดไมล้ําเสา

สัญญาณเขาเขตนอก ทั้งน้ียงัมีระยะปลอดภัยใหไมนอยกวา 100 เมตร



ขอสําคัญของการติดต้ังสัญญาณประจําที่ (Fixed Signal) 

การติดตั้งจะตองใหไดเงื่อนไขสําคัญของการสื่อสัญญาณดังน้ี

ก) มีระยะการมองเห็นที่มีความเพียงพอตอการที่พนักงานขับรถจะตอบสนองและ

บังคับขบวนรถใหไดความเร็วที่กําหนดหรือหยดุโดยไมล้ําสัญญาณประจําที่น้ันๆ 

ข) การติดต้ังสัญญาณเตือนมีเงื่อนไขวา ขบวนรถกําลังวิ่งเขาสูสัญญาณเตือน

ดวยความเร็วสูงสุด เมื่อมองเห็นสัญญาณเตือนแลวพนักงานสามารถชะลอความเร็ว 

และมาหยุดที่หนาสญัญาณหลกัอันถัดไปไดโดยไมล้ําสัญญาณประจําที่นั้น

ค) ในกรณทีี่ขบวนรถมีสมรรถนะในการเคลื่อนขบวนและมีระยะหามลอไมเทากัน 

เชน ขบวนรถสินคา ขบวนรถโดยสาร เปนตน การติดต้ังตาํแหนงและระยะหาง

ระหวางสัญญาณประจําที่จะตองใหไดประสิทธิผลเชนเดียวกัน กลาวคอื ขบวนรถ

สินคา ขบวนรถโดยสาร ขบวนรถดีเซลราง นั้น จะตองสามารถวิ่งดวยความเร็ว

สูงสุดและหยุดที่สัญญาณหลักโดยไมล้ําสัญญาณประจําที่นั้น



ขอสําคัญของการติดต้ังสัญญาณประจําที่ (Fixed Signal) 

ง) ดังนั้นการติดต้ังสัญญาณเตือนและสัญญาณหลัก จะตองมีระยะที่เพียงพอตอ

การมองเห็นรวมกับระยะที่พนักงานขับรถ ตอบสนองและระยะเวลาการหามลอแลว

มาหยดุที่สัญญาณหลักโดยไมล้ําสัญญาณประจําท่ีนั้นๆ 

จ) ในกรณีที่เปนทางโคงหรือทางซ่ึงมีระยะการมองเห็นไมเพียงพอ หรือทางหลีก

ทางแยก ที่ยากที่จะทําการหยุดขบวนรถใหไดตามพิกัดตําแหนงของสัญญาณหลัก

จึงจําเปนตองติดตั้งสัญญาณชวย ประเภทตางๆ (Auxiliary) เชน สัญญาณตัวแทน 

(Repeater Signal) หรือสัญญาณบอกทาง (Route Indicator) เปนตน

สัญญาณตัวแทน (Repeater Signal) สัญญาณบอกทาง (Route Indicator) 



Movement Authority

ระบบอาณัติสัญญาณ คือ ระบบควบคุมการจราจรของระบบรางไมใหการวิ่งขบวนรถ

อยูในสภาวะอันตราย โดยเคลื่อนที่ตัดกันหรือชนกัน อํานวยความปลอดภัยในการควบคุม

การเคลื่อนที่ของขบวนรถ ซ่ึงพนักงานขับรถไฟจะตองปฏิบัติตามทาสัญญาณ โดย

เครงครัด เชน สัญญาณทาหาม พนักงานขับรถไฟจะตองขบวนรถใหไดความเรว็ที่กาํหนด

หรือหยุดโดยไมล้ําสญัญาณประจําที่นั้นๆ และหากไดรับสญัญาณ ระวัง หรืออนญุาต ใหเคลื่อนที่

ตาม Movement Authority กลาวคือ “ระยะที่กาํหนดโดยไดรบัอนุญาต”



หลักการของระบบบังคบัสมัพันธรวมกับสัญญาณประจําที่ 

(Interlocking Principle)



หลักการของระบบบงัคับสัมพันธรวมกับสัญญาณประจําที่ 

(Interlocking Principle)
ระบบบังคับสมัพันธรวมกับสัญญาณ คือ ระบบที่ลอคหรือบังคับการจัดการ

