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วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 
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วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 
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วิศวกรโยธาปฏิบัติการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

 

บทความน้ีเปนความคิดเห็นของผูเขียนเทาน้ัน กรมทางหลวงไมมีสวนเกี่ยวของแตอยางใด 
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การออกแบบแนะนําผิวทางคอนกรตีแบบไมเสริมเหล็กกันราว 

(Joint Plain Concrete Pavement: JPCP) 

โครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค - ชัยภูมิ  

ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 

 

จุฑา สุนิตยสกุล1 

ชัยรัตน ศุภชวโรจน2 

ศตพร กัณฑเจตน3 

 
1วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

2วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 
3วิศวกรโยธาปฏิบัติการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

 

บทคัดยอ 

โดยทั่วไปกรมทางหลวงจะดําเนินการกอสรางถนนปอรตแลนดซีเมนตคอนกรีตในรูปแบบ

ที่มีเหล็กเสริมกันราวหรือเหล็กตะแกรง (JRCP)  โดยไดดําเนินกอสรางถนนปอรตแลนดคอนกรีตครั้งแรกในป 

2503 ที่ทางหลวงหมายเลข 1 ชวงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ลาดพราว ระยะทางประมาณ 6 กิโลเมตร และ

ไดเปดการจราจรในป 2507 โดยมีระยะหางระหวางรอยตอตามขวางเทากับ  6 เมตร (สั้นที่สุดในบรรดา

ถนนคอนกรีตของกรมทางหลวง) ซึ่งมีการใชงานไดดี ไมพบปญหาการอัดทะลัก (Pumping) ทั้งที่กอสรางโดย

ปราศจากช้ันทรายรองถนนคอนกรีต ตอมาไดการกอสรางถนนคอนกรีตบนถนนเพชรเกษม (ชวงบางแค – 

นครปฐม) ซึ่งกอสรางโดยปราศจากช้ันทรายรองถนนคอนกรีตเชนกัน โดยมีระยะหางระหวางรอยตอตาม

ขวางเทากับ  33 เมตร (ยาวที่สุดในบรรดาถนนคอนกรีตของกรมทางหลวง) เมื่อเปดใชงานไมนานก็เกิด

ปญหาการอัดทะลัก ซึ่งเขาใจวาเกิดจากปญหาวัสดุช้ันรองถนนคอนกรีตมีคา PI สูงมากซึ่งแมจะมีการ

ปรับปรุงคุณภาพดวยการผสมวัสดุทราย  ไปแลวก็ตาม จึงไดดําเนินการใชช้ันทรายรองถนนคอนกรีตเพื่อ

แกไขปญหาดังกลาว ระยะหางระหวางรอยตอตามขวางสามารถดําเนินการไดหลายขนาดโดยที่ผานมาได

จัดสรางข้ึนมาหลายขนาดตาง ๆ กัน คือ 6.0 7.5 10.0 15.0 และ 33.0 เมตร โดยถามีระยะหางมากก็

จะตองเสริมเหล็กกันราวเพิ่มข้ึน และถาระยะหางนอยลง  ก็จะตองเสริมเหล็กกันราวนอยลง แตปริมาณ

รอยตอจะมากข้ึน ตอมาไดมีการพัฒนาแบบมาตรฐานสําหรับถนนคอนกรีตจึงนิยมใชระยะหางระหวาง

รอยตอทางขวางเทากับ 10 เมตร ตามที่ไดแนะนําตามแบบมาตรฐาน 
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ปจจุบันหลายประเทศในแถบอเมริกาเหนือและยุโรปตะวันตก ไดมีการใชถนนปอรต

แลนดคอนกรีตแบบไมมีการเสริมเหล็กกันราว (Joint Plain Concrete Pavement: JPCP) ซึ่งมีระยะหาง

ระหวางรอยตอสั้น แตยังคงใชเหล็กยึด (Tie Bar) และเหล็กเดือย (Dowel Bar) เน่ืองจากพบวาถนน JPCP 

มีอายุการใชงานที่มากกวาถนน Joint Reinforced Concrete Pavement (JRCP) บทความน้ีจึงไดนําเสนอ

การออกแบบแนะนําโครงสรางช้ันทาง ทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค - ชัยภูมิ ตอน บ.ซับอีลุม - บ.

