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ช้ันรองพ้ืนทางสําหรับถนนคอนกรีตในประเทศไทย 

 

 

 

 
 

 

โดย 

 

ชัยรัตน ศุภชวโรจน 

จุฑา สุนิตยสกุล 
 

 

 

 

 

 

 

 

วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 
 

บทความน้ีเปนความคิดเห็นของผูเขียนเทาน้ัน กรมทางหลวงไมมีสวนเก่ียวของแตอยางใด 
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ช้ันรองพืน้ทางสําหรบัถนนคอนกรตีในประเทศไทย 

 

นายชัยรัตน ศุภชวโรจน 

วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

นายจุฑา สุนิตยสกุล 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

 

บทคัดยอ 

ถนนคอนกรีตที่กรมทางหลวงนิยมใชในปจจุบัน จะประกอบดวยผิวทางคอนกรีต (ซึ่งนิยม

ใชผิวทางแบบคอนกรีตเสริมเหล็กแบบมีรอยตอ) ช้ันทรายรองถนนคอนกรีต และช้ันรองพื้นทางวัสดุมวล

รวม และในบางครั้งอาจมีช้ันวัสดุคัดเลือก ทรายรองถนนคอนกรีตถูกนํามาใชเพื่อลดปญหาการอัดทะลัก 

(Pumping) บริเวณรอยตอของถนนคอนกรีต ซึ่งทําใหเกิดการเสียระดับของถนนคอนกรีตบริเวณรอยตอ 

อยางไรก็ตามทรายเปนวัสดุที่ถูกนํ้าพัดพาไดงายจึงทําใหพบปญหาทรายไหลออกจากคันทาง บทความน้ี 

จะแสดงถึงทางเลือกใหมของช้ันรองพื้นทางสําหรับถนนคอนกรีตที่ไดนํามาใชในโครงการกอสราง โดยใช

วัสดุที่ทนตอการกัดเซาะและการอัดทะลักไดดี กรณีศึกษาที่ไดออกแบบถนนคอนกรีตดวยช้ันรองพื้นทาง

ชนิดใหม ขอดีและขอเสียของช้ันรองพื้นทางชนิดใหม 

 

1. บทนํา 

ตามปกติกรมทางหลวงจะเลือกใชถนนคอนกรีตในถนนสายที่มีปริมาณจราจรสูง หรือ

บริเวณที่มีนํ้าหนักกระทําสูง เชน บริเวณทางแยก และทางลาดชัน เพื่อลดปญหาความเสียหายกอนเวลา 

อันควรสําหรับผิวทางแอสฟลตคอนกรีตซึ่งไมสามารถรองรับแรงกระทําจากปริมาณจราจรดังกลาวได 

โดยช้ันโครงสรางช้ันทางของถนนคอนกรีตที่กรมทางหลวงนิยมใชในปจจุบัน จะประกอบดวย ผิวทาง

คอนกรีตช้ันทรายรองถนนคอนกรีต และช้ันรองพื้นทางวัสดุมวลรวม และในบางครั้งอาจมีช้ันวัสดุคัดเลือก 

ทรายรองถนนคอนกรีตถูกนํามาใชเพื่อลดปญหาการอัดทะลัก (Pumping) บริเวณรอยตอของถนน

คอนกรีต และเพื่อใหการถายแรงจากผิวทางคอนกรีตกระจายออกไปเปนบริเวณกวาง ซึ่งจะทําใหลดแรงที่

จะเกิดข้ึนบนผิวคอนกรีต อยางไรก็ตามทรายเปนวัสดุที่ถูกนํ้าพัดพาไดงายจึงทําใหเกิดปญหาทรายไหลออก

จากคันทางทําใหเกิดชองวางใตถนนคอนกรีต ซึ่งทําใหการถายแรงของถนนคอนกรีตไมสม่ําเสมอเปนเหตุ 

ใหมีหนวยแรงกระทํากับผิวคอนกรีตมากข้ึนจนผิวทางเกิดความเสียหาย  สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ

เล็งเห็นถึงปญหาที่เกิดข้ึนจึงไดเริ่มใชรองพื้นทางที่ชวย ลด/ขจัด ปญหาดังกลาว โดยบทความน้ีจะกลาวถึง

วัสดุทางเลือกที่สามารถนํามาใชแทนทรายรองถนนคอนกรีตที่สํานักวิเคราะหและตรวจสอบไดแนะนํา 

ใหนํามาใช ขอดีและขอเสียที่อาจเกิดข้ึนสําหรับวัสดุที่นํามาใชแตละประเภทและแนวทางการออกแบบ

โครงสรางช้ันทางสําหรับถนนคอนกรีตในอนาคต 
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2. ชนิดของชั้นรองพ้ืนทางท่ีใชสําหรับถนนคอนกรีต  

กรมทางหลวงไดนําวัสดุรองถนนคอนกรีตมาใชเพื่อลดปญหาการเกิดปญหาการอัดทะลัก 

(Pumping) บริเวณรอยตอของถนนคอนกรีต โดยมีมาตรฐานสําหรับวัสดุรองถนนคอนกรีตอยูสองมาตรฐาน คือ 

มาตรฐานสําหรับช้ันทรายรองถนนคอนกรีต และมาตรฐานสําหรับหินคลุกรองถนนคอนกรีต แตรูปแบบที่