เตรียมทางโดยจัดการบังคับไมใหสัญญาณประจําที่แสดงการอนุญาตในเงื่อนไขที่ไม

ปลอดภัย 

ระบบบังคับสัมพันธ มีการจัดลอคหรือบังคับสัญญาณไมใหมีทาสัญญาณท่ีขัดแยง

กัน หรือสามารถจัดเตรียมทางไมใหเกิดการเคล่ือนขบวนในทิศทางขัดกันหรือสวน

ทางกัน (Conflicting Movement) อนักอใหเกิดอุบัติเหตุหรือชนกัน ซ่ึงระบบ

บังคับรวมของสัญญาณน้ันตองเปนระบบบังคับควบคมุสัญญาณประจําที่ซ่ึงติดต้ัง

ตามบริเวณชวงทางแยกและภายในยาน



1) สัญญาณประจําที่ในทางท่ีจัดเตรียมจะตองเปนทาแสดงอนุญาตใหมขีบวนรถ

ที่ไดรบัอนุญาตเคลื่อนที่ไดขบวนเดียวในทางตอนน้ันท่ีจัดเตรียม โดยไมมีการ

อนุญาตใหขบวนรถอ่ืนเดินสวนทางกันหรือเดินบรรจบกันในเวลาเดียวกันอัน

กอใหเกิดอันตรายหรอือบุัตเิหตุได

2) ประแจที่อยูในทางตอนท่ีจัดเตรียมจะตองจัดอยูในทาท่ีถกูตองไมใหกอใหเกิด

การจัดเตรียมทางที่ขัดแยงและจะตองทาํใหประแจน้ันถูกบังคบัอยูในทาที่ถูกตอง

กอนใหสัญญาณประจําที่แสดงทาอนุญาตได

3) เมื่อไดจัดเตรียมทางและสัญญาณประจําที่ตางๆ ในตาํแหนงของทางตอนที่

เตรียมไว แสดงทาอนุญาตแลว ประแจจะตองถูกล็อคจนกวา

   3.1) ขบวนรถไดผานทางตอนของประแจและไมมีผลตอความปลอดภัย

   3.2) ในกรณียกเลิกการเตรียมทางใดๆ น้ันก็จะตองอยูในเงื่อนไขท่ีตรวจสอบ

ความปลอดภัยแลวจึงจะยกเลิกการเตรยีมทางและปลดลอคประแจน้ันๆ ได

หลักการของระบบบงัคับสัมพันธรวมกับสัญญาณประจําที่ 

(Interlocking Principle) (ตอ)



ประเภทของระบบอาณัติสัญญาณบังคับสัมพันธ

(Type of Interlocking)
1) ระบบบังคับรวมดวยเครื่องกล (Mechanical Interlocking)

2) ระบบบังคับรวมดวยเครื่องกลก่ึงไฟฟา (Electro-Mechanical Interlocking)

3) ระบบบังคับรวมดวยรีเลยไฟฟา (All Relay Interlocking)

เปนระบบไฟฟาใชหลักการรีเลยในการจัดการกลไกบังคับดวยไฟฟาในการ

เตรียมทาง 

4) ระบบบังคับรวมดวยอีเล็กทรอนกิส (Electronic Interlocking)

เปนกลไฟบังคับตามระบบ Logic ของหนาสัมผัสจากรีเลยมาเปนระบบ Logic 

ดวยกลไกทางอีเล็กทรอนิกส หรือ Solid State Interlocking แทน ในระยะตอมา

พัฒนาใชระบบไมโครโปรเซสเซอร (Microprocessor Based Interlocking) 

ปจจุบันเปลี่ยนเปนช่ือ (Computer Based Interlocking หรือเรียกยอวา CBI) 



การจัดวางมาตรฐานความปลอดภัยของ

การเดินรถโดยระบบตอนทางสะดวก (Block System) 

และระบบบังคบัสมัพันธกับสญัญาณประจําท่ี Interlocking System



ระบบตอนทางสะดวก (Block System) 

ในการจัดการเดินขบวนรถหลีกกันหรือเขา-ออกสถานีที่ใชสัญญาณประจําท่ีควบคุม

โดยระบบบังคับสัมพันธของระบบ Interlockingดังที่ไดกลาวมาแลวน้ัน

การจัด Movement Authority ระหวางสถานนีั้น หรือการจัดตอนทางสะดวก

ระหวางสถานี ก็เปนขบวนการที่เปนหัวใจสําคญัในระบบอาณัติสญัญาณ เรียกวา 

“ระบบตอนทางสะดวก (Block System)”

              ตัวอยางการจัดตอนทางสะดวก



ระบบตอนทางสะดวก (Block System) 

ตอนที่กํากับในการเดินรถในหลักการจะแบงเขต ระหวางเขตใน “ยานสถานี” และ

เขตระหวางยานสถานี เรียกวา “ตอนทางสะดวกระหวางสถาน”ี

มาตรฐานการกําหนด “ยานสถานี” และ “ตอนทางสะดวกระหวางสถานี” ของแต

ละประเทศตางๆ สวนใหญจะใชหลักการคลายๆ กัน

การรถไฟแหงประเทศไทย ถือปฏิบัติตามหลกัการของการรถไฟเยอรมนัเปนหลัก



การสับเปลีย่นรถ

ในการบังคับการสับเปลี่ยนในเขตสถานีนั้นก็จะแบงตอนทางสะดวกระหวางสถานี

กําหนดโดย เขตสับเปลี่ยน 

ทั้งน้ีการสับเปลี่ยนรถจะควบคุมโดยนายสถานแีละจะมีการตัดตอรถเพ่ือต้ังขบวนรถ

ใหม โดยการสับเปลี่ยนใดๆ จะตองมิใหล้ําเขตสับเปลี่ยนเขาไปในตอนทางสะดวก

ระหวางสถานี ทั้งน้ีจะมีทางตอนของ “ระยะปลอดภัย” กําหนดไมใหขบวนรถท่ีจะ

เขาสถานชีนกับ รถที่กําลังทําสับเปลี่ยนในยานสถานีนั้นๆ

หากจําเปนตองสับเปลี่ยนรถยาวล้ําเขาไปในตอน ก็ใหขอตอนทางสะดวกระหวาง

สถานีเพื่อ ปองกันไมใหขบวนรถใดๆ เขามาสูตอนทางสะดวกระหวาง น้ันได

 