ซับตะแบก     ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 ที่ใชผิวทางคอนกรีตแบบไมเสริมเหล็กกันราว (Joint 

Plain Concrete Pavement: JPCP) ซึ่งคาดวาจะทําใหระยะความกวางของรอยแตกตามขวางมีระยะ

ลดลง ทําใหลดปญหา  การเกิดการอัดทะลักบริเวณรอยตอ ลดการบํารุงรักษาบริเวณรอยตอ และทําให

การกอสรางทําไดสะดวกรวดเร็วย่ิงข้ึน 

 

บทนํา 

ถนนปอรตแลนดคอนกรีตเปนถนนประเภททางผิวทางแข็ง (Rigid Pavement) เน่ืองจาก

ปอรตแลนดคอนกรีตมีคาโมดูลัสความยืดหยุน (Modulus of Elasticity) สูง ซึ่งจะรับนํ้าหนักในลักษณะ

เดียวกับแผนพื้น (Plate) จึงทําใหสามารถกระจายนํ้าหนักจากการจราจรลงสูดินคันทางเปนพื้นที่กวาง มี

ผลใหหนวยแรง (Stress) ซึ่งเปนอัตราสวนระหวางแรงตอหนวยพื้นที่รับแรงที่เกิดข้ึนในดินคันทางมีคาตํ่า 

สงผลใหมีการแอนตัวนอยมากเมื่อมีนํ้าหนักกระทําบนผิวทาง จึงนิยมใชสําหรับสายทางที่มีปริมาณจราจร

มาก หรือมีปริมาณรถบรรทุกหนักที่สูง 

ในการออกแบบโครงสรางถนนปอรตแลนดคอนกรีต จะตองพิจารณาถึงช้ันวัสดุใตผิวทาง

ปอรตแลนดคอนกรีต คุณภาพของคอนกรีต ปริมาณการจราจร การออกแบบทางเรขาคณิต ความหนาของผิว

ทางปอรตแลนดคอนกรีต และรอยตอ การกําหนดใหมีรอยตอเพือ่ใชในการควบคุมรอยแตก การกอสรางทํา

ไดสะดวก ควบคุมการเคลื่อนตัว และสามารถถายนํ้าหนักการจราจรระหวางแผนคอนกรีต 

คอนกรีตเมื่อกอสรางแลวเสร็จ จะมีการหดตัวแตเน่ืองจากความเสียดทานระหวางผิวทาง

คอนกรีตและช้ันรองถนนคอนกรีต ทําใหเกิดรอยแตกเกิดข้ึนตามภาพที่ 1.1 โดยจะมีระยะหางระหวางรอย

แตกประมาณ 12 ถึง 45 เมตร ข้ึนอยูกับสภาพภูมิอากาศภายหลังการกอสราง และวัสดุช้ันรองถนน

คอนกรีต และภายหลังการกอสรางถนนผิวทางคอนกรีตความแตกตางของอุณหภูมิและความช้ืนระหวางผิว

คอนกรีตดานบนและดานลาง จะทําใหเกิดการโกงตัวของคอนกรีตความแตกตางของอุณหภูมิและความช้ืน

ระหวางผิวคอนกรีตดานบนและดานลาง จะทําใหเกิดการโกงตัวของคอนกรีต (Curling and Warping) ผล

ของการโกงตัวดังกลาวและนํ้าหนักจากการจราจร ทําใหเกิดรอยแตกตามภาพที่ 1.2 ดังน้ันจึงตองมีการ

กําหนดใหเกิดจุดออนตัวข้ันในถนนผิวทางคอนกรีต เพื่อใหเกิดรอยแตกในบริเวณที่ตองการดังที่แสดงใน

ภาพที่ 1.3 ในการถายเทแรงกระทําจากการจราจรระหวางรอยตอ จะอาศัยการขัดกันของวัสดุมวลรวม 