นิยมใชที่สุดในปจจุบัน คือ การใชช้ันทรายรองถนนคอนกรีตซึ่งวัสดุที่ใชในกรณีน้ีเปนวัสดุที่ไมมีความเช่ือม

แนน (Unbound Material) หรือที่เรียกวาช้ัน Unstabilized Subbase โดยกอสรางอยูบนช้ันรองพื้นทาง

วัสดุมวลรวม ตามที่แสดงในภาพที่ 1 โดยใชช้ันทรายรองถนนคอนกรีตหนา 10 เซนติเมตร 

 

 
ภาพท่ี 1 รูปตัดทั่วไปของถนนคอนกรีตที่กรมทางหลวงใชในปจจุบัน [9] 

 

ช้ันรองพื้นทางทางเลือกใหมที่กลาวถึงในบทความน้ีไมไดเปนวัสดุใหมแตอยางใด แตเปน

วัสดุช้ันรองพื้นทางมีความเช่ือมแนน (Bound Material) หรือที่เรียกวาช้ัน Stabilized Subbase โดยคาด

วาจะใหผลลัพธที่ดีสําหรับสายทางที่มีปริมาณจราจรและนํ้าหนักบรรทุกที่มากกวาปกติ และเพื่อใหถนน

คอนกรีตมีอายุการใหบริการที่เพิ่มข้ึน ลดปญหาการปดจราจรระหวางการซอมแซม ซึ่งวัสดุ Stabilized 

Subbase ไดแก  

1. ดินซีเมนต 

2. หินคลุกผสมซีเมนต 

3. ซีทีบีตามขอกําหนดพิเศษพื้นทางซทีีบี[7] 

4. คอนกรีตหยาบ (Lean Concrete) 

5. แอสฟลตคอนกรีต 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบไดแนะนําใหใชช้ัน Stabilized Subbase โดยใชดินซีเมนต

รองถนนคอนกรีต (โดยใชแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต (Geotextile) รองระหวางช้ันดิน

ซีเมนต และผิวคอนกรีต) สําหรับโครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 290 ถนนวงแหวนรอบเมือง

นครราชสีมา ตอน 2 (ดานใต) และใชผิวทางแอสฟลตคอนกรีต สําหรับโครงการกอสรางทางหลวง

หมายเลข 3ศรีราชา – อาวอุดม ตามลําดับ ซึ่งอยูในระหวางการกอสรางในปจจุบัน และไดแนะนําใหใช 

Stabilized Subbase เพิ่มข้ึนในหลายสายทางในโครงการกอสรางฯ ปงบประมาณ 2561 ซึ่งจะกลาวถึงตอไป 
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3. การถายแรงจากนํ้าหนักจราจร 

เน่ืองจากคอนกรีตเปนวัสดุที่มีความแกรงสูงเมื่อเทียบกับวัสดุรองถนนคอนกรีต เมื่อมีแรง

กระทําจากนํ้าหนักจราจร หากวัสดุที่รองถนนคอนกรีตมีลักษณะสม่ําเสมอแรงที่เกิดข้ึนในวัสดุที่รองรับถนน

คอนกรีตจะแผกระจายเปนพื้นที่กวาง ซึ่งจะทําใหหนวยแรงที่เกิดข้ึนในวัสดุรองถนนคอนกรีตตํ่าลงมาก 

เมื่อเทียบกับหนวยแรงที่กระทําที่ผิวคอนกรีต ทําใหไมจําเปนตองใชวัสดุที่แข็งแรงเปนพิเศษมารองรับถนน

คอนกรีตเหมือนในกรณีถนนแอสฟลตคอนกรีต  การใชทรายรองถนนคอนกรีตมีขอดีในกรณีน้ีคือเมื่อ 

ผิวคอนกรีตเกิดการแอนตัวทรายรองถนนคอนกรีตจะสามารถจัดเรียงตัวใหม ทําใหการกระจายแรงสู 

ฐานรากเปนไปอยางสม่ําเสมอ  

อยางไรก็ตามการเพิ่มกําลังของวัสดุรองถนนคอนกรีตจะชวยลดการแอนตัวของ 

ถนนคอนกรีตไดหากวัสดุที่รองถนนคอนกรีตมีลักษณะสม่ําเสมอ และจะทําใหหนวยแรงที่เกิดข้ึนใน 

ผิวคอนกรีตลดลงจึงสามารถรองรับนํ้าหนักจราจรที่สูงข้ึน และ/หรือ จะทําใหอายุในการใหบริการเพิ่มข้ึน 

ซึ่งในการออกแบบถนนคอนกรีตตามวิธีของ Portland Cement Association (1984) จะใชคา Modulus 

of Subgrade Reaction (คา k) เปนตัวแปรที่แสดงถึงกําลังของวัสดุรองถนนคอนกรีต โดยคา k จะเพิ่มข้ึน

เมื่อใชวัสดุที่มีความเช่ือมแนน (Bound Material)  ยกตัวอยางเชน สําหรับวัสดุดินเดิมที่มี CBR = 3 % ซึ่ง

เทียบเปนคา k = 100 pci เมื่อมีช้ันรองพื้นทางหนา 15 เซนติเมตร คา k ในกรณีที่เปนวัสดุที่ไมมีความ

เช่ือมแนน (Unbound Material) จะมีคา k เพิ่มข้ึน 140 pci แตถาหากเปนวัสดุ Bound Material จะมี