ระบบทางสะดวกในแตละตอน

ในระบบทางสะดวก การจัดแบงตอนแตละตอนน้ัน หากจะเดินรถเขาสูตอนจะตองมี

การตรวจสอบและพิสูจนแลววาไมมขีบวนรถอื่นๆ หรืออุปสรรค หรือสิ่งกีดขวางอยู

ในตอนน้ันๆ จึงจะอนุญาตหรือเปนตอนที่เปนทางสะดวกแลว

หากมีขบวนรถ หรืออุปสรรค หรือสิ่งกีดขวาง ระหวางทางในตอน ก็จะเปน ตอนปด 

หรือ ตอนไมสะดวก หรือ ทางไมสะดวก โดยระบบอาณัติสัญญาณ จะแสดงทาหาม

เพ่ือปองกันขบวนรถใดๆ เขาไปสูตอนไมสะดวกนั้น โดยขบวนรถตองหยุดที่เสา

สัญญาณทาหามโดยไมล้ําสัญญาณเขาไป



การจัดการเดินรถ

ก) การจัดการเดินรถดวยการกําหนดชวงเวลา (Timetable and Time Interval)

การกําหนดชวงเวลาในการว่ิงขบวนรถผานตอนทางสะดวกน้ันกําหนดใหขบวนรถ

ตอไปจะเริ่มเคลื่อนตัวเขาสูตอนทางสะดวกได ก็ตอเมื่อระยะเวลาท่ีกําหนดไว ได

ผานไปจนครบตามเง่ือนไขแลว จึงอนุญาตใหขบวนรถตอมาสามารถวิ่งเขาสูตอนได 

ระบบนี้มีความปลอดภัยไมสูง จะใชชวงระยะเวลา (Fixed Time Interval) ใน

เสนทางที่มีการเดินรถไมหนาแนนมากนกั

ข) การกาํหนดชวงเวลาและคําส่ังการเดินรถ (Timetable and Train Order)

ในชวงป ค.ศ. 1851 (พ.ศ. 2394) เมื่อมีการเดินรถหนาแนนขึ้นก็มีระบบที่มาชวย

จัดการเดินรถใหปลอดภัยข้ึน หรอืมีการใชระบบโทรเลขเปนคําสั่งการจัดการเดินรถ

เพ่ือสั่งปรบัเปลี่ยนตารางเวลาการเดนิรถ เปนคําสั่งการเดินรถ (Train Order) 

ทั้งน้ีพนักงานบนขบวนรถนั้นจะไดรับคําสั่งทางโทรเลขผานนายสถานทีี่ขบวนรถ

จะไปถึง ซ่ึงเปนการเริ่มตนการตรวจสอบตอนทางสะดวกใหมรีถขบวนเดียวในตอน

ทางสะดวกเทาน้ัน



การจัดการเดินรถ

ค) การจัดการเดินรถโดยกําหนดเปนตอนทางสะดวก (Block Signalling)

ตอมาไดกําหนดระบบตอนทางสะดวกขึ้นโดยตอนหน่ึงที่ถูกจัดแบงเปนตอนทาง

สะดวก (Block System) จะตองมีขบวนรถอยูเพยีงขบวนเดียวเทาน้ัน ตอนทาง

สะดวกเปนตอนระหวางสถานีทางสะดวกสองสถานีขางเคียงกัน ซ่ึงขบวนรถจะเดิน

เขาไปไดตอเม่ือไดรับอนุญาตจากนายสถานีทางสะดวกทั้งสองสถานี โดยขบวนรถ

จะไดรับอนุญาตเขาสูตอนไดโดยการรับต๋ัวทางสะดวก



การจัดการเดินรถ

ง) ระบบสัญญาณประจําท่ี (Fixed Signals)

ในชวงป ค.ศ. 1830 (พ.ศ. 2373) ไดมกีารประดิษฐระบบสัญญาณประจําที่

ควบคุมดวยระบบกลไกทางเครื่องกล (Mechanical Signals) ซ่ึงในชวงตอมาไดมี

การติดตั้งสัญญาณประจําที่ขึ้นเปนหมูในชวงยานสถานี โดยมหีอควบคุมสัญญาณ

ประจําที่รวบรวมมอืคันกลับสัญญาณไวที่หอประแจกลหมู 

                                                             มือคนักลับ



การจัดการเดินรถ

จ) ระบบเครื่องทางสะดวกที่ควบคุมดวยพนักงาน (Manually Controled Block)

