
 
 

การประเมินถนนแอสฟลตคอนกรีตชนิด AC 40/50  

ระยะเวลา 3 ป ภายหลังการกอสรางแลวเสร็จ:  

กรณีทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง-อ.แกลง  

กม. 25+00 ถึง กม. 62+200 
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ดร.จุฑา สุนิตยสกุล 
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ดร.ชัยรัตน ศุภชวโรจน 
2
 

ฉัตรชัย จันทร 
3
  

ศตพร กัณฑเจตน  
4
  

 
 

 

1 วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง 

 2 วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักสํารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 

  3 วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง 
4 วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง 

 

บทความนี้เปนความคิดเห็นของผูเขียนเทานั้น กรมทางหลวงไมมีสวนเก่ียวของแตอยางใด 
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การประเมินถนนแอสฟลตคอนกรีตชนิด AC 40/50  

ระยะเวลา 3 ป ภายหลังการกอสรางแลวเสร็จ:  

กรณีทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง-อ.แกลง กม. 25+00 ถึง กม. 62+200 

 

ดร.จุฑา สุนิตยสกุล 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง 

ดร.ชัยรัตน ศุภชวโรจน 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักสํารวจและออกแบบ กรมทางหลวง 

ฉัตรชัย จันทร 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง 

ศตพร กัณฑเจตน 

วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง 

 

1. บทคัดยอ 

กรมทางหลวง ไดมีการพัฒนาการออกแบบโครงสรางชั้นทางอยูสมํ่าเสมอ จากการออกแบบ

เชิงประสบการณ (Empirical Design) เปนระบบเชิงวิเคราะหรวมกับเชิงประสบการณ (Mechanistically 

Empirical Design) รวมท้ังมีการใชวัสดุโครงสรางชั้นทางท่ีนานาประเทศไดใชแลวประสบผลดีและไดติดตาม

ประสิทธิภาพของวัสดุฯ นั้นอยูอยางตอเนื่อง โครงการกอสรางบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน             

อ.บานบึง-อ.แกลง กม.25+000 ถึง กม. 62+200 ไดนําแอสฟลตซีเมนตเพนนีเทรชั่นเกรด 40/50 (AC 40/50) 

มาใชเปนชั้นผิวทาง ซ่ึงเปนโครงการแรกของกรมทางหลวงท่ีมีการใช AC 40/50 มากกวา 4,000 ตัน โดยกอน

ปงบประมาณ พ.ศ. 2558 โครงการกอสรางฯ ของกรมทางหลวง โดยสวนมากจะใชแอสฟลตซีเมนตเกรด 

60/70 ซ่ึงไมสามารถรองรับน้ําหนักจราจรในปจจุบันได ทําใหเกิดปญหารองลอ 

ในบทความนี้จะไดนําเสนอผลการประเมินความแข็งแรงของถนนแอสฟลตคอนกรีตชนิด     

AC 40/50 ภายหลังการกอสรางของทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง-อ.แกลง. กม. 25+00 ถึง            

กม.62+200 

 

2. บทนํา 

การขนสงทางบกดวยรถบรรทุกของประเทศไทยมีสัดสวนสูงสุด ซ่ึงการขนสงดวยรถบรรทุก 

จะทําใหถนนเกิดความเสียหายไดรวดเร็วข้ึน ถาถนนไมไดทําการกอสรางใหมีโครงสรางชั้นทางท่ีสอดคลองกับ

ปริมาณการจราจร อีกท้ังประเทศไทยมีภูมิอากาศแบบรอนชื้นและมีฝนชุก ทําใหถนนแอสฟลตคอนกรีต ท่ีใช



- 104 - 
 

แอสฟลตซีเมนตเพนนีเทรชั่นเกรด 60/70 (AC 60/70) ภายหลังการกอสรางมักพบปญหาการเกิดรองลอ ทําให

อายุการใชงานลดลง การแกไขปญหาเฉพาะหนา โดยการปรับปริมาณสวนผสมแอสฟลตคอนกรีต เพ่ือใหใช