คา k เพิ่มข้ึน 400 pci ดังแสดงในตารางที่ 1 

 

ตารางท่ี 1 คา k ที่เพิ่มข้ึนเมื่อมีช้ันรองพื้นทางชนิด Unbound Material                                   

และชนิด Bound Material อยูเหนือดิน Subgrade [9] 
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อยางไรก็ตามไมแนะนําใหทําการออกแบบใหวัสดุรองถนนคอนกรีตที่มีกําลังสูงมาก 

เพื่อลดความหนาของผิวทางคอนกรีต เน่ืองจากยังมีปจจัยอื่น ๆ อีกหลายอยางที่มีผลตอความหนาของ 

ถนนคอนกรีต เชน การใชไหลคอนกรีต การเพิ่มกําลังของผิวคอนกรีต ซึ่งจะเปนการคุมคากวาการเพิ่มกําลัง

ของช้ันรองถนนคอนกรีต ซึ่งยังมีปญหาที่เกิดจากหนวยแรงที่เกิดจากสภาพสิ่งแวดลอมซึ่งจะกลาวถึงตอไป  
 

4. ปญหาท่ีเกิดจากกระทําของนํ้า 

4.1 การกัดเซาะ  

ในการกอสรางถนนคอนกรีตโดยใชวัสดุแบบไมมีความเช่ือมแนนโดยเฉพาะการใชทราย

รองถนนคอนกรีต มักเกิดปญหานํ้าเซาะทรายรองถนนคอนกรีต โดยเฉพาะบริเวณที่มีลักษณะภูมิประเทศ

เปนทางลาดชัน และบริเวณที่มีฝนตกชุก จึงมีโอกาสที่จะทําใหเกิดการกัดเซาะของนํ้าพัดพาทรายรอง 

ถนนคอนกรีตซึ่งไมสามารถตานแรงจากการกระทําจากการกัดเซาะของนํ้าได ซึ่งหากไมมีมาตรการปองกัน

ที่ดีจะเกิดชองวางใตถนนคอนกรีต หลังจากเกิดการกัดเซาะดังกลาวเปนการยากที่จะนําวัสดุใหมเขาไปอุด

ชองวางซึ่งจะทําใหทรายใตถนนคอนกรีตมีลักษณะหลวมเปนผลใหเกิดความเสียหายเมื่อผิวทางไดรับแรง

กระทําจากนํ้าหนักจราจร ดังแสดงในภาพที่ 2  ซึ่งหากนําวัสดุช้ัน Stabilized Subbase มาใชโอกาสที่จะ

เกิดการกัดเซาะในลักษณะดังกลาวจะเกิดข้ึนไดยาก 

 

 
 

ภาพท่ี 2 ผลจากการกัดเซาะของทรายรองถนนคอนกรีตออกจากคันทาง 

การกัดเซาะของทรายรองถนนคอนกรีตออกจากคันทางระหวางการกอสราง (ซาย) 

ความเสียหายจากการกัดเซาะของทรายรองถนนคอนกรีตระหวางการกอสราง (ขวา) 

(รูปจากถนน CRCP โครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข-มาบเอียง ตอน 1) 
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4.2 การอัดทะลัก (Pumping) 

เมื่อทําการใชงานถนนคอนกรีตไประยะหน่ึง นํ้าจะซึมผานรอยตอและรอยแตก 

ที่เกิดข้ึน สะสมใตผิวคอนกรีตจนวัสดุใตช้ันทางอิ่มตัวดวยนํ้า เมื่อมีแรงกระทําจากนํ้าหนักจราจรซึ่งมี

ลักษณะเปนแรงกระทําซ้ําเปนรอบ และเกิดข้ึนอยางรวดเร็ว จะทําใหเกิดการสะสมของแรงดันนํ้าในมวลดิน 

จนเกิดปรากฏการณที่เรียกวาการอัดทะลัก (Pumping) ซึ่งนํ้าใตถนนคอนกรีตจะถูกอัดและพยายามไหล

พุงออกมาบริเวณรอยตอและรอยแตกพรอมกับวัสดุมวลละเอียดซึ่งมีขนาดเล็กวารอยแตก ทําใหเกิด 

การหลวมตัวของวัสดุและเกิดโพรงใตถนนคอนกรีต การถายแรงจากผิวคอนกรีตไมสามารถทําไดอยาง

สม่ําเสมอ ทําใหหนวยแรงบนผิวคอนกรีตเพิ่มข้ึนอยางมาก และเกิดความเสียหายในที่สุด ปจจัยพื้นฐาน 

ที่ทําใหเกิดการอัดทะลัก (Pumping) อาจสรุปไดดังน้ี 

1. นํ้าหนักจราจรที่สูงเคลื่อนที่อยางรวดเร็วผานผิวคอนกรีตและเกิดการแอนตัว

ของผิวคอนกรีต 

2. รอยตอที่มีการถายแรงระหวางแผนคอนกรีตที่ไมดี 

3. ช้ันวัสดุใตถนนคอนกรีตอิ่มตัวดวยนํ้า 

4. มีวัสดุมวลละเอียดหรือวัสดุที่ถูกกัดเซาะไดงายอยูใตถนนคอนกรีต 

 

 
ภาพท่ี 3 ลักษณะการเคลื่อนตัวของแผนคอนกรีตซึ่งเปนเหตุใหเกิดการอัดทะลัก (Pumping) [3] 