สถานีที่มีระบบประแจกลหมูและมีสัญญาณประจําที่กํากับที่ตนและปลายตอนทาง

สะดวกเทาน้ัน ท่ีพนักงานสัญญาณและนายสถานีจะเปนผูควบคุมการอนุญาตให

ขบวนรถเคล่ือนตวัเขาสูตอนทางสะดวกดวยระบบเครื่องทางสะดวก

ระบบทางสะดวกที่ยอมใหขบวนรถขบวนเดียวเทาน้ันเขามาอยูในตอนนั้น เรียกวา 

ระบบตอนสมบูรณ (Absolute Block System)

                                                         ระบบเครื่องทางสะดวก



การจัดการเดินรถ

ฉ) ระบบตอนทางสะดวกอัตโนมตัิ (Automatic Block System)

ตอนทางสะดวกอัตโนมัติ เปนตอนท่ีควบคุมทางสะดวกทํางานดวยวงจรตรวจสอบ

ขบวนรถตลอดความยาวของตอนระหวางสถานี โดยใชสัญญาณประจําที่ที่กํากับ

ชวงทางตดิต้ังตนทางและปลายทางน้ัน จะเปนสัญญาณบังคับใหขบวนรถหยุดหรือ

สามารถเคลื่อนที่เขาตอนไดอยางปลอดภัย

ในกรณีขบวนรถท่ีจะเคลื่อนตัวเขาสูตอนน้ันจะมีระบบไฟตอนตรวจสอบแลววาไม

มีขบวนรถอื่นอยูในตอนจึงจะไดรับอนุญาตใหนําขบวนรถเขาสูตอนทางสะดวกได

                                                         



การจัดการเดินรถ

ช) ระบบวงจรไฟตอน (Track Circuit)

เปนระบบตรวจสอบตําแหนงของขบวนรถ แบบ Fixed block ตอมาไดมีการ

ประยุกตใชในระบบติดตามความเคลื่อนไหวขบวนรถ และระบบตรวจสอบตอนใน

ระบบอาณัติสัญญาณประจําที่ในยานสถานี และในตอนทางสะดวกระหวางสถานี

                              

                           



การจัดการเดินรถ

ซ) ระบบหยุดขบวนรถอตัโนมัต ิ(Automatic Train Stop : ATS)

ในยุคตอมาหลังจากมีการประดษิฐระบบวงจรไฟตอนกํากับชวงทางเพ่ือตรวจสอบ

วามีขบวนรถอยูในชวงตางๆ แลวก็มีวิวัฒนาการระบบหยุดขบวนรถโดยอัตโนมัติที่

ปองกันมิใหขบวนรถวิ่งฝาหรือล้ําสัญญาณในทาหาม (Signal Pass At Danger : 

SPAD) ระบบน้ีนํามาใชกํากับความปลอดภัย ซ่ึงในปจจุบันมีระบบที่ซับซอนและ

อจัฉริยะข้ึน เปนระบบควบคุมความเร็วของขบวนรถและปองกันความปลอดภัยดวย

การหยุดขบวนรถโดยอัตโนมัติ เรียกวา Automatic Train Protection : ATP

                                                                 ตัวอยาง ATS 

                                                                 มาตรฐาน  ETCS level 1



การจัดการเดินรถ

ฌ) ระบบสญัญาณบนหองพนักงานขับรถ (Cab Signalling)

ระบบสัญญาณบนหองพนักงานขับรถน้ีจะมีการสื่อสัญญาณบังคับโดยทาสัญญาณ

ประจําที่ที่จะมีรหัส (Code) กํากับและบนหองพนักงานขับรถก็จะรับสัญญาณน้ัน

มา แลวแปลงรหัส (Code) ออกมาเปนพิกัดความเร็ว (Speed Limit) แสดงบน

หองขับรถเพ่ือใหพนักงานขับรถควบคุมความเร็วไมใหเกินพิกัดความเร็วนั้น

ถาพนักงานขับรถไมควบคุมขบวนรถตามพิกัดความเร็ว ที่กําหนดระบบ ATP จะ

เบรกลงหามลออัตโนมตัิ เพ่ือลดความเร็วขบวนรถลง โดยระบบCab Signalling นี้

มีขอดีที่พนักงานขับรถไมตองมองสัญญาณประจําที่ เพียงแตดูระบบสัญญาณบน

หองพนกังานขับรถ (Cab Signalling) แลวควบคุมความเร็วตามพิกัดความเร็ว น้ัน

                                                                  ตัวอยาง Cab Signalling



การจัดการเดินรถ

ญ) ระบบตอนทางสะดวกเคลื่อนที่ (Moving Block System)