แอสฟลตซีเมนตในปริมาณท่ีลดลง ซ่ึงสามารถลดความลึกรองลอลงได แตอาจจะทําใหเกิดปญหาการเสียหาย

จากความชื้น (Moisture induced Damage) เพ่ิมมากข้ึนได โดยสามารถสังเกตได เม่ือถนนในฤดูรอนไมพบ

ความเสียหายแบบรองลอและ Pot Holes แตเม่ือเขาสูฤดูฝนจะพบปญหา Pot Holes ซ่ึงจะทําใหโครงสราง

ชั้นทางขางใตเกิดการเสียหายตอไป ดังนั้นการแกไขปญหาการเกิดรองลอท่ีเหมาะสมมากสุดคือการเลือกใช

แอสฟลตซีเมนตและขนาดคละมวลรวมใหเหมาะสมกับสภาพภูมิอากาศของประเทศไทยและปริมาณรถบรรทุก

ในพ้ืนท่ีนั้นๆ โดยในป 2550 กรมทางหลวงจึงไดมีการศึกษาเพ่ือนําแอสฟลตซีเมนตเพนนีเทรชั่นเกรด 40/50 

(AC 40/50) มาใชเพ่ือใหไดถนนท่ีสามารถในการตานการเกิดรองลอไดดีข้ึน 

การเพ่ิมปริมาณมวลรวมหยาบในแอสฟลตคอนกรีตเพ่ือลดปริมาณ Voids in the Mineral 

Aggregate (VMA) ซ่ึงจะสามารถลดปริมาณแอสฟลตซีเมนตได แต Dave et al. (2017) พบวาอัตราการซึม

ผาน (Permeability) ของแอสฟลตคอนกรีตนั้นจะเพ่ิมข้ึนตามอัตราการลดลงของปริมาณแอสฟลตซีเมนตใน

แอสฟลตคอนกรีต และ Abdullah et al. (1998) พบวาอัตราการซึมผานมีคาเพ่ิมข้ึนเม่ือขนาดมวลรวมท่ีใชใน

แอสฟลตคอนกรีตมีปริมาณมวลรวมหยาบเพ่ิมข้ึนตามภาพท่ี 1 ดังนั้นจึงเรียกแอสฟลตคอนกรีตท่ีใชขนาดคละ

หินแบบแนน (Dense Grade) ตามทล.ม. 408 และ ทล.ม. 409 และปริมาณแอสฟลตซีเมนตนอยนั้นวา 

Porous Dense-Graded Asphalt Concrete สงผลใหเกิด Moisture induced Damage ไดมากข้ึน      

ดังนั้นการแกไขปญหาการเกิดรองลอบนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตดวยวิธีการปรับขนาดคละมวลรวมเพ่ือท่ีจะใช

แอสฟลตซีเมนตลดลง จึงเปนวิธีการท่ีจะใหถนนเกิดความหายไดมากในระยะเวลาสั้น อีกท้ังการลดปริมาณ

แอสฟลตซีเมนตสงผลให Fatigue Resistance ของแอสฟลตคอนกรีตลดลง (Harvey, 1995) 

การออกแบบโครงสรางชั้นทางของกรมทางหลวงนั้น นําวิธีการจากตางประเทศมาใช โดยแต

ละวิธีจะมีขอควรระวังหลายประการจากประเทศท่ีพัฒนาวิธีการออกแบบ เชน วิธีการการออกแบบโดย 

Asphalt Institute ในป 1970 และ AASHTO ป 1993 ซ่ึงเปนวิธีการออกแบบเชิงประสบการณ (Empirical 

Method) ผูออกแบบควรพิจารณาเพ่ิมคา Substitution Ratio ควรใชคาท่ีมากกวาหนึ่งและคา Coefficient 

Layer ควรใชคาท่ีไมมากกวา 0.4 ตามลําดับ ถาหากผูออกแบบใชวิธีการ Mechanistically Empirical 

Design หรือท่ีเรียกกันวาวิธีการ Analytical Design ในกรมทางหลวง ผูออกแบบควรพิจารณาคาปรับแก

จํานวนปริมาณการจราจรท่ีถนนสามารถรองรับไดของชั้นแอสฟลตคอนกรีต โดยไมเกิด Fatigue Damage ขอ

