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คํานํา 
 
 
 ในชวงเวลาที่ผานมาประเทศไทยประสบกับปญหาอุทกภัยอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะอยางยิ่งในระยะ
หลังปญหาอุทกภัยมีความถี่และเพิ่มความรุนแรงมากขึน้ เนื่องจากสภาพภูมิอากาศที่เปลี่ยนแปลงจากภาวะ
โลกรอนทําใหบรรยากาศใกลผิวโลกมีอุณหภูมิเฉลีย่สูงขึน้ จนกอใหเกิดสาธารณภัยตอมนุษยอยางมากมายใน
ทุกภูมิภาคของโลกอยางทีไ่มเคยปรากฏมากอนในประวัติศาสตรของมนุษยชาติ โดยเฉพาะในชวง ๒ – ๓ ปท่ี
ผานมา เกิดพายุที่รุนแรงขึ้นสงผลใหเกิดน้ําทวมหนักในหลายจังหวัดของประเทศไทย ผลจากสาธารณภัย
เหลานีไ้ดสงผลกระทบในวงกวาง ทัง้ดานเศรษฐกิจ สังคม ทรัพยากรธรรมชาติ และสิ่งแวดลอม สรางความ
เสียหายตอประเทศเปนมูลคานับหลายหม่ืนลานบาท 
 กรมทางหลวงเปนหนวยงานหนึ่งท่ีไดรับผลกระทบจากปญหาอุทกภัยท่ีเกิดข้ึนอยางตอเนือ่งทําใหทาง
หลวงและทรัพยสินในความรับผิดชอบเสียหายเปนจํานวนมาก ทําใหตองใชงบประมาณจํานวนมากใน
การซอมบํารุงถนนที่เสียหายจากอุทกภัยทุกป สํานักวิเคราะหและตรวจสอบตระหนักถึงความสําคัญในการ
ฟนฟูถนนที่เสียหายจากอุทกภัยใหกลับสูสภาพเดิม เพื่อใหสามารถใชทางไดอยางปลอดภัย มีอายุการใชงาน
ตามที่กําหนดและไมเกิดความเสียหายในลักษณะเดิมอีก สํานักฯจึงไดแตงตั้งคณะทํางานจัดทําคําแนะนําการ
สํารวจและบํารุงรักษาถนนภายหลังประสบอุทกภัยข้ึน (ตามคําสั่งแตงตั้งในภาคผนวก) เพือ่จัดทําคําแนะนํา
วิธีการสํารวจสภาพถนนและการกําหนดวิธีซอมบํารุงที่เหมาะสมกับสภาพความเสียหายของถนนขึน้ ทั้งนี้
เพื่อใหเจาหนาทีผู่รับผิดชอบในการบํารุงรักษาทางหลวงหรือผูมีสวนเกี่ยวของสามารถนําไปประยุกตใชในการ
ปฏิบัติงานไดอยางและถูกตองตามหลักวิชาการ ซ่ึงจะชวยใหถนนมีอายุการใชงานยาวนานมากขึ้นและเปนการ
ใชงบประมาณในการบํารุงรักษาไดอยางคุมคาและมีประสิทธิภาพสูงสุด 
 เนื้อหาคูมือคําแนะนํานี้ นอกจากจะมีวัตถุประสงคเพื่อใหคําแนะนําในการสํารวจตรวจสอบถนน 
พรอมทัง้แนะนํามาตรการในการดําเนินการและคําแนะนําในการซอมบํารุงถนนที่เสียหายใหกลับสูสภาพเดิม
แลวนัน้ เนื้อหาในคูมือยังประกอบดวย คําอธิบายเกี่ยวกับกลไกการเกิดความเสียหายของคันทางและการ
รวบรวมประเภทและชนิดของความเสียหายของผิวทางที่อาจเกิดจากอุทกภัยในรูปแบบตางๆ เพ่ือให
ผูปฏิบัติงานเกี่ยวกับการบํารุงรักษาถนนมีความเขาใจถึงสาเหตุการเกิดความเสียหายและสามารถคาดการณ
รูปแบบความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน เพ่ือใหสามารถนําไปปรับใชประกอบกับการซอมบํารุงถนนท่ีเสียหายอยางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 
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สารบัญ 