 

ในการเลือกใชวัสดุรองใตถนนคอนกรีตสําหรับวัสดุรองพื้นทางแบบไมมีความ

เช่ือมแนน (Unstabilized Subbase) ซึ่งในการใชงานใตถนนคอนกรีต วัสดุจะตองเปนไปตามขอกําหนด 

(AASHTO M147)  ดังน้ี  

1. มีสวนละเอียดกวาตะแกรงเบอร 200 ไมเกินกวา 15 % 

2. คา Plasticity Index ไมเกิน 6 % and คา Liquid Limit ไมเกิน 25 % 
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3. คา Los Angeles Abrasion Resistance (AASHTO T 96) ไมเกิน 50 % 

4. คา Permeability ประมาณ 150 ฟุตตอวัน และไมเกิน 350 ฟุตตอวัน 

เมื่อเปรียบเทียบกับมาตรฐานกรมทางหลวงสําหรับทรายรองถนนคอนกรีตตาม

มาตรฐานที่ทล.-ม. 211/2533 และหินคลุกรองถนนคอนกรีตตามมาตรฐานที่ ทล.-ม. 212/2533  เปนไปตาม

ขอกําหนดของ AASHTO M147 แตจะไมมีการทดสอบในสวนของคา Permeability ปจจัยที่มีผลมากที่สุด

ในการใชวัสดุรองพื้นทางแบบไมมีความเช่ือมแนน (Unstabilized Subbase) คือปริมาณวัสดุมวลละเอียด

ที่ผานตะแกรงเบอร 200 ความสม่ําเสมอของวัสดุ และวัสดุมีกําลังรับแรงเพียงพอไมยุบตัวภายใต 

แรงกระทํา 

สําหรับวัสดุรองพื้นทางแบบมีความเช่ือมแนน (Stabilized Subbase) จะมี

ความสามารถในการตานการเกิดการอัดทะลักไดดี โดยวัสดุแตละชนิดจะสามารถตานทานการเกิดการอัด

ทะลักไดไมเทากัน  โดยจะเห็นวาแอสฟลตคอนกรีตที่มีปริมาณแอสฟลตไมตํ่ากวารอยละ 6 และคอนกรีต

หยาบที่มีปริมาณซีเมนต 7-8 % จะมีความตานทานตอการอัดทะลักดีที่สุด วัสดุผสมซีเมนตที่มีซีเมนต 

ตํ่ากวารอยละ 3 และวัสดุทรายรองถนนคอนกรีตจะจัดอยูในระดับที่ 4 หรือ Fairly erodible  

 

ตารางท่ี 2 ตารางแสดงการตานทานการเกิดการอัดทะลักของวัสดุชนิดตาง ๆ [3] 

 
 

4.3 การระบายนํ้า (Drainage) 

ช้ันรองถนนคอนกรีตมีหนาที่อีกอยางหน่ึงคือการระบายนํ้าออกจากถนน

คอนกรีต ซึ่งถาสามารถระบายนํ้าไดดี โอกาสที่จะเกิดความเสียหายจากวัสดุออนตัว หรือการเกิดการอัด

ทะลักก็จะลดลง การที่นํ้าจะไหลออกผานช้ันรองพื้นทางได นํ้าจะตองมีคา Hydraulic gradient ที่เพียงพอ 

การใชวัสดุ Stabilized Subbase โดยเฉพาะวัสดุที่นํ้าซึมผานไดยาก เชน แอสฟลตคอนกรีต จะทําให 
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นํ้าไหลออกทางผิวคอนกรีตไมซึมผานลงไปในโครงสรางช้ันทางซึ่งทําใหเกิดการออนตัวของวัสดุ วัสดุที่เปน

ตัวกรองวัสดุ เชน แผนใยสังเคราะห (Geotextile) ซึ่งนิยมนํามาใชเพื่อกรองวัสดุมวลละเอียดไมใหไหลออก 

ก็มีความเหมาะสม ซึ่งจะชวยลดผลกระทบจากการเกิดการอัดทะลัก และชวยระบายนํ้าออกจากคันทางอีกดวย  

 

5 หนวยแรงท่ีเกิดจากสภาพสิ่งแวดลอม และแรงเสียดทาน 

ความแตกตางของอุณหภูมิและความช้ืนระหวางผิวคอนกรีตดานบนและดานลาง จะทํา

ใหเกิดการโกงตัวของคอนกรีตในลักษณะเฉพาะตัวดังแสดงในภาพที่ 4 ซึ่งพฤติกรรมน้ีเรียกวา Curling 

และ Warping ซึ่งหากมีการเปลี่ยนแปลงในลักษณะน้ีบอยครั้ง คอนกรีตอาจเกิดความลา ซึ่งแรงที่เกิดข้ึน 

จะข้ึนกับความแตกตางระหวางอุณหภูมิในชวงกลางวันและกลางคืน (Curling) และการเปลี่ยนแปลง

ความช้ืน (Warping) ในแตละวัน โดยจะมีปจจัยหลายอยางที่จะชวยรั้งการเกิดการโกงตัวเชนน้ีได ไดแก 

นํ้าหนักของผิวคอนกรีต เหล็กเดือย เหล็กยึด การขัดกันของผิวคอนกรีต (Aggregate Interlock) และ 

แรงเสียดทานระหวางผิวคอนกรีตกับช้ันรองถนนคอนกรีต ผลของการเกิด Curling และ Warping จะทํา