ควรระวังอีกประการหนึ่งคือในการออกแบบสวนผสมแอสฟลตคอนกรีต ท่ีกรมทางหลวง จะใชปริมาณ

แอสฟลตซีเมนตเปนเปอรเซ็นตตามปริมาณของมวลรวม (Asphalt Content by Dry Weight of Aggregate) 

แตท่ีตางประเทศท่ีกรมทางหลวง ไดนําวิธีการออกแบบโครงสรางชั้นทางมาใชนั้น จะใชปริมาณแอสฟลตเปน

เปอรเซ็นตของสวนผสมแอสฟลตคอนกรีต (Asphalt Content by Weight of Mix) 
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ประเทศสหรัฐอเมริกา ไดจัดตั้งโครงการ The Strategic Highway Research Program 

(SHRP) ข้ึนมา เพ่ือปรับปรุงสมรรถนะ ความทนทาน และความปลอดภัยในการใชงานของทางหลวง โดย 

SHRP ไดพัฒนาระบบซูเปอรเพฟ (SUPERPAVE) ซ่ึงเปนชื่อยอของคําวา SUperior PERforming Asphalt 

PAVEment โดยมีวัตถุประสงคใหถนนลาดยางมีสมรรถนะในการใชงานใหดีข้ึนกวาเดิม ภายใตการพิจารณาถึง

สภาวะรุนแรงในการใชงานเนื่องจากอุณหภูมิ ปริมาณจราจร และสภาพการใชงาน ในการเลือกใชเกรด

แอสฟลตซีเมนตตามขอกําหนด SUPERPAVE หรือท่ีเรียกโดยยอวา PG Grade ซ่ึงในข้ันตอนการออกแบบ

โครงสรางชั้นทาง การกอสรางและบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง-อ.แกลง ชวง กม. 25+00 

ถึง กม. 62+200 ไดประยุกตการเลือกใชชนิดของ Asphalt Cement ตามระบบ SUPPERPAVE 

เครื่องมือ Falling Weight Deflectometer (FWD) เปนการประเมินความแข็งแรงของ

โครงสรางทาง แบบไมทําลาย โดยการปลอยน้ําหนักกระทําตอผิวทาง ซ่ึงเปนการจําลองน้ําหนักจากรถบรรทุก

กระทําตอถนน โดยใหมีปริมาณใกลเคียงกันกับน้ําหนักกระทําจากรถบรรทุก และทําการตรวจวัดการยุบตัวของ

โครงสรางชั้นทางท่ีระยะตางๆ จากจุดท่ีน้ําหนักตกกระทบ เพ่ือใชในการประเมินความแข็งความแรงของ

โครงสรางชั้นทาง การแปลผลการทดสอบ FWD ทําไดโดยใช Computer Software Elmod ซ่ึงในโครงการนี้ 

จะไดทําการทดสอบ FWD ท้ังกอนและภายหลังการกอสรางและบูรณะทางหลวงหมายเลข 344               

ชวง กม. 25+00 ถึง กม. 62+200 

 
ภาพท่ี 1 อัตราการซึมผานของวัสดุแอสฟลตคอนกรีตท่ีใชหินปูนเปนวัสดุมวลรวม (Abdullah et al., 1998) 

 

3. โครงการกอสรางทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง 

ทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง เปนทางหลวงท่ีลัดเชื่อมทางหลวง

หมายเลข 3 สูจังหวัดจันทบุรีในภาคตะวันออก โดยมีจุดเริ่มตนท่ีทางหลวงหมายเลข 3 อําเภอเมืองชลบุรี และ

จุดสิ้นสุดทางหลวงหมายเลข 3 อําเภอแกลง จังหวัดระยอง ทําใหสามารถลดระยะเวลาเดินทางสูจังหวัดระยอง
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และจันทบุรีไดมาก พ้ืนท่ีสองขางทางเปนพ้ืนท่ี เกษตรกรรมเพาะปลูกพืชไรเชน ออย มันสําปะหลัง เปนตน 

และไมยืนตนเชน ยางพารา ปาลมน้ํามัน เปนตน สลับกับพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมเชน โรงงานประเภทตางๆ แหลง/