 

เร่ือง   หนา   
    

๑. บทนํา  ๑  

๒. กลไกความเสียหายของวัสดุสรางทางจากการประสบอุทกภัย ๒  

 ๒.๑ ความเสียหายท่ีผิวทางจากความแข็งแรงของวัสดุสรางทางต่ําลง ๒  

 ๒.๒ ความเสียหายของคันทางเนื่องจากการกัดเซาะ ๘  

๓. ประเภทและชนิดของความเสียหายท่ีเกิดจากอุทกภัย     ๙  

 ๓.๑ ความเสียหายของเครื่องหมายบนผิวทาง ปายจราจร และวัสดุอํานวย  
      ความปลอดภัย 

๑๐  

 ๓.๒ ความเสียหายของผิวทาง  ๑๑  

 ๓.๓ ความเสียหายจากการกัดเซาะ ๑๗  

๔. ข้ันตอนการสํารวจและตรวจสอบถนนภายหลังประสบอุทกภัย  ๒๑  

 ๔.๑ การรวบรวมขอมูล ๒๑  

 ๔.๒ การสํารวจสภาพความเสียหายตางๆ ในสายทางภายหลังประสบอุทกภัย ๒๓  

 ๔.๓ การจําแนกระดับความเสียหาย ๒๔  

๕. มาตรการภายหลังประสบอุทกภัย ๒๗  

 ๖. คําแนะนําการซอมบํารุงถนนท่ีเสียหายใหกลับคืนสภาพเดิม ๒๘  

๗. เอกสารอางอิง ๓๒  

๘. ภาคผนวก ๓๓  
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คําแนะนําการสํารวจและบํารุงรักษาถนนภายหลังประสบอุทกภัย 
 