เปนตอนทางสะดวกชนิดที่แบงตอนเคลื่อนที่ตามลักษณะการวิ่งของขบวนรถ ซ่ึง

ระบบนี้จะตองมีอุปกรณรับ-สง สัญญาณคลื่นวิทยุสื่อสารแทนวงจรไฟตอน หรือ 

Fixed block โดยขบวนรถจะสงคลื่นวิทยุเพ่ือแสดงตําแหนงของขบวนรถไปให

ระบบ Interlocking ทราบเพ่ือตรวจสอบการเคลื่อนไหวของขบวนรถทุกขบวนใน

เสนทาง 

                                                                              ตัวอยาง 

Moving Block System

                                                         





ทําไมตองมรีะบบอาณัติสัญญาณใหกับรถไฟ

•  หากเปนรถยนต ผูขับขี่เห็นสิ่งกีดขวางอยูดานหนา ผูขับขี่น้ันสามารถ

ลดความเร็วลงหรือ และใชพวงมาลัยหลบไปดานซายหรอืดานขวาของ

สิ่งกีดขวางนั้นได
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ทําไมตองมรีะบบอาณัติสัญญาณใหกับรถไฟ
•เปรยีบเทยีบกับรถไฟแลว เม่ือพนักงานขับรถไฟเห็นสิ่งกีดขวาง นั้นทํา

ไดแตลดความเร็วเพ่ือไมใหชนสิ่งกีดขวางเทาน้ัน                                                  

ดวยรถไฟ เองไมสามารถหักหลบดานซายหรือดานขวาได

•การหยุดรถไฟที่ว่ิงดวยความเร็ว หรือรถไฟที่มีนํ้าหนักบรรทุกมากไม

สามารถหยุดไดทันทีโดยงาย

•ระยะหามลอที่ตองเตรียมใหรถไฟหยุด (braking distances) นั้นจะ

สัมพันธกับความเร็วที่อนุญาตใหวิ่งบนทางรถไฟ
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เวลา



ตัวอยางของระยะเบรค (Braking Distance ของการรถไฟตางๆ) 



ที่ความเร็ว 40 กม./ชม. ระยะหามลอโดยประมาณ  400 เมตร

ที่ความเร็ว 60 กม./ชม. ระยะหามลอโดยประมาณ  500 เมตร

ที่ความเร็ว 80 กม./ชม. ระยะหามลอโดยประมาณ  800 เมตร

JR-East Shinkansen ความเร็ว 275 กม./ชม. 
ระยะหามลอโดยประมาณ  4,000 เมตร

ที่ความเร็ว 130 กม./ชม. ระยะหามลอโดยประมาณ  1,000 เมตร

ที่ความเร็ว 160 กม./ชม. ระยะหามลอโดยประมาณ  1,150 เมตร
Dependent on gradient                                                                                                        

แหลงขอมูล :European Railway Signalling A&C Black London : ISBN 0-7136-4167-3

แหลงขอมูล : JR-East 98

การหามลอของการรถไฟประเทศเนเธอแลนด : 

Nederlandse Spoorwegen (NS) : ใชระยะทาง

โดยประมาณก่ีเมตร



ตัวอยางของระยะเบรค (Braking Distance ของการรถไฟตางๆ) 



การรักษาความปลอดภัย ของระยะหางขบวนรถใหเดิน
ตามกันบนทางเดยีวกัน
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ประเภท : หลักเขตสถานี (ใชสัญญาณมอื)

หลักเขตสถานี 
(เปนสัญญาณประจําที)่

ประแจมือ



ประเภท : ประแจกลเด่ียว (ประแจมือ)

สัญญาณ ประแจมือแทนมอืคันกลับ



ประเภท : ประแจกลสายลวดพรอมสัญญาณหางปลา

ประแจกลแทนมือคันกลับ เสาสัญญาณ



สัญญาณไฟส ี: Colour light signals พรอมประแจกลทํางานดวยไฟฟา

ควบคุมดวยรีเลย   (All Relay Interlocking : ARI)

สัญญาณไฟส ี: Colour light signals พรอมประแจกลทํางานดวยไฟฟา 

ควบคุมดวยคอมพิวเตอร   (Computer Based Interlocking : 

CBI )

สัญญาณไฟส ี: Colour light signals พรอมประแจกลทํางานดวยไฟฟา 

ควบคุมดวยคอมพิวเตอร (Solid State Interlocking : SSI)

แหลง่ข้อมลู : http://www.railway-technical.com/sigtxt1.shtml

104

“ระบบอาณตัิสัญญาณ”



ประเภท : ประแจกลไฟฟาชนิดบังคับสัมพนัธสญัญาณไฟสี

เสาเตือน เสาเขา ประแจกลไฟฟา

แผงควบคมุ

เสาออก

Relay Interlocking

แผงควบคมุ VDU Computer 

Based Interlocking 105



ประแจกลไฟฟา

คอมพิวเตอร (CBI) จุดเชื่อมตอ

ตูอุปกรณขางทาง เสาสัญญาณ

แผงควบคุม

สวนประกอบที่สําคัญของระบบอาณัติสัญญาณ
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4 หลักการออกแบบเสนทางเดินรถไฟและยานสถานี