(Aggregate Interlock) และหรือเหล็กเดือย (Dowel Bars) ซึ่งจะเปนเหล็กกลมเรียบซึ่งใชระหวางรอยตอ

ตามขวาง 
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กรมทางหลวง ไดดําเนินกอสรางถนนปอรตแลนดคอนกรีตครั้งแรกในป 2503 ที่ทาง

หลวงหมายเลข 1 ชวงอนุสาวรียชัยสมรภูมิ – ลาดพราว กอสรางบนช้ันรองพื้นทางวัสดุมวลรวม ปราศจาก

ช้ันทรายรองถนนคอนกรีต ระยะหางรอยตอตามขวาง 6 เมตร มีระยะทางประมาณ 6 กิโลเมตร และได

เปดการจราจรในป 2507 ซึ่งมีการใชงานไดดี ไมพบปญหาการ Pumping ตอมาไดกอสรางถนนปอรต

แลนดคอนกรีตสายที่สองคือสายกรุงเทพ-นครปฐม กอสรางบนช้ันรองพื้นทางวัสดุมวลรวม ระยะหาง

รอยตอตามขวาง 33 เมตร ระยะทางประมาณ 40.5 กิโลเมตร ถนนสายน้ีเกิดปญหาการ Pumping 

ภายหลังการกอสรางไดไมนาน ผลจากการเกิด Pumping ของถนนสายน้ี ทําใหกรมทางหลวงกอสรางถนน

ปอรตแลนดคอนกรีต โดยมีช้ันทรายรองถนนคอนกรีต (ธีระชาติ รื่นไกรฤกษ 2527) โดยในความคิดเห็นของ

ผูจัดทําบทความน้ี ถนนคอนกรีตที่ระยะหางรอยตอตามขวาง 33 เมตร จะเกิดหดตัวจากสภาพแวดลอม

มากกวาถนนคอนกรีตที่ระยะหางรอยตอตามขวาง 6 เมตร จึงอาจเปนอีกหน่ึงสาเหตุที่ทําใหเกิดการอัด

ทะลัก 

ในป 1995 กรมทางหลวง ไดจัดทําแบบมาตรฐานปอรตแลนดคอนกรีต บริเวณรอยตอ

แผนคอนกรีต (Joint) ใช Dowel Bars เปนเหล็กในการถายเทแรงกระทําจากการจราจร ซึ่งเปนเหล็กเสน

กลม SR 24 ตาม มอก. 20 ขนาดเสนผานศูนยกลาง 25 มิลลิเมตร ระยะหาง 300 มิลลิเมตร สําหรับถนน

ปอรตแลนดคอนกรีตความหนา 230 และ 250 มิลลิเมตร ในป 2015 แบบมาตรฐานปอรตแลนดคอนกรีต 

กรมทางหลวงไดเปลี่ยนเหล็ก Dowel Bars เปนเหล็กเสนกลม คุณสมบัติตาม AASHTO M36 Grade 60 

ขนาดเสนผานศูนยกลาง 30, 32 และ 35 มิลลิเมตร สําหรับถนนปอรตแลนดคอนกรีตความหนา 230, 250 

และ 280 มิลลิเมตรตามลําดับ ระยะหาง 300 มิลลิเมตร และในปจจุบัน กรมทางหลวงไดออกแบบถนน

ปอรตคอนกรีตบนวัสดุช้ันรองถนนปอรตแลนดคอนกรีต ชนิดตางๆ เชนหินคลุก ทราย ดินซีเมนต และ

แอสฟลตคอนกรีต เปนตน 

ในป 2005 หนวยงาน The American Concrete Pavement Association (ACPA) ได

จัดทําแบบสอบถามหนวยงานราชการในประเทศสหรัฐอเมริกาและแคนาดา ที่ดูแลดานงานทางพบวามีการ

ใช JPCP เปนหลักดังแสดงในภาพที่ 2 ทั้งน้ีหลายมลรัฐในประเทศสหรัฐไมใช JRCP เชนมลรัฐ Texas 