ใหเกิดหนวยแรงดึง และหนวยแรงอัดในคอนกรีตเพิ่มข้ึนจากปกติ ซึ่งคอนกรีตมีความสามารถในการ 

รับแรงอัดไดสูงจึงอาจไมมีปญหา แตในกรณีที่เกิดแรงดึงในคอนกรีต อาจสงผลใหเสียหายเกิดเปนรอยแตก

ไดโดยเฉพาะในชวงที่คอนกรีตยังพัฒนากําลังอยู 

 
ภาพท่ี 4 การโกงทีเ่กิดจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความช้ืน (Curing and Warping) 

 

ช้ันรองพื้นทางแบบ Stabilized Subbase โดยทั่วไปจะมีคาสัมประสิทธ์ิแรงเสียดทานที่

คอนขางสูงเมื่อเทียบกับ Unstabilized Subbase (ดูตารางที่ 3) ดังน้ันสําหรับในกรณีที่ใชแอสฟลต
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คอนกรีตเปนช้ันรองพื้นทางควรทําใหผิวทางมีความเรียบและลื่นมากที่สุด และการใชวัสดุผสมซีเมนตจะมี

คาสัมประสิทธ์ิแรงเสียดทานที่คอนขางสูงซึ่งอาจเปนเหตุที่ทําใหเกิดความเสียหายเน่ืองจากคอนกรตีไมสามารถ

รับแรงดึงไดจึงแนะนําใหใชแผนใยสังเคราะห (Geotextile) ซึ่งนอกจากจะชวยลดปญหาการเกิดการอัด

ทะลักแลวยังชวยลดแรงเสียดทานที่เกิดข้ึนในกรณีน้ีดวย ซึ่งทําใหไมจําเปนตองเพิ่มปริมาณเหล็กเสริม 

Temperature Steel ในคอนกรีตเพื่อรับแรงกระทําดังกลาว 

สําหรับกรณีที่ช้ันพื้นทางที่แกรงมากเกินไป อาจไมเปนผลดีเพราะเมื่อเกิด Curling และ 

Warping บริเวณขอบหรือบริเวณกลางแผนคอนกรีตอาจเกิดลักษณะเปนชองวาง หรือทําใหไมสามารถถาย

แรงลงไปที่ช้ันรองพื้นทางไดอยางสม่ําเสมอ แตช้ันรองผิวคอนกรีตที่มีความยืดหยุนดีจะสามารถปรับสภาพให

คอนกรีตสามารถถายแรงไดสม่ําเสมอกวา ทั้งน้ีจะตองพิจารณาข้ึนอยูกับระดับความรุนแรงของการ

เปลี่ยนแปลงของสภาพสิ่งแวดลอมดวย (ดูภาพที่ 5) โดยทั่วไปแนะนําใหใชกําลังรับแรงอัดที่ 7 วัน สําหรับ

วัสดุประเภทพื้นทางผสมซีเมนต อยูในชวงระหวาง 300 – 800 psi (21 – 56.2 ksc) [3] 

 

ตารางท่ี 3 แสดงคาสมัประสิทธ์ิแรงเสียดทานของวัสดุแตละชนิด 
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ภาพท่ี 5 แบบจําลองการเกิดการแอนตัวจากการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิและความช้ืนกรณีที่ช้ันพื้นทางมี

ลักษณะแกรง (Perfectly Rigid) และลักษณะยืดหยุน (Flexible)  [3] 

 

6. กรณีศึกษา 

6.1 กรณีศึกษาการใชรองพื้นทางเปนแอสฟลตคอนกรีต ทางหลวงหมายเลข 3 

ศรีราชา – อาวอุดม 

ทางหลวงหมายเลข 3 เปนเสนทางหลักที่ ใช เ ช่ือมการคมนาคมจาก

กรุงเทพมหานครไปยังภาคตะวันออก ซึ่งปจจุบันการคมนาคมในเสนทางสายน้ีมีปริมาณจราจร ที่หนาแนน 

มีรถบรรทุกหนักสูง โดยบริเวณน้ีมีทาเรือขนถายสินคาทางทะเล คือ ทาเรือเคอรี่ ทาเรือศรีราชาฮารเบอร 

และทาเรือแหลมฉบัง ถนนเดิมโดยทั่วไปเปนถนนแอสฟลตคอนกรีตซึ่งบางชวงเพิ่งไดรับการบูรณะ แตเกิด

ความเสียหายในระยะเวลาอันสั้น  

การออกแบบโครงสรางช้ันทางจะตองคํานึงถึงการรับนํ้าหนักจราจรที่สูงใหไดใน

ระยะเวลาที่ทําการออกแบบ อีกทั้งการใชวัสดุจากถนนเดิมใหเกิดความคุมคาสูงที่สุด การออกแบบ

โครงสรางช้ันทางในบริเวณดังกลาวไดพิจารณาใชผิวทางเปนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตโดยพิจารณาผวิทางที่

สามารถตานการเกิดรองลอไดดีกวาปกติ และพิจารณาใชผิวทางคอนกรีตในชวงที่มีแรงกระทําสูง สําหรับ

สวนที่เปนผิวทางคอนกรีตดังแสดงในภาพที่ 6 ไดทําการขยายคันทางโดยในสวนที่เปนถนนเดิม ใหทําการ