เพ่ือใหผูเขารบัการอบรมไดมีความรูเก่ียวกับหลักการออกแบบเสนทาง

เดินรถไฟและยานสถานี ใหใชงานสัมพันธกับทํางานของระบบอาณตัิ

สัญญาณ 
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มสีวนประกอบหลักดังน้ี

1 ทางรถไฟ  (Railway Track) 

2 สถานี (Station) เพ่ือแบงทางรถไฟออกเปนชวงๆ ท่ีเรียกวา ตอน “Block หรอื 

Section”

3 ทางเดี่ยว (Single Track) / ทางคู (Double Track) กําหนดทางข้ึนทางลอง

4 ทางหลีก (Siding Track) โดยการติดต้ังประแจทางหลีกใหสถานี

5 สัญญาณ (Signal) ทั้งในสถานี และในตอน เชน สัญญาณเขาสถาน ีสัญญาณออกจาก

สถานี ของทั้งทางเดียวหรือทางคู

6 การติดต้ังประแจสับเปลี่ยน ระหวางทางประธาน กําหนดไดตามตองการ Switch/Point 

Machine 

7 ระบบตรวจสอบตําแหนงครอบครองทางของขบวนรถ (Track circuit) มหีลายชนดิ 

เชน DC Track Circuit Ac Track เครื่องนับเพลาลอรถไฟ (AXLE Counter system) 

หรอือาจจะใชเครื่องนับรอบของลอรถไฟ (Tachometer) ทํางานควบคูกับ Balise

หลักการออกแบบเสนทางเดินรถไฟและยานสถานี 



DC Track Circuit



AXLE Counter system

แหลงขอมูล http://www.railsystem.net/axle-counter/



Balise



8. กําหนดตอน (Block Section) เชน เดิมใชโดยการกําหนดโดยเวลา ปจจบุันนิยมใช

การกําหนดโดยระยะทาง 

- Fixed Block มีการกําหนดระยะกําหนดที่ชัดเจนจากสถานีหนางานที่กําหนด

- Moving Block เปนการคํานวนการหาระยะหางของรถไฟคันหนาจากขอมูลที่ได

รับมาจากศูนยควบคุมการเดินรถ (สามารถลดระยะหางระหวางรถได นิยมใชกบั

ระบบขนสงมวลชน)

9 จํานวนของทาสัญญาณ เชน 3 ทา (R/Y/G) เปนตน หรือ การเลือกใช Cab signal ขบ

ขบวนรถ

10 ระบบบังคับสัมพนัธ (Interlocking) เปนระบบที่รวมขอมูลทั้งหมด เชน Track 

circuit ที่ทราบตําแหนงขบวนรถ, สถานะทาของสัญญาณทั้งสถานี สถานะทาของประแจ

ทุกตวั และรวมถีงการเชื่อมตอกบัสถานีขางเคียง เพื่อให ผูควบคุมระบบอาณัติสัญญาณ 

สามาถเตรียมทาง (Route Set) เพ่ือสั่งการสัญญาณใหอนุญาต แจงพนักงานขบัขบวนรถ

ใหเคลื่อนที่ไดตามตองการ ดวยความปลอดภยั

หลักการออกแบบเสนทางเดินรถไฟและยานสถานี 



11. ระบบอ่ืนๆ เชน เคร่ืองก้ันถนนเสมอระดับทาง

12. การเชื่อมตอกับระบบหามลออตัโนมัติ (Automatic Train Protection หรอื ATP)

หลักการออกแบบเสนทางเดินรถไฟและยานสถานี 



สํารวจ

สราง Layout

Signalling 

Plan
Bonding Plan

Cable Plan

Control 

Table

หลักการออกแบบเสนทางเดินรถไฟและยานสถานี 



งานสํารวจ
การสํารวจออกแบบ “เปนการออกแบบระบบอาณัติสัญญาณ โดยเริ่มจากการ

ออกแบบแผนผัง การวางตําแหนงอุปกรณอาณัติสัญญาณขางทางรถไฟตาง ๆ ตาม

มาตรฐานของระบบอาณัติสญัญาณ ควบคมุการเดินรถและความตองการ”

1. สํารวจตลอดเสนทางรถไฟ เพ่ือวัดระยะตางๆ ตามขอกาํหนด เชน ระยะหาง

ระหวางเสา (ระยะเบรค) ระยะหลักเขตสับเปลี่ยน เขตสถานี ตอนทางสะดวก 

พรอมกําหนดจุดติดตั้งตางๆ 

2. สํารวจทางรถไฟยานสถานี เชนตําแหนงติดต้ังประแจกลไฟฟา และวิธีการติดต้ัง

3. สํารวจระยะปลอดภัยตางๆ ของอุปกรณแตละรายการการปองกันเหตุอันตราย

4. สํารวจเสนทางเคเบิลและท่ีตั้งตูอุปกรณตางๆ 

5. สํารวจแนวเสนทางเคเบิล กรณพีาดผานสะพานรถไฟ การเดินเคเบลิทอลอดทาง

รถไฟ การเดินเคเบิลทอลอดถนน 

6. สํารวจที่ต้ังอุปกรณควบคุมท่ีสถานี

7. สํารวจเครื่องก้ันถนนเสมอระดับทางหากมี



ตัวอยาง Layout
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งานเขียนแบบสราง Layout
งานเขียนสรางแบบ Layout คือการกาํหนดโครงรางหรือโครงสราง