(TXDOT, 2018) เน่ืองจากปญหาการบํารุงรักษารอยตอตามขวาง  

ถนน JPCP ไมเสริมเหล็กตะแกรงกันการแตกราว จึงมีระยะหางระหวางรอยตอตามขวาง

นอยกวา 15 ฟุต (4.6 เมตร) ทําใหเกิดการหดตัวเน่ืองจากการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศนอย เมื่อความ

กวางของรอยแตกมีระยะแคบ ทําใหเกิดการซึมผานของนํ้าจากผิวจราจรลงสูโครงสรางช้ันทางดานลางได

นอย จึงมีอายุการใชงานที่ยาวนานข้ึน FHWA (2007)  
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ภาพที่ 1.1 การแตกเริ่มตนภายหลังการกอสรางถนนคอนกรีตที่ไมมีรอยตอ 

 

 
ภาพที่ 1.2 การแตกภายหลังการกอสรางถนนคอนกรีตที่ไมมีรอยตอ เน่ืองจากสภาพแวดลอมและการจราจร 

 

 
ภาพที่ 1.3 Properly jointed pavement 
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ภาพที่ 2 ภาพแสดงผลแบบสอบถามของ ACPA 

 

การกําหนดความหนาของถนนปอรตแลนดคอนกรีต 

การออกแบบความหนาสามารถดําเนินการได โดยใชวิธีการตาม PCA 1984 หรือ 

AASHTO 1993 ในการออกแบบแนะนําน้ีจะกําหนดความหนาตามวิธีการของ AASHTO 1993 

 

การกําหนดความหนาของถนนปอรตแลนดคอนกรีต ตามวิธีการของ AASHTO 1993 

ในทศวรรษที่ 1950 AASHTO ไดจัดทําแปลงทดสอบที่เมือง Ottawa มลรัฐ Illinois เพื่อ

จัดทําวิธีการออกแบบความหนาถนนแบบเชิงประสบการณ (Empirical Design) โดยในป 1961 ไดจัดทําวิธีการ

ออกแบบฉบับแรก และไดดําเนินการปรับปรุงจนถึงป 1993 ซึ่งมีสมการที่ใชในการคํานวณตามสมการที่ 1 
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โดยที่ 

W18 = Predicted Number of 80 KN (18,000 lb.) ESAL 

ZR  =  Standard normal deviate (ไดจากคา R ตามตารางที่ 1.1 และตารางที่ 1.2) 

So = Combined standard error of the traffic prediction and performance 

prediction โดยมีคา 0.30-0.40 สําหรับการออกแบบถนนคอนกรีต 

D = Slab depth (inches) 

J = Load transfer coefficient (value depends upon the load transfer 

efficiency) ตารางที่ 1.3 

pt = Terminal serviceability index 

PSI = Difference between the initial design serviceability index, po, and the 

design terminal serviceability index, pt 

S/
c = Modulus of rupture of PCC (flexural strength) (psi) 

Cd = Drainage coefficient (มีคาประมาณ 0.8-1.2)  

Ec = Elastic modulus of PCC  =  57,000(fc
/)0.5 (psi) 

k = Modulus of subgrade reaction (psi/in) ตามภาพที่ 3 

 

(1) 
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ภาพที่ 3 ความสัมพันธระหวางคา CBR และคาความแข็งแรงของดินชนิดอ่ืนๆ 
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ตารางท่ี 1.1 ตารางแสดงคา Reliability for Various Functional Classifications (R) 
 

Functional Classification 
Recommended Level of Reliability 

Urban Rural 

Interstate and Other Freeways 85 – 99.9 80 – 99.9 

Principal Arterials 80 – 99 75 – 95 

Collectors 80 – 95 75 – 95 

Local 50 – 80 50 – 80 

 

ตารางท่ี 1.2 ตารางแสดงคา ZR จากคา Reliability ( R ) ที่พิจารณาเลอืกใช 
 

Reliability  

R (Percent) 

Standard Normal 

Deviate (ZR) 