 
๑. บทนาํ 
 ปญหาภัยพิบัติจากอุทกภัยเปนปญหาดานสาธารณภัยท่ีสําคัญของประเทศไทย ซ่ึงมีแนวโนมจะมี
ความถ่ีและเพ่ิมความรนุแรงมากข้ึน โดยสวนใหญมักเกิดในชวงฤดูฝนประมาณเดือนพฤษภาคมถึงกันยายนของ
ทุกป แตอยางไรก็ตามจากสภาพภูมิอากาศท่ีเปลี่ยนแปลงเนื่องจากภาวะโลกรอน ทําใหอากาศรอนข้ึนและ
ความชื้นเพ่ิมมากข้ึน จนทําใหเกิดพายุฝนฟาคะนองท่ีมีความรุนแรงมากบอยครั้งกวาเดิมและไมเปนไปตาม
ฤดูกาล อิทธิพลของรองมรสุมหรือรองความกดอากาศต่ํากําลังแรง พายุหมุนเขตรอน หรือลมมรสุมตางๆ ท่ี
เกิดข้ึนสงผลใหฝนตกชุกและตกติดตอกันเปนเวลานานจนเกิดน้ําไหลบาตามผิวดินมากกวาปกติ จนเกินขีด
ความสามารถของการระบายน้ําของแมน้ํา ลําคลองตางๆ ทําใหน้ําไหลบาเขาทวมพ้ืนท่ีตางๆ หรือทวมชุมชนท่ี
ไมมีระบบระบายน้ําท่ีสมบูรณ จนทําใหทรัพยสินของทางราชการและประชาชนไดรับความเสียหายเปนจํานวน
มาก ลกัษณะอุทกภัยท่ีเกิดข้ึนมี ๒ รูปแบบหลัก คือ รูปแบบแรกเปน น้ําทวมขัง/น้ําลนตลิ่ง 
(Inundation/Over bank flow) เปนสภาวะน้ําทวมหรือสภาวะน้ําลนตลิ่งท่ีเกิดข้ึนเนื่องจากระบบระบายน้ํา
ไมมีประสิทธิภาพ มีลักษณะคอยเปนคอยไป จากการเกิดฝนตกหนักบริเวณนั้นติดตอกันหลายวัน มักเกิดในท่ี
ราบลุมแมน้ําและบริเวณชุมชนเมืองใหญๆ รูปแบบท่ีสองเปน น้ําทวมฉับพลัน (Flash Flood) เปนภาวะน้ํา
ทวมท่ีเกิดข้ึนอยางฉับพลันในพ้ืนท่ีเนื่องจากฝนตกหนักในบริเวณพ้ืนท่ีท่ีมีความชันมากหรือพ้ืนท่ีบริเวณหุบเขา
ซ่ึงมีคุณสมบัติในการกักเก็บน้ํานอย หรืออาจเกิดจากเข่ือนหรืออางเก็บน้ําพังทลาย น้ําทวมฉับพลันมีลักษณะ
รุนแรงและเคลื่อนท่ีดวยความเร็วมาก 
 กรมทางหลวงเปนหนวยงานหนึ่งท่ีไดรับผลกระทบจากปญหาอุทกภัยท่ีเกิดข้ึนอยางตอเนื่องทําใหทาง
หลวงและทรัพยสินตางๆในความรับผิดชอบเสียหายเปนจํานวนมาก ซ่ึงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนตอทางหลวง
และโครงสรางชั้นทางตางๆ ภายหลังประสบปญหาอุทกภัยอาจเกิดข้ึนหลายรูปแบบ ตั้งแตความเสียหาย
เล็กนอยท่ีผิวทางจนถึงชั้นโครงสรางทางเสียหายท้ังหมด ซ่ึงการกําหนดวิธีซอมบํารุงรักษาถนนอยางถูกตอง
เหมาะสมตามสภาพความเสียหายในสายทางอยางทันทวงที เปนปจจัยสําคัญประการหนึ่งท่ีชวยฟนฟูพ้ืนท่ี
ประสบภัยใหกลับเขาสูภาวะปกติโดยเร็ว และเปนการใชงบประมาณในการซอมบํารุงถนนท่ีเสียหายอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ดังนั้นการสํารวจสภาพความเสียหายและตรวจสอบความแข็งแรงของถนนภายหลังน้ําลด 
จึงเปนข้ันตอนสําคัญเพ่ือจําแนกระดับความรุนแรงของความเสียหาย เพ่ือกําหนดวิธีซอมบํารุงรักษาถนนท่ี
เหมาะสมตามสภาพความเสียหายและความแข็งแรงของโครงสรางชั้นทางนั้น 
 คําแนะนําการสํารวจและบํารุงรักษาถนนภายหลังประสบอุทกภัยนี้ จัดทําข้ึนเพ่ือใหเจาหนาท่ี
ผูรับผิดชอบในการซอมบํารุงรักษาทางหลวงใชเปนแนวทางในการสํารวจตรวจสอบสภาพทางเพ่ือกําหนด
วิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสม โดยมีเนื้อหาครอบคลุมท้ัง กลไกการเกิดความเสียหายของวัสดุสรางทางภายหลัง
ประสบอุทกภัย ประเภทและชนิดความเสียหายของผิวทางท่ีเกิดจากอุทกภัย ข้ันตอนการสํารวจและตรวจสอบ
ถนนภายหลังประสบอุทกภัย มาตรการภายหลังประสบอุทกภัย ตลอดจนคําแนะนําการซอมบํารุงถนนที่
เสียหายใหกลับสูสภาพเดิม 
 
 
 
 



 

๒ 
 

๒. กลไกความเสียหายของวัสดุสรางทางจากการประสบอุทกภัย  
 โดยท่ัวไปทางหลวงท่ีอยูในบริเวณพ้ืนท่ีประสบอุทกภัย จะปรากฏความเสียหายตางๆหลายลักษณะ
ภายหลังระดับน้ําลดลงตั้งแตความเสียหายเล็กนอยท่ีผิวทางจนถึงโครงสรางทางเสียหายท้ังหมด ความเสียหาย
ท่ีเกิดข้ึนอาจจําแนกเปน ๒ รูปแบบหลักตามสาเหตุของความเสียหายท่ีแตกตางกันประกอบดวย ความเสียหาย
ท่ีผิวทางจากความแข็งแรงของวัสดุสรางทางลดต่ําลง และความเสียหายของคันทางเนื่องจากการกัดเซาะตางๆ  
 