ขั้นตอนนี้จะเปนขั้นตอนแรกของการเริ่มออกแบบอาณัติสัญญาณ

1. เพ่ือบันทึกผลของการสํารวจและยืนยันกําหนดตําแหนงติดต้ังอุปกรณตางๆ 

2. ผลการสํารวจจะสามารถสรปุรายละเอียดจํานวนอุปกรณ และชนิดของอุปกรณ ที่

ตองการใชใหเหมาะสมกับหนางาน อยางถูกตองปลอดภัย

3. รายละเอียดการสาํรวจ เชน

• ระหวาง JOINT TRACK  ของสญัญาณเขาเขตในถึง JOINT TRACK ของ

สัญญาณเตือนไมนอยกวา 1000 เมตร

•  ระหวาง JOINT TRACK ของเขตสับเปลี่ยนถึง JOINT TRACK ของสัญญาณเขา

เขตในไมนอยกวา 200 เมตร

• ระหวาง JOINT ของ TRACK ประแจ ถึง JOINT TRACK ของเขตสับเปลี่ยนไม

นอยกวา 650 เมตร

• จุดที่ตั้ง JOINT TRACK ทายประแจตองหางจาก CLEARANCE POST 3.5 เมตร



ตวัอยางยานสถานี
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หลักการต้ังช่ืออุปกรณตางๆ
การกําหนดชื่อหรือหมายเลขของอุปกรณตางๆ ของระบบอาณัติสัญญาณ นับวามี

ความสําคัญเพ่ือใหกําหนดการออกแบบ การติดต้ังการทดสอบการบํารุงรักษา

เปนไปอยางถูกตอง แนวทางการต้ังช่ือมีหลากหลาย ขอยกตัวอยางของ รฟท. ที่ใช

แนวทางอางอิงตามมาตรฐานของอังกฤษ และปรับปรุงบางสวนใหเหมาะสม
1.     ชื่อวงจรไฟตอน (Track circuit) อยูหลังอุปกรณ เชน เสาสัญญาณ 1-1 ใชช่ือ 1-1T

2.    ช่ือวงจรไฟตอนของประแจ ช่ือตามประแจที่อยู เชน 101AT 

3.     ชื่อ Track 1-1T , 3-1T เปนทางประธานข้ึน (Up main) 

4.     ช่ือ Track 2-2T , 4-2T เปนทางประธานลอง (Down main) 

5. ประแจตัวนอกสุดของสถานี (King Point) เปน 101,102 

(ประแจที่แยกออกไปทางทางหลีก (Loop line) จะเริ่มตนที่ 111,112

        ตามลําดับ) และประแจมือจะเร่ิมจาก 201 ตามลําดับ

6.     ชื่อสัญญาณสับเปลี่ยนต่ํา (Ground Shunt) เริ่มตนจาก 301

7.     ชื่อวงจรไฟตอนของ Platform Track เร่ิมจาก 61

8.     เสาออกเปน 15 – 17 – 19 – 21 ตามทิศทางเดินรถข้ึน (ทางหลีกดานตรงขามเริ่มจาก 31)

        เสาออกเปน 16 – 18 – 20 – 22 ตามทิศทางเดินรถลอง (ทางหลีกดานตรงขามเริ่มจาก 32)

9. เสาสัญญาณอัตโนมัติ (Auto  Signal) ตั้งช่ือตามตําแหนงระยะทางรถไฟ เชน  

       324-1 และ 334-1 (ทางข้ึน) เสาตั้งอยูที่ กม. ที่ 32+4XX และ33+4XX  ตามลําดับ

10. ช่ือวงจรไฟตอน (Track circuit) ที่อยูระหวางหลักเขตสับเปลี่ยน LOS กับประแจ ช่ือ 1-71T, 2-72T 

11. ช่ือวงจรไฟตอน (Track circuit) ที่อยูระหวางสถานีเรียกตาม กม. ที่ตั้ง เปนตน



- สัญญาณเตือน ต้ังอยูกอนถึงสัญญาณ 

หรือกอนถึงสัญญาณอัตโนมัติ

- ทําหนาที่ แสดงให พนักงานขับรถ

ทราบวาจะถึงสัญญาณประจําที่อัน

หนาแลว และ แสดงวาสญัญาณ

ประจําที่สาํหรับทางถดัไปขางหนาอยู

ในทา “หาม” หรือ “ระวัง” หรือ 

“อนุญาต”
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- สัญญาณเขา ต้ังอยูกอนถึงยานสถานีทาง