50 

60 

70 

75 

80 

85 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 

99.9 

99.99 

-0.000 

-0.253 

-0.524 

-0.674 

-0.841 

-1.037 

-1.282 

-1.340 

-1.405 

-1.476 

-1.555 

-1.645 

-1.751 

-1.881 

-2.054 

-2.327 

-3.090 

-3.750 
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ตารางท่ี 1.3 ตารางแสดงคา Load Transfer Coefficient (J) 
 

Condition J Factor 

Undoweled PCC on crushed aggregate surfacing 3.8 

Doweled PCC on crushed aggregate surfacing 3.2 

Doweled PCC on HMA (without widened outside lane) and tied PCC shoulders 2.7 

CRCP with HMA shoulders 2.9 – 3.2 

CRCP with tied PCC shoulders 2.3 – 2.9 

 

หนวยแรงท่ีเกิดจากสภาพสิ่งแวดลอมและแรงเสียดทาน 

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

ใหเกิดการโกงตัวของคอนกรีตในลักษณะเฉพาะตัวดังแสดงในภาพที่ 4 ซึ่งพฤติกรรมน้ีเรียกวา Curling 

และ Warping ซึ่งหากมีการเปลี่ยนแปลงในลักษณะน้ีบอยครั้ง คอนกรีตอาจเกิดความลา ซึ่งแรงที่เกิดข้ึนจะ

ข้ึนกับความแตกตางระหวางอุณหภูมิในชวงกลางวันและกลางคืน (Curling) และการเปลี่ยนแปลงความช้ืน 

(Warping) ในแตละวัน โดยจะมีปจจยัหลายอยางที่จะชวยรั้งการเกิดการโกงตัวเชนน้ีได ไดแก นํ้าหนักของ

ผิวคอนกรีต เหล็กเดือย เหล็กยึด การขัดกันของผิวคอนกรีต (Aggregate Interlock) และแรงเสียดทาน

ระหวางผิวคอนกรีตกับช้ันรองถนนคอนกรีต ผลของการเกิด Curling และ Warping จะทําใหเกิดหนวย

แรงดึง และหนวยแรงอัดในคอนกรีตเพิ่มข้ึนจากปกติ ซึ่งคอนกรีตมีความสามารถในการรับแรงอัดไดสูงจึง

อาจไมมีปญหา แตในกรณีที่เกิดแรงดึงในคอนกรีต อาจสงผลใหเสียหายเกิดเปนรอยแตกไดโดยเฉพาะ

ในชวงที่คอนกรีตยังพัฒนากําลังอยู ภายหลังเปดการจราจร ผิวดานบนการโกรงตัวข้ึน จะทําใหเกิดรอย

บริเวณกึ่งกลางแผนถนนปอรตแลนดคอนกรีต 

กรณีที่ช้ันรองถนนปอรตแลนดคอนกรีตที่แกรงมากเกินไป อาจไมเปนผลดีเพราะเมื่อเกิด 

Curling และ Warping บริเวณขอบหรือบริเวณกลางแผนคอนกรีตอาจเกิดลักษณะเปนชองวาง หรือทําให

ไมสามารถถายแรงลงไปที่ช้ันรองพื้นทางไดอยางสม่ําเสมอ แตช้ันรองถนนปอรตแลนดคอนกรีตที่มีความ

ยืดหยุนดี จะสามารถปรับสภาพใหคอนกรีตสามารถถายแรงไดสม่ําเสมอกวา ทั้งน้ีจะตองพิจารณาข้ึนอยูกบั

ระดับความรุนแรงของการเปลี่ยนแปลงของสภาพสิ่งแวดลอมดวย (ภาพที่ 5) โดยทั่วไปแนะนําใหใชกําลัง

รับแรงอัดที่ 7 วัน สําหรับวัสดุประเภทพื้นทางผสมซีเมนต อยูในชวงระหวาง 300 – 800 psi (21 – 56.2 

ksc) (Jung et. al., 2010) 
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ภาพที่ 4 การโกงที่เกิดจากการเปล่ียนแปลงอุณหภูมิและความชื้น (Curing and Warping) (Jung et. al., 2010) 