ปรับระดับดวยแอสฟลตคอนกรีตใหได Crown Slope ตามแบบ แลวทําการกอสรางผิวคอนกรีตหนา 

28 เซนติเมตร บนแอสฟลตคอนกรีตปรับระดับโดยไมมีทรายรองถนนคอนกรีต และในสวนขยายโครงสราง

ช้ันทางประกอบดวยผิวคอนกรีตหนา 28 เซนติเมตร รองผิวทางแอสฟลตคอนกรีตเกรด 60-70 หนา 

5 เซนติเมตร พื้นทางหินคลุกหนา 15 เซนติเมตร และช้ันรองพื้นทางวัสดุมวลรวมหนา 15 เซนติเมตร 



- 84 - 
 

ตามลําดับ ไดออกแบบใหใชแอสฟลตคอนกรีตรองถนนคอนกรีต แทนการใชทรายรองถนนคอนกรีต (Sand 

Cushion) ซึ่งจะชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการถายแรง และขจัดปญหาการถูกชะลางไดงายของทราย 

ปจจุบันการกอสรางเกือบแลวเสร็จ และไดเปดการจราจรแลว 

 การกอสรางในรูปแบบน้ีมีขอดี คือการต้ังแบบสามารถดําเนินการใหมี

ความมั่นคง ดังแสดงในภาพที่ 7 และผิวทางจะเปน Construction Platform ทําใหงายตอการทํางานดัง

แสดงในภาพที่ 8 

 

 
ภาพท่ี 6 แบบรูปตัดโครงสรางช้ันทาง ทางหลวงหมายเลข 3 ศรีราชา – อาวอุดม (ชวงที่ผิวทางเปน

คอนกรีต) 

 

 

 
ภาพท่ี 7 การต้ังแบบคอนกรีต ทางหลวงหมายเลข 3 ศรีราชา – อาวอุดม, การเจาะนําดวยสวาน (ซาย) 

การตอกหมุดยึดแบบคอนกรีต (ขวา) 
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ภาพท่ี 8 การกอสราง ทางหลวงหมายเลข 3 ศรีราชา – อาวอุดม, การเทคอนกรีต (ซาย) 

ผิวทางคอนกรีตหลังดําเนินการแลวเสรจ็ (ขวา) 

 

6.2 การใชรองพื้นทางเปนดินซีเมนตและใชแผนใยสังเคราะห ทางหลวงหมายเลข 290 ถนน

วงแหวนรอบเมืองนครราชสีมา ตอน 2 (ดานใต) 

กรมทางหลวงไดเสนอใหทําการกอสรางถนนวงแหวนรอบเมืองนครราชสีมา 

เพื่อใชเปนเสนทางเลี่ยงเมืองไปยังจุดหมายปลายทางอื่น ๆ โดยไมจําเปนตองผานตัวเมือง โดยเปนแนวตัด

ใหมทั้งหมดโดยสวนหน่ึงไดจางที่ปรึกษาในการออกแบบ  การออกแบบโครงสรางช้ันทาง ทางหลวง

หมายเลข 290 ถนนวงแหวนรอบเมืองนครราชสีมา ตอน 2 (ดานใต) ระหวาง กม. 2+400 – กม. 17+600 

เปนสวนที่กรมทางหลวงดําเนินการออกแบบเอง  

จังหวัดนครราชสีมามีสภาพการจราจรในเมืองหนาแนน ติดขัด ปริมาณจราจรที่สูง 

และมีแนวโนมที่รถบรรทุกจะใชถนนวงแหวนรอบเมืองนครราชสีมาเพื่อเปนทางเลี่ยงเมือง อีกทั้งวัสดุที่มี

คุณภาพตามขอกําหนดของกรมทางหลวงมีแนวโนมที่จะขาดแคลน ทําใหการออกแบบจะตองคํานึงถึง

ปจจัยตาง ๆ เพื่อใหการออกแบบมีความเหมาะสมกับการใชงานดังกลาว โดยไดแนะนําโครงสรางช้ันทางเปน

ถนนคอนกรีต และไดนําแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต (Geotextile) มาใชรองผิวทาง

คอนกรีตแทนทรายรองถนนคอนกรีต (Sand Cushion) ซึ่งมักมีปญหาถูกชะลางไดงาย ซึ่งคาดวาจะชวยลด

ปญหาการเกิดโพรงใตถนนคอนกรีต และเพิ่มอายุการใหบริการของถนนคอนกรีตได   
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ลักษณะรูปตัดโครงสรางช้ันทาง ทางหลวงหมายเลข 290 ถนนวงแหวนรอบเมือง

นครราชสีมา ตอน 2 (ดานใต) ดังแสดงในภาพที่  9  ประกอบดวยผิวทางคอนกรีตหนา 25 เซนติเมตร 

แผนใยสังเคราะห (Geotextile) นํ้าหนักไมตํ่ากวา 400 กรัมตอตารางเมตร ตามขอกําหนดพิเศษแผน 

ใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต (ดูภาคผนวก) พื้นทางดินซีเมนตหนา 15 เซนติเมตร กําลัง 

รับแรงอัดไมตํ่ากวา 21 ksc และช้ันรองพื้นทางดินซีเมนตหนา 15 เซนติเมตร  ปจจุบันโครงการฯ อยูระหวาง