สะดวกและอยูภายนอกประแจอนันอกสุด

ของสถานีทางสะดวก 

- ทําหนาที่ หามหรืออนุญาตใหขบวนรถ

เดินเขาสูสถานีทางสะดวก
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- สัญญาณออก ต้ังอยูในทิศทางท่ีขบวนรถ

จะเดินออกจากสถานีทางสะดวก

- ทําหนาที่ หามหรืออนุญาตใหขบวนรถ

เดินเขาสูตอนหรือตอนอัตโนมัติหรือเดินถึง

สัญญาณออกอันนอก
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หลักการออกแบบ Signalling Plan
หมายถึง การนําขอมูลสํารวจ Layout และการกําหนดชื่ออปุกรณตางๆ ท่ีสํารวจ

และกําหนดระยะมาตรฐานตางๆ เรยีบรอยนําไปเขียนแบบ Signalling Plan และ

ทําการระบตุําแหนง และ ระยะการติดต้ังอุปกรณอาณัติสัญญาณจรงิขางทางรถไฟ 

(Wayside Equipment)









หลักการออกแบบ Bonding Plan (DC Track circuit)
หมายถึง การกําหนดระยะของ Track circuit ของเสนทางไฟฟาท่ีปอนเขาสูราง 

(Track Feed) และทิศทางของวงจรไฟตอนท่ีอยูในรางรถไฟแตละราง



DC Track Circuit

TB เปนสาย Track 

Feed ทีต่อตรงไปยัง

วงจรราง รางไฟบวก

หรือดานปอน

TN เปนสาย Track Feed ที่

ตอตรงไปยังวงจรราง รางไฟ

ลบหรือดานกลับ

RB เปนสาย Relay End ที่ตอจาก

รีเลยวงจรรางไปยังรางไฟบวกหรือ

ดานปอน

RN เปนสาย Relay End สายที่ตอ

จากรีเลยวงจรรางไปยังรางไฟลบ

หรือดานกลับ



หลักการออกแบบ Cable Plan
หมายถึง การกําหนดระบุการวางแนวสายเคเบิลและขนาดของสายเคเบิลรวมถงึ

ตําแหนงที่ต้ังตู Location และเสนทางเขาหองอุปกรณระบบอาณัตสิัญญาณที่สถานี



หลักการออกแบบ Control Table
เปนตารางบังคับการทํางานของระบบอาณัติสัญาณ เพ่ือกําหนดเง่ือนไขการควบคุม

สัญญาณทั้งหมด เชน การเตรียมทาง, การยกเลิกทาง และการควบคุมทาของ

สัญญาณตาง ๆ ซ่ึงตารางน้ีจะถือเปนหลักการเบ้ืองตนที่จะนําไปใชในการออกแบบ 

วงจรของสัญญาณที่มีระบบสัญญาณเปนแบบ All relay Interlocking (ARI)   

และรวมไปถึงระบบ Computer Base Interlocking (CBI) ดวย ซ่ึงการออกแบบ 

Control Table น้ี จะใชหลักการในการออกแบบเหมือนกัน ตามขอบังคับการเดิน

รถของแตละการรถไฟ โดยจะมีขอแตกตางเฉพาะในการควบคุมจํานวนอุปกรณที่

แตกตางกันเล็กนอยเทาน้ัน



ตวัอยาง Control Table
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1.ROUTE NO คือ จะแสดงถึงเสนทางที่จะใชในการเตรียมทางซ่ึงจะตองเปนตัวบอกถึงสัญญาณที่เปนจุดกําเนิด    

ของเสนทางน้ัน ๆ 

2.TO คือ จะแสดงถึงปลายทางเนื่องจากการเตรียมทางจาก Rout No. น้ัน

3. LOCKING คือ จะแสดงถึงเงื่อนไขหลักของการบังคับสัมพันธสัญญาณ ที่ใชในการเตรียมทาง

4. CONTROL คือ จะแสดงถึงเงื่อนไขการควบคุมการล็อค และ การคืนทางเพ่ือใหสอดคลองกับ Interlocking ที่

กําหนด

5.Aspect Controls คือ จะแสดงถึงทาสัญญาณที่จะเกิดข้ึนภายหลังจาก Set Route น้ัน ๆ โดยมีคําสั่งที่เกิดข้ึน

6.NOTES คือ เปนการแสดงหมายเหตุ หรือขอกําหนดเพ่ิมเติมสําหรับการเตรียมทางใดๆ เชน มีเครื่องกั้นถนนที่ตอง

ทํางานสัมพันธกับสัญญาณใดๆ การทํางานของเครื่องขอ-ใหทางสะดวก ในตอนระหวางสถานีรถไฟ

การกําหนดเงื่อนไขของ Control Table
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ตัวอยางการออกแบบสถานี
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ตัวอยางการออกแบบ Dc Track circuit
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ตัวอยางเคเบิลในยานสถานี
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