 

 
 

ภาพที่ 5 แบบจําลองการเกิดการแอนตัวจากการเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิและความชื้นกรณีที่ชั้นพื้นทางมีลักษณะแกรง 

(Perfectly Rigid) และลักษณะยืดหยุน (Flexible) (Jung et. al., 2010) 
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การกําหนดระยะหางระหวางรอยตอตามขวาง 

ในการกําหนดระยะหางระหวางรอยตอตามขวางเพื่อใหไดถนนที่มีอายุการใชงานยาวนาน

น้ัน สําหรับ JPCP FHWA (2007) แนะนําใหไมมากกวา 15 ฟุต ในการพิจาณากําหนดระยะหางระหวาง

รอยแตกสามารถพิจาณาตามขนาดของ Joint Opening ตามสมการ 2 โดยที่ระยะหางระหวางรอยตอตาม

ขวาง 4.2 m. จะไดระยะความกวางของรอยแตกเปน 0.12 mm. หรือพิจารณาจาก Curling and 

Warping Stress ตามสมการที่ (3) โดยที่ l/L มีคา 4.5 ถึง 5.5 (ACI, 2006) ตามภาพที่ 6 

 

L = CL(tT + ) (2) 

 

โดยที่ L =  ระยะความกวางของรอยแตกเน่ืองการเปลี่ยนแปลงอุณหภูม ิ

 C  =  Adjustment factor due to slab subbase friction 0.65 for stabilized 

base and 0.8 for granular subbase 

 t   =  he coefficient of thermal expansion of concrete (5 ถึง 6*10-6/oF) 

 T  =  ความแตกตางของอุณหภูม ิ

  =  Drying shrinkage coefficient of concrete (0.5 ถึง 2.5*10-4) 

 

 

(3) 

 

โดยที่ l =  Radius of relative stiffness (inch) 

 Ec = Modulus of elasticity of concrete (psi) 

 D = Slab thickness (inch) 

   =  Poisson’s ratio 

 k = Modulus of subgrade reaction psi/in  
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ภาพที่ 6 การพิจารณาระยะหางระหวางรอยตอตามขวางสําหรับความหนาถนนปอรตแลนดคอนกรีต 25 เซนติเมตร 

การพิจารณาขนาดของ Tie Bar 

 

เหล็ก Tie Bars ใชสําหรับยึดแผนถนนปอรตแลนดคอนกรีตเขาตามดวยกัน โดยไมใชใน

การถายนํ้าหนักเชนเดียวกันกับ Dowel Bars แบบมาตรฐานกรมทางหลวงสําหรับถนน JRCP ป 2015 Tie 

Bars เปนเหล็ก SD 40 มีคุณสมบัติตาม มอก. 24 ขนาด 16 mm. ยาว 76 cm. ระยะหาง 60 cm. ซึ่งการ

พิจารณาเหล็ก Tie Bars สําหรับ JPCP จะดําเนินการพิจารณาออกแบบเชนเดียวกันกับ JRCP 

 

การพิจารณาเลือกใชขนาดของ Dowel Bars 

ถนนที่มีปริมาณ ESALs นอยกวา 5 ลานเที่ยว ผูออกแบบสามารถพิจารณารอยตอตาม

ขวางที่ไมม ีDowel Bar ได แตในกรณีที่ปริมาณ ESALs มากกวา 5 ลานเที่ยว ผูออกแบบควรพิจารณาใหมี 

Dowel Bars เพื่อใชเพิ่มประสิทธิภาพการถายนํ้าหนักโดยการยอมใหแผนถนนปอรตแลนดคอนกรีตที่รับ

นํ้าหนักถายนํ้าหนักบางสวนลวงหนาไปยังแผนถนนปอรตแลนดคอนกรีตที่อยูติดกันกอนที่นํ้าหนักจริงจะ