การกอสรางโดยภาพที่  10แสดงการเตรียมการกอสรางถนนคอนกรีตโดยใชแผนใยสังเคราะหสําหรับรอง 

ผิวทางคอนกรีต (Geotextile) 
 

 
ภาพท่ี 9 แบบรูปตัดโครงสรางช้ันทาง ทางหลวงหมายเลข 290  

ถนนวงแหวนรอบเมืองนครราชสีมา ตอน 2  (ดานใต) ระหวาง กม. 2+400 – กม. 17+600 
 

 
ภาพท่ี 10 การเตรียมการกอสรางถนนคอนกรีตโดยใชแผนใยสังเคราะห 

สําหรับรองผิวทางคอนกรีต (Geotextile) 
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7. การพิจารณาใชชั้นรองพ้ืนทางแบบ Stabilized Subbase ในปงบประมาณ 2561 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบไดออกแบบถนนคอนกรีตโดยใชช้ันรองถนนคอนกรีตแบบ 

Stabilized Subbase ในปงบประมาณ 2561 สําหรับสายทางที่มีปริมาณรถบรรทุกที่สูงมาก หรือเปนพื้นที่

อุตสาหกรรม เพื่อเพิ่มอายุการใชงานของถนนใหอยูในเกณฑที่เหมาะสม ไมตองปดการจราจรเพือ่ซอมแซมถนน 

ซึ่งจะเปนผลเสียหายตอภาคอุตสาหกรรม และผูใชทาง โดยไดพิจารณาออกแบบ ดังน้ี 

1. ใชช้ันรองถนนคอนกรีตเปนแอสฟลตคอนกรีตสําหรับโครงการที่ทําการขยายคันทาง 

ซึ่งผิวทางเดิมเปนแอสฟลตคอนกรีตและยังมีสภาพที่ดี ซึ่งสามารถใชผิวทางเดิมใหเกิดประโยชนสูงสุดโดย

จะทําการปรับระดับดวยแอสฟลตคอนกรีตและในสวนขยายจะทําการกอสรางผิวทางแอสฟลตคอนกรีต

ใหม โดยไดกําหนดแอสฟลตคอนกรีตปรับระดับและผิวทางแอสฟลตคอนกรีตใหใชขนาดมวลรวม 

9.5 มิลลิเมตร (3/8 น้ิว) และใชปริมาณแอสฟลตซีเมนตไมตํ่ากวารอยละ 5 โดยมวลของมวลรวม (ตามตารางที่ 

1 ทล.-ม. 408/2532) ทั้งน้ีเพื่อใหช้ันรองถนนคอนกรีตมีความทึบนํ้ามากข้ึน เพื่อความคงทนและขจัดปญหา

การเกิดการอัดทะลัก (Pumping)  

2. ใชช้ันรองถนนคอนกรีตเปนแอสฟลตคอนกรีตสําหรับโครงการที่เปนผิวคอนกรีตแบบ

ไรรอยตอ (Continuously Reinforced Concrete Pavement, CRCP) ดวยเหตุผลในขอ 1 และเพื่อ

จุดประสงคในการควบคุมความกวาง และระยะหางระหวางรอยแตกของถนนดังกลาวใหอยูในระดับที่

เหมาะสม เน่ืองจากผลจากการการประเมินผลระหวางการกอสราง ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

สายแรกของกรมทางหลวง ทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 พบวาความกวาง

ระหวางรอยแตกยังอยูในระดับที่สูงกวาที่คาดการณเอาไวในการออกแบบ [8] 

 3. ในกรณีที่ผิวทางเดิมเกิดความเสียหายและตองรื้อผิวทางเดิมออก จะใหทําการ

กอสรางช้ันพื้นทางใหมเปนพื้นทางดินซีเมนต และใชแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต 

(Geotextile) มาใชรองผิวทางคอนกรีตแทนทรายรองถนนคอนกรีต (Sand Cushion) ซึ่งในที่น้ีได

ดําเนินการทั้งในกรณีที่ใชผิวทางคอนกรีตเสริมเหล็กแบบมีรอยตอ (JRCP) และผิวทางคอนผิวคอนกรตีแบบ

ไรรอยตอ (CRCP) 

 

8. สรุปผล 

รูปแบบโครงสรางช้ันทางสําหรับถนนคอนกรีตที่กรมทางหลวงใชอยูในปจจุบันยังมีความ

เหมาะสมสําหรับการใชงานในกรณีที่ปริมาณจราจรอยูในระดับปานกลางถึงสูง  แตในกรณีที่มีปริมาณ

จราจรที่สูงมากและเปนบริเวณที่ฝนตกชุม และตองการถนนคอนกรีตที่มีความคุมคาในการลงทุนที่ดีการใช

รองพื้นทางแบบใหมเปน Stabilized Subbase จะมีความเหมาะสม โดยมี ขอดี/ขอเสีย หลายประการ คือ 

ขอดี 

1. สามารถใชรองพื้นทางเปน Construction Platform ทําใหงายตอการทํางาน  

2. แกปญหาการกัดเซาะของทรายรองถนนคอนกรีตระหวางการทํางาน 

3. ลดปญหาการเกิดการอัดทะลักซึ่งจะทําใหเกิดความเสียหายกับผิวคอนกรีตบริเวณรอยตอ 
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ขอเสีย 