๒.๑ ความเสียหายท่ีผิวทางจากความแข็งแรงของวัสดุสรางทางลดต่ําลง 
๒.๑.๑ โครงสรางถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 
 ถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตเปนถนนซ่ึงมีโครงสรางแบบหยุนตัว (Flexible Pavement) ซ่ึง
โครงสรางชั้นทางประกอบดวยชั้นวัสดุตั้งแตสองชั้นข้ึนไปวางเรียงซอนกันเปนชั้นๆ อยางมีระบบ ความแข็งแรง
ของวัสดุแตละชั้นจะเปนไปในลักษณะท่ีวัสดุท่ีแข็งแรงกวาจะอยูดานบนวัสดุท่ีออนแอกวาจะอยูดานลาง 
เนื่องจากวัสดุชั้นบนตองมีความสามารถในการรับน้ําหนักจากลอของยานพาหนะแลวถายลงสูชั้นโครงสรางทาง
ดานลางและทําหนาท่ีปองกันการชํารุดเนื่องจากแรงเฉือน (Shear Failure) ในชั้นใตผิวทาง รวมถึงสามารถ
ปองกันความชื้นหรือน้ําฝนซึมลงไปทําลายโครงสรางทางดวย โดยตัวอยางโครงสรางชั้นทางโดยท่ัวไปของถนน
ผิวทางแอสฟลตคอนกรีตดังแสดงในรูปท่ี ๑ ประกอบดวย ชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีต (Asphalt Concrete) 
และชั้นวัสดุสรางทางซ่ึงโดยสวนใหญเปนวัสดุท่ีไมมีการเชื่อมแนน (Granular Materials) ท่ีเปนวัสดุมวลรวม
ประเภทตางๆ เชน หินคลุก กรวด ลูกรัง ท่ีมีคุณสมบัติทางวิศวกรรมลดหลั่นกันไปตามระดับความลึกท่ีเพ่ิมข้ึน 
๒.๑.๑.๑ ชั้นผวิทางแอสฟลตคอนกรีต  
 ความเสียหายของแอสฟลตคอนกรีตจากความชื้นเปนปญหาสําคัญประการหนึ่งท่ีเกิดข้ึนกับผิวทาง
แอสฟลตคอนกรีตท่ีอยูในบริเวณท่ีมีฝนตกชุกหรือบริเวณท่ีประสบปญหาอุทกภัยอยางตอเนื่อง  ความเสียหาย
ของแอสฟลตคอนกรีตจากความชื้นเปนการเสื่อมสภาพของพ้ืนผิวแอสฟลตคอนกรีตท่ีเกิดจากการสูญเสียการ
ยึดเกาะ (Adhesion) ระหวางยางแอสฟลต (Binder) และมวลรวม (Aggregate) หรืออาจเกิดจากการสูญเสีย
ความสามารถในการยึดเหนี่ยว (Cohesion) ของยางแอสฟลตเองทําใหยางแอสฟลตหลุดลอกออกจากมวลรวม 
การเสื่อมสภาพของแอสฟลตคอนกรีตจะเพ่ิมเรื่อยๆหากชั้นแอสฟลตคอนกรีตไดรับความชื้นในปริมาณมาก
อยางตอเนื่อง และการเสื่อมสภาพของแอสฟลตคอนกรีตอาจมีระดับความรุนแรงเพ่ิมข้ึนไดอยางมากหากน้ํา
สามารถไหลซึมผานชองวางอากาศ (Air Void) ในชั้นแอสฟลตคอนกรีตนั้นได  
 กลไกความเสียหายของแอสฟลตเนื่องจากความชื้นเปนกลไกท่ีซับซอนข้ึนอยูกับปจจัยหลายประการ 
เชน คุณสมบัติของวัสดุมวลรวมและแอสฟลตซีเมนต สัดสวนผสมและชองวางอากาศในชั้นผิวทาง ความหนา
ของฟลมยางประสิทธิผล (Effective Asphalt) ท่ีเคลือบผิววัสดุมวลรวม สภาพการระบายน้ํา และปริมาณ
การจราจร เปนตน ข้ันตอนแรกท่ีแอสฟลตจะเสียหายเนื่องจากความชื้นก็คือการท่ีความชื้นแทรกซึมเขาไปใน
แอสฟลตไดจะทําใหการยึดเกาะลดต่ําลง และในระหวางท่ีชั้นผิวทางแอสฟลตยังอยูใตระดับน้ําหากไดรับแรง
กระทําซํ้าจากการจราจรจะทําใหเกิดการการหลุดลอก (Stripping) ของแอสฟลตท่ีเคลือบมวลรวมในชั้น
แอสฟลตคอนกรตีจนชั้นแอสฟลตคอนกรีตสูญเสียความสามารถในการรับน้ําหนัก ดังแสดงในรูปท่ี ๒ ซ่ึง
สามารถสังเกตเห็นผิวของมวลรวมจํานวนหนึ่งท่ีแอสฟลตหลุดลอกออกเนื่องจากความชื้น ลักษณะดังกลาว
สงผลใหเกิดความเสียหายกับผิวทางแอสฟลตคอนกรีตในหลายลักษณะอยางรุนแรงเกิดการหลุดลอนของมวล
รวม (Raveling) เกิดหลุมบอ (Potholes) และเกิดรอยแตก (Cracking) เปนตน 
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MEDIAN