ขามไป 

Dowel Bars เปนทอนเหล็กกลม ซึ่งจะชวยลดการแอนตัว คอนกรีตบริเวณรอยตอ และ

ชวยลด Stress ที่เกิดข้ึนในแผนคอนกรีตที่รับนํ้าหนักและแผนคอนกรีตที่อยูติดกันในการพิจาณาเลือกใช

ขนาดของเหล็ก Dowel Bars ตามวิธีการของ Portland Cement Association (PCA) ป 1975 แสดงใน

ตารางที่ 2 โดยมีระยะหางระหางเหล็ก Dowel Bars 12 น้ิว หรือ 300 มิลลิเมตร 
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ตารางท่ี 2 ตารางแสดง PCA 1975 Recommended Dowel Size and Length 
 

Slab Thickness (in.) Dowel Diameter (in.) Dowel Length (in.) 

5 0.625 12 

6 0.750 14 

7 0.875 14 

8 1.000 14 

9 1.125 16 

10 1.250 18 

11 1.333 18 

12 1.500 20 

All dowels spaced at 12 in. on centers 

 

ในป 1991 PCA ไดแนะนําการเลือกใช Dowel Bars ขนาดเสนผานศูนยกลาง 1.25 in. (32 

mm.) และ 1.50 in (38 mm.) สําหรับถนนปอรตแลนดคอนกรีตความหนานอยกวา 10 in. (254 mm.) 

และ ขนาดเสนผานศูนยกลาง 1.50 in. (38 mm.) สําหรับถนนปอรตแลนดคอนกรีตความหนาไมนอยกวา 

10 in. (254 mm.) โดยมีระยะหางระหางเหล็ก Dowel Bars 12 น้ิว หรือ 300 มิลลิเมตร 

AASHTO ในป 1993 ไดแนะนําใหใช Dowel Bars ขนาดเสนผานศูนยกลางประมาณ 1/8 เทา

ของความหนาถนนปอรตแลนดคอนกรีต หรอืกําหนดขนาดเสนผานศูนยกลางของเหล็ก Dowel Bars ตาม

ข้ันตอนของแตละหนวยงานหรือตามประสบการณ โดยมีระยะหางระหางเหล็ก Dowel Bars 12 น้ิว หรือ 

300 มิลลิเมตรและความยาว 18 น้ิว  

 

การออกแบบแนะนําผิวทาง Joint Plain Concrete Pavement (JPCP) โครงการกอสรางทางหลวง

หมายเลข 225 นครสวรรค-ชัยภูมิ ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 

โครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค-ชัยภูมิ ตอน บ.ซับอลีุม - บ.ซับ

ตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 เปนการขยายชองจราจรจาก 2 ชองเปน 4 ชองจราจร ปริมาณ

การจราจรป 2560 แสดงในตารางที่ 3 
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ตารางท่ี 3 ตารางแสดงปริมาณการจราจรทางหลวงหมายเลข 225 
 

กม. ที่สํารวจ ADT %Tr 

118+082 9,172 31.88 

128+809 6,625 32.60 

138+907 2,965 18.99 

 

การออกแบบความหนา JPCP สามารถดําเนินการไดตาม JRCP ซึ่งในการออกแบบน้ีจะ

ดําเนินการตามวิธีการของ AASHTO 1993 แสดงในตารางที่ 4 โดยแบบแนะนําโครงสรางช้ันทางแสดงใน

ภาพที่ 5 แบบแนะนํารายละเอียด JPCP และขอกําหนดพิเศษวัสดุใยสังเคราะหแสดงในภาคผนวก ซึ่งวัสดุ

ใยสังเคราะหจะทําหนาทีป่องกันการเกิดการอัดทะลัก 
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ตารางที่ 4  ตารางแสดงรายการคํานวณความหนา JPCP โครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 225 

นครสวรรค-ชัยภูมิ ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 

 

 
 

ADT ปี 2560 9,172                   vehicles

Truck Traffic 31.88 %

Design Period 20 yrs

Growth Rate 5 %

Lane Dist 0.4

Truck Factor 2

Construction Time 2 yrs

Portland Concrete Properties

fcr 45 ksc

fc' 375 ksc

Ec 4,163,023            psi

ADT (Year Opening to Traffic) 10,112                 vehicles

AESAL (20 Year Design Period) 31,126,111          ESAL

CBRsubgrade = 4%:  k-value   = 125                      psi/in

Subbase and Base Thickness  = 24                        inch

Thus, k-value  = 250                      psi/in    = 67.86 kPa/mm.