บอวัสดุท่ีใชในการกอสรางโครงสรางพ้ืนฐาน เปนตน 

กอนการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง เปนถนนแอสฟลต

คอนกรีตขนาด 4 ชองจราจร ไหลทางแอสฟลตคอนกรีต เกาะกลางแบบรองน้ํา (Depressed Median) 

กอสรางจาก 2 ชอง จราจรเปน 4 ชองจราจรแลวเสร็จในป 2541 เนื่องจากการพัฒนาอุตสาหกรรมในพ้ืนท่ี

ภาคตะวันออก ถนนในปจจุบันมีปริมาณการจราจรและปริมาณรถบรรทุกหนักมาก ซ่ึงถนนในบางชวงมีความ

เสียหายถึงโครงสรางชั้นทาง  

กรมทางหลวง ไดรับงบประมาณป 2558 เพ่ือบูรณะทางหลวงทางหลวงหมายเลข 344 ชวง 

กม. 25+000 ถึง กม. 62+200 ซ่ึงมีปริมาณการจราจร ณ.จุดตรวจวัดบนทางหลวงหมายเลข 344 ตอนควบคุม 

103 หนองปรือ – คลองเขต ท่ี กม. 48+725 มีปริมาณการจราจร 23,200 คันและปริมาณรถบรรทุกหนัก

ประมาณ 34.2 เปอรเซ็นต โดยภาพท่ี 2 แสดงตําแหนงสายทาง แบบรูปตัดโครงสรางชั้นทางสําหรับการบูรณะ

ทางหลวงตามภาพท่ี 2 ซ่ึงปจจุบันไดดําเนินการกอสรางแลวเสร็จเม่ือตนป พ.ศ.2560 (ภาพท่ี 3 ภาพถายถนน

หลังการกอสรางประมาณ 2 ป) โดยภาพท่ี 3.5 แสดงถึงบริเวณรอยตอพ้ืนท่ีโครงการกอสรางฯ ตอนท่ี 1 – 1 

และ 1 – 2 ซ่ึงสามารถสังเกตไดจากสีท่ีแตกตางกันของผิวทางแอสฟลต 

 

4. การทดสอบโครงสรางช้ันทางดวย Falling Weight Deflectomter (FWD) 

เครื่องมือ FWD เปนเครื่องมือทดสอบความแข็งแรงของโครงสรางถนนแบบวิธี             

Non-destructive Test ทํางานไดรวดเร็ว ผลการทดสอบมีความนาเชื่อถือ เครื่อง FWD ประกอบดวย       

สวนท่ีเปนรถลากจูงติดตั้งเครื่องคอมพิวเตอรพรอมเครื่องคํานวณผลแปลงคําสั่งในการควบคุมเครื่องมือทดสอบ

และเก็บขอมูล รถพวงเปนชุดเครื่องทดสอบ FWD โดยเครื่องทดสอบท่ีมีหลักการทํางานคลายการทดสอบ 

Plate Loading Test ท่ีมีลักษณะการใหน้ําหนักกระทําเปนแบบ Dynamic เนื่องจากมีการปลอยน้ําหนักลง

กระแทกกับแผนรองรับโดยมียางกันกระแทกท่ีทําหนาท่ีคลายสปริง ซ่ึงใหเกิดคลื่นแรงสั่นสะเทือนตอโครงสราง

ถนน โดยมีการปรับขนาดของน้ําหนักและความสูงของการยกกอนน้ําหนักไดตามท่ีตองการ ทําใหสามารถ

ควบคุมแรงท่ีกระทําตอโครงสรางถนนใหมีปริมาณมากพอ และกอใหเกิดการทรุดตัว ในโครงสรางถนน 

เทียบเทาผลท่ีเกิดจากรถบรรทุกเพลามาตรฐานเคลื่อนท่ีผาน  สวนประกอบหลักของเครื่อง FWD คือตัว

ตรวจวัดสัญญาณคลื่นท่ีเกิดจากการกระแทกของกอนน้ําหนักผานผิวถนน เรียกวา Geophone จํานวน 9 ตัว 