1. คาลงทุนเริ่มตนแพงกวาถนนรูปแบบปจจุบัน แตจะเหมาะสมกับถนนที่มีปริมาณ

จราจรสูงและนํ้าหนักจราจรที่สูง 

2. มีแรงเสียดทานสูง และผลจากแรงกระทําจากสิ่งแวดลอมที่สูงกวา ในกรณีที่ใชวัสดุผสม

ซีเมนตอาจพิจารณาใชแผนใยสังเคราะห (Geotextile) เพื่อลดแรงกระทําดังกลาว 
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ภาคผนวก 

ขอกําหนดพิเศษแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต (Geotextile)  

 

1. คุณสมบัติวัสดุ  

แผนใยสังเคราะหที่ใช ตองเปนใยสังเคราะหแบบไมถักทอ (Non Woven Geotextile) 

ซึ่งผลิตโดยผูผลิตที่ไดรับการรับรองตามาตรฐาน ISO9001 โดยมีกรรมวิธีผลิตแบบ Needle Punch หรือ 

Spun Bond ไมอนุญาตใหใชวัสดุที่ผลิตโดยใหความรอน (Thermal Treatment) สามารถทนตอสภาพ

ความเปนดางของคอนกรีตไดดี ขนาดมวนมีความกวางไมนอยกวา 3.50 เมตร และความยาวไมนอยกวา 

100 เมตร โดยมีฉลากแสดงช่ือสินคา ชนิด รุน และเลขหมายการผลิตที่ชัดเจน แสดงบนริมนอกของมวน

แผนใยสังเคราะหทุกมวน แผนใยสังเคราะหที่ไมมีการแสดงเครื่องหมายดังกลาว กรมทางหลวงจะไมรับ

และผูขายจะตองนํากลับโดยทันที แผนใยสังเคราะหจะตองเก็บโดยใชวัสดุทึบแสงคลุมเก็บไวในที่รม หามโดน

แสงอาทิตยโดยตรงนานเกิน 15 วัน เพราะจะทําใหเสียคุณสมบัติของวัสดุ แผนใยสังเคราะหจะตองสามารถ

ทนทานตอสารเคมีตางๆที่มีอยูในธรรมชาติ และสามารถทนความเปนกรดดางไดระหวา pH 2 – pH 13 

และแผนใยสังเคราะหจะตองมีคุณสมบัติข้ันตํ่า ดังน้ี 

 

คุณสมบัติของแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต 

คุณสมบัติ ขอกําหนด มาตรฐานการทดสอบ 

นํ้าหนัก ไมนอยกวา 400 กรัม/ตร.ม. ISO 9864 หรือ ASTM D 

5261 

Alkali Resistant ≥ 96 % 

Polypropelene/Polyethelene 

ใบรับรองจากผูผลิต 

 

2. การทดสอบวัสดุ 

ผูรับจางจะตองจัดสงตัวอยางแผนใยสังเคราะห เพื่อทดสอบคุณสมบัติตามตาราง

คุณสมบัติของแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต โดยคาใชจายเปนของผูรับจางทั้งสิ้น 

การสุมชักตัวอยางสําหรับการทดสอบ ผูควบคุมงานจะระบุตําแหนงการสุมชักตัวอยาง

จากวัสดุที่ผูรับจางสงมอบทุกๆ 5,000 ตารางเมตรตอ 1 ตัวอยาง เมื่อจัดเก็บเสร็จแลวใหผูรับจางจัดสงไป

ทดสอบ โดยผูควบคุมงาน หรือตัวแทนเปนผูรวมในการสงตัวอยางออกไปทดสอบดวย หากผลการทดสอบ 

ไมผานเกณฑคุณลักษณะเฉพาะที่กําหนด ผูรับจางจะตองนําแผนใยสังเคราะหทั้งหมดกลับไปและสงมอบแผน 

ใยสังเคราะหชุดใหม ตามจํานวนที่กําหนดเดิม เพื่อดําเนินการสุมชักตัวอยางอีกครั้ง 

อน่ึง คาคุณสมบัติอื่นๆ ที่กรมทางหลวงไมสามารถทดสอบได ใหผูขายสงเอกสารรับรอง 

(Statement of Quality) เพื่อยืนยันการทดสอบคุณสมบัติของแผนใยสังเคราะห 
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3. การกอสราง 

กอนทําการกอสราง ใหทําการเตรียมสภาพช้ันทางที่จะทําการปูแผนใยสังเคราะห ไมใหมี

เศษวัสดุ หรือ กอนวัสดุ ที่อาจทําใหเกิดการฉีกขาดของแผนใยสังเคราะห หากผิวมีลักษณะหยาบและมีคม 

ใหปรับสภาพความเหมาะสมโดยใชทรายปรับพื้นผิวกอน แลวจึงเริ่มทําการปูแผนใยสังเคราะห 

การปูแผนใยสังเคราะห ใหปูในทิศทางของชองจราจรแนบไปกับพื้นผิว โดยใหมีระยะทาบ

ระหวางแผนไมตํ่ากวา 30 เซนติเมตร เมื่อทําการปูแผนใยสังเคราะหแลว ใหทําการตอกยึดดวยหมุดหรือ

วัสดุอื่นใด โดยใหผูรับจางเสนอวิธีในการตอกยึดนําเสนอเพื่อรับการอนุมัติจากกรมทางหลวง และกอน 

เทคอนกรีตใหทําการพรมนํ้าใหชุม 

 

********************************************* 

 

 