W18 = 31,126,111 ESALs Applications Over Design PeriodTyp. Range 0.5 to 100 million

PCC MR = 640                      psi Concrete Modulus of Rupture Typ. Range 550 to 750 psi

E = 4,163,023 psi Concrete Elastic Modulus Typ. Range 3 to 6 million psi

k-value = 250                      psi/in Modulus of Subgrade Reaction Typ. Range 100 to 500 psi/in

R = 85 % Reliability Typ. Range 80 to 95%

So = 0.3 Standard Deviation Typ. Range 0.3 to 0.5

J = 2.7 Load Transfer Coefficient Typ. Range 2.2 to 4.4

Cd = 1 Drainage Coefficient Typ. Range 0.9 to 1.1

Pi = 4.5 Initial Serviceability Typ. Range 4.5 to 4.8

Pt = 2.2 Terminal Serviceability Typ. Range 2.0 to 3.0

Design Pavement Concrete Thickness (D) 10.00 25.4 cminch       =

AASHTO 1993 Pavement Thickness Design: 
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ภาพที่ 7 รูปแสดงรูปตัดแนะนําโครงสรางชั้นทางโครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค-ชัยภูมิ  

ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 

 

บทสรุป 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ ไดดําเนินการออกแบบแนะนําโครงสรางช้ันทางโครงการ

กอสรางทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค-ชัยภูมิ ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 

ถึง 152+200 โดยใชผิวทางคอนกรีตแบบไมเสริมเหล็กกันราว (Joint Plain Concrete Pavement: 

JPCP) บนช้ันดินซีเมนตรองถนนปอรตแลนดคอนกรีต แลวเสร็จ อยางไรก็ตามเน่ืองจากคณะกรรมการ

พิจารณาราคากลาง ยังไมมีความมั่นใจวาบริษัทผูรับจางมีศักยภาพในการทํางานดังกลาวซึ่งยังไมเคยมีการ

ดําเนินการมากอนสําหรับงานโครงการขนาดใหญของกรมทางหลวง และยังมีความมั่นใจวาเมื่อไมมีเหล็ก

เสริมแลวจะเกิดปญหากับความแข็งแรงหรือไมเพราะแตกตางจากมาตรฐานเดิมซึ่งเคยใชการเสริมเหล็กกัน

ราว จึงไดเสนอใหเก็บขอมูลถนนคอนกรีต JPCP เพิ่มเติมกอน โดยคาดวาจะดําเนินการในปงบประมาณ

ตอไป 
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ภาคผนวก ก. 

 

แบบแนะนํารายละเอียด JPCP 

ทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค-ชัยภูมิ  

ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 
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ภาคผนวก ข. 

 

ขอกําหนดพิเศษแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต (Geotextile)  

ทางหลวงหมายเลข 225 นครสวรรค-ชัยภูมิ  

ตอน บ.ซับอีลุม - บ.ซับตะแบก ชวง กม. 142+780 ถึง 152+200 

 

๑. 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าง pH 2 – pH 13 

และแผนใยสังเคราะหจะตองมีคุณสมบัติข้ันตํ่า ดังน้ี 

 

คุณสมบัติของแผนใยสังเคราะหสําหรับรองผิวทางคอนกรีต 

คุณสมบัต ิ 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 

 

๒. 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งมอบ

แผนใยสังเคราะหชุดใหม ตามจํานวนที่กําหนดเดิม เพื่อดําเนินการสุมชักตัวอยางอีกครั้ง 

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

(Statement of Quality) เพื่อยืนยันการทดสอบคุณสมบัติของแผนใยสังเคราะห 
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๓. 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อนเท

คอนกรีตใหทําการพรมนํ้าใหชุม 

 

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

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 