เรียงเปนแถวในระนาบเดียวกันเพ่ือใหสามารถแปลงคาสัญญาณท่ีวัดไดมาเปนคา Deflection โดยท่ีกรมทาง

หลวง จะทําการแปลผลการทดสอบดวยคอมพิวเตอรโปรแกรม ELMOD เพ่ือใหทราบถึงความแข็งแรงของ

โครงสรางชั้นทางในบริเวณท่ีทําการทดสอบ 
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5. การประเมินความแข็งแรงของโครงสรางช้ันทางตาม AASHTO ป 1993 

ในการประเมินความแข็งแรงของโครงสรางชั้นทางทางหลวงหมายเลข 344 ชวงกม. 25+000 

– กม. 62+200 นั้นจะดําเนินการดวยวิธี AASHTO ป 1993 ซ่ึง AASHTO ไดนําเสนอวิธีการประมาณคา SNeff 

ของโครงสรางทาง จากการทดสอบ FWD ตามสมการท่ี 1 ถึง 4 ดังนี้ 

 
 

(1) 

 
 

(2) 

 
 

(3) 

 
(4) 

 

โดยท่ี  MR = Subgrade resilient modulus (psi) 

 P = FWD test load magnitude (lb) 

 δr = Measured deflection at offset, r (in.) 

 r = Radial offset (in.) in which it is more than 0.7 ae 

 ae = Effective radius of stress bulb at subgrade/pavement interface (in.) 

 a = FWD load plate radius (in.) 

 D = Total pavement depth above subgrade (in.) 

 Ep = Composite pavement modulus computed from eq. 10 

 p = FWD contact pressure (psi) 

 δ1 = Deflection at FWD load plate 

 SNeff = Effective structural number of in-place pavement 
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คา SNeff สามารถนําไปใชในข้ันตอนการออกแบบการเสริมผิวทางแอสฟลตคอนกรีต โดย

พิจารณารวมกับคา SN ท่ีไดจากการสมการตาม AASHTO ป 1993  

 

 

 
ภาพท่ี 2 ท่ีตั้งโครงการทางหลวงหมายเลข 344 ตอน 1 สาย อ.บานบึง – อ.แกลง  

ชวง กม. 25+000 ถึง กม. 62+200  

ทางหลวงหมายเลข 344  

ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง  

ชวง กม. 25+000 – กม. 62+200 

อ.บานบึง 
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ภาพท่ี 2.2 แบบรูปตัดโครงสรางชั้นทางสําหรับการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 

ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง ชวง กม. 25+ 000 – กม. 62 + 200 

 

 
ภาพท่ี 2.3 แบบรูปตัดโครงสรางชั้นทางสําหรับการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 

ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง ชวง กม. 25+ 000 – กม. 62 + 200  



- 110 - 
 

 
ภาพท่ี 3.1 รูปภายหลังการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง กม. 32+ 600 LT 

 

 

 
ภาพท่ี 3.2 รูปภายหลังการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง กม. 55+ 000 LT 
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ภาพท่ี 3.3 รูปภายหลังการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง กม. 37+ 800 RT 

 

 

 
ภาพท่ี 3.4 รูปภายหลังการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง กม. 56+ 000 RT 
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ภาพท่ี 3.5 รูปภายหลังการบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง (RT) บริเวณจุดแบง

พ้ืนท่ีกอสราง ตอน 1-1 และ ตอน1-2 (ภาพจาก Google Streetview, 2562) 

 

6. ผลการทดสอบ Wheel Track แอสฟลตคอนกรีตชนิด AC 40/50 ในหองปฏิบัติการ 

สุรชัย จันทรขาว (2561) วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ และนายกิติฤกษ ฉิมทับ (2562) 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ ไดดําเนินการทดสอบการจําลองการเกิดรองลอใน

หองปฏิบัติการ ดวยเครื่องมือ French Wheel Track โดยไดดําเนินการเตรียมตัวอยาง Asphalt Concrete 

จากหินท่ีมีขนาดคละเดียวกัน แตใช AC 60/70, NRMA, AC 40/50 และ PMA จากผลการทดสอบพบวา     

รองลอในหองปฏิบัติการของ Asphalt Concrete ท่ีใช AC 60/70 และ NRMA เกิดรองลอท่ีมีความลึก

มากกวา Asphalt Concrete ท่ีใช AC 40/50 และ PMA ตามภาพท่ี 4.1 และ 4.2 ตามลําดับ และจากการ

ตรวจวัดในสายทางท่ีกอสรางดวยผิวทางวัสดุแอสฟลตคอนกรีต AC 40/50และ AC 60/70 โดยนายเชษฐา     

สุโพธิ์ (2563) ไดผลการตรวจวัดในภาพท่ี 5 ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวาถาหาก AC 60/70 และ NRMA 

สามารถนําใชในผิวทางถนนของประเทศไทยท่ีมีสภาพภูมิอากาศแบบรอนชื้นและมีปริมาณน้ําฝนในแตละป 

มากกวา 1,000 มิลลิเมตรได AC 40/50 ก็สามารถนํามาใชในเปนวัสดุผิวทางถนนของประเทศไทยได

เชนเดียวกันกับ AC 60/70 และ NRMA และจากกผลการติดตามในหองปฏิบัติการและในพ้ืนท่ีถนนจริงท่ีมี

การจราจรจริง จึงสามารถคาดไดวาแอสฟลตคอนกรีตท่ีใช AC 40/50 จะสามารถตานทานการเกิดรองลอได

ดีกวาแอสฟลตคอนกรีตท่ีใช AC 60/70 และ NRMA 
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ภาพท่ี 4.1 ผลการทดสอบการจําลองการเกิดรองลอในหองปฏิบัติการ (สุรชัย จันทรขาว, 2561) 

 

 

 

 
ภาพท่ี 4.2 ผลการทดสอบการจําลองการเกิดรองลอในหองปฏิบัติการ (กิติฤกษ ฉิมทับ, 2562) 
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ภาพท่ี 5.1 ผลการทดสอบรองลอ (เชษฐา สุโพธิ,์ 2563) 

 

7. การสํารวจและประเมินความแข็งแรงภายหลังการกอสราง 

การบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง – อ.แกลง ชวง กม. 25+000–กม. 

62+200 แลวเสร็จในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2560 โดยตัวอยางผลการตรวจวัดคายุบตัวจากการทดสอบ FWD 

แสดงในภาพท่ี 6 และ 7 ซ่ึงแสดงใหเห็นการกอสรางบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 สงผลใหถนนมีความ

แข็งแรงมากกวากอนการกอสราง 
 

0

2

4

6

8

10

12

14

16

18

20

0 5 10 15 20 25 30 35 40

คว
าม

ลึก
รอ

งล
อเ

ฉล
ีย 

(มิ
ลล

ิเม
ตร

)

อายุหลังการกอสราง (เดือน)

ทล.33 แปลงที่ 1 (AC 60/70) ทล.33 แปลงที่ 2 (AC 40/50) ทล.33 แปลงที่ 3 (AC 60/70)



- 115 - 
 

 
ภาพท่ี 6 รูปแสดงคาการยุบตัวจากการทดสอบ FWD  

ท่ีตําแหนง Loading Plate กอนกอสรางและหลังการกอสรางประมาณ 0.5 ป 

 

 

 

 
ภาพท่ี 7.1 รูปแสดงคาการยุบตัวจากการทดสอบ FWD ท่ีตําแหนง Loading Plate  

กอนกอสรางและหลังการกอสรางประมาณ 2 ป 
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ภาพท่ี 7.2 รูปแสดงคาการยุบตัวจากการทดสอบ FWD ท่ีตําแหนง Loading Plate  

กอนกอสรางและหลังการกอสรางประมาณ 3 ป 

 

8. ผลการประเมินความแข็งแรงของโครงสรางช้ันทางตาม AASHTO 1993  

การประเมินความแข็งแรงของโครงสรางชั้นทางตาม AASHTO 1993 นั้นจะประเมินคา 

Structural Number (SN) ทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง-อ.แกลง ชวง กม. 25+000 ถึง 62+200 

โดยมีคา SNeff มีคามากกวา 6.63 (ภาพท่ี 8 และ 9) ซ่ึงเปนคาท่ีไดจากการออกแบบตาม AASHTO 1993 ท้ังนี้

บริเวณท่ีมีคาต่ํากวา 6.63 นั้นเปนบริเวณท่ีไมไดทําการบูรณะ 

ภายหลังการกอสรางประมาณ 3 ป คันทางปริมาณการจราจรยังคงไมมากกวาคาท่ีใชในการ

ออกแบบโครงสรางชั้นทางและจากผลการวิเคราะหผลการทดสอบ FWD พบวาคา SN มีคาสูงกวาคาท่ีใชใน

การออกแบบจึงยังไมตองทําการเสริมผิว แตคา SN ท่ีอายุการใชงาน 2 ป นั้นพบวามีคาลดลงจากคาท่ีทดสอบ

ภายหลังการกอสรางประมาณ 0.5 ป แตท่ีอายุการใชงาน 3 ป คา SN ดานขวาทางบริเวณหลัก กม. 25+000 

ถึง ประมาณ กม. 45+000 คา SN ท่ีอายุ การใชงาน 3 ป มีคาสูงกวาท่ีอายุ 2 ป แตบริเวณหลัก กม. 45+000 

คา SN มีคานอยกวาท่ีอายุการใชงาน 2 ป  
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ภาพท่ี 8 ผลการประเมิน SNeff ของโครงสรางชั้นทางตาม AASHTO 1993 หลังการกอสรางประมาณ 0.5 ป 

 

 

 

 

 

 
ภาพท่ี 9 ผลการประเมิน SNeff ของโครงสรางชั้นทางตาม AASHTO 1993 หลังการกอสรางประมาณ 2 ป 
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ภาพท่ี 10 ผลการประเมิน SNeff ของโครงสรางชั้นทางตาม AASHTO 1993 หลังการกอสรางประมาณ 3 ป 

 

9. บทสรุป 

กรมทางหลวง ไดมีการพัฒนาการออกแบบโครงสรางชั้นทางอยูสมํ่าเสมอ รวมท้ังมีการใชวัสดุ

โครงสรางชั้นทางท่ีมีการใชในตางประเทศ มาประยุกตใชในประเทศ รวมท้ังไดดําเนินการติดตามประสิทธิภาพ

ของวัสดุฯ นั้น อยูอยางตอเนื่อง ในโครงการกอสรางบูรณะทางหลวงหมายเลข 344 ตอน อ.บานบึง-อ.แกลง 

กม.25+000 ถึง กม. 62+200 ไดนํา AC 40/50 มาใชเปนชั้นผิวทางเปนโครงการแรกท่ีมีการใช AC 40/50 

มากกวา 4,000 ตัน 

จากการสํารวจและประเมินความแข็งแรงภายหลังการกอสรางของถนนและผลการทดสอบ

การจําลองการเกิดรองลอในหองปฏิบัติการพบวา AC 40/50 สามารถนํามาใชในการกอสรางผิวทางแอสฟลต

คอนกรีต สําหรับประเทศไทยท่ีมีภูมิอากาศแบบรอนชื้นของประเทศไทยได ทําใหในปจจุบันกรมทางหลวง     

ไดใชแอสฟลตซีเมนตเกรด 40/50 ท่ัวทุกภูมิภาคของประเทศไทย 

 

10. กิตติกรรมประกาศ 

ทีมงานผูแตงบทความนี้ขอขอบคุณ ทีมงานทดสอบ FWD สวนสํารวจและประเมินสภาพทาง 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ ท่ีไดดําเนินการทดสอบ FWD และแปลผลการทดสอบ และนายสุรชัย จันทรขาว 

วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ นายกิติฤกษ ฉิมทับ วิศวกรโยธาชํานาญการพิเศษ สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ 

และนายนายเชษฐา สุโพธิ์ วิศวกรโยธาชํานาญการ สํานักงานทางหลวงท่ี 13 ท่ีใหการอนุเคราะหขอมูลผลการ

ทดสอบและตรวจวัด Rutting เพ่ือประกอบการจัดทําบทความนี้ 
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