TACK COAT

PRIME COAT

TACK COAT

PRIME COAT

3.50 3.502.00 3.503.50 2.00

Road Way Road Way Road Way Road Way ShoulderShoulder

sodding
2

1

sodding 2

1

0.20 พื้นทางหินคลุก เกรด A หรือ B เทานั้น คา CBR > 80% หรือพื้นทางดินซีเมนต 

(หามใชกรวดโม)

0.20 รองพื้นทางวัสดุมวลรวมเกรด A,B หรือ C เทานั้น คา CBR  >  25 % 

หรือรองพื้นทางดินซีเมนต

ดินเดิม CBR  >  2% บดทับแนน  >  95 %  ของความแนนแหงสูงสุด

ที่ไดจากการทดลองตาม ทล.- ท. 107/2517 

0.05 ผิวทางแอสฟลตคอนกรีต เกรด 60-70  

0.05 รองผิวทางแอสฟลตคอนกรีต เกรด 60-70  

0.35 (MIN.) ทรายถมคันทางคา CBR > 10 % บดทับใหไดความแนนแหง > 95% 

ของความแนนแหงสูงสุดที่ไดจากคารทดลองตาม ทล.-ท. 108/2517 

EARTH FILL IN MEDIAN

CR. CR.

 
รูปท่ี ๑ ตัวอยางแบบรูปตัดโดยท่ัวไปของโครงสรางถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 

 
 

 
รูปท่ี ๒ แทงตัวอยางแอสฟลตคอนกรีตในสภาพปกติ (ซาย) และแทงตัวอยางแอสฟลตคอนกรีตท่ี  
         ไดรับความเสียหายจากความชื้น ทําใหเกิดการหลุดลอก (ขวา) 

 
โดยสวนใหญความเสียหายของผิวทางแอสฟลตคอนกรีตท่ีเกิดจากความชื้นจะเริ่มเกิดข้ึนท่ีตําแหนง

ดานลางของชั้นแอสฟลตคอนกรีตหรือรอยตอระหวางชั้นแอสฟลตคอนกรีตแตละชั้น ดังแสดงในรปูท่ี ๓ โดย
ความเสียหายจะคอยๆลุกลามข้ึนไปสูผิวหนาของชั้นแอสฟลตคอนกรีตในภายหลัง สวนบริเวณท่ีเกิดความ
เสียหายเปนประจําจะเกิดข้ึนในบริเวณรองลอเปนสวนใหญ นอกจากนั้นยังพบวาความเสียหายยังอาจเกิดข้ึน
แบบกระจายเปนแหงๆ ตลอดท้ังพ้ืนผิวจราจรเนื่องจากความไมสมํ่าเสมอของสวนผสมแอสฟลตคอนกรีต
ระหวางกอสราง 
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                                (ก)    (ข) 

รูปท่ี ๓ แทงตัวอยางแอสฟลตคอนกรีตท่ีเจาะเก็บตัวอยางจากชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีตท่ีความชื้นสูง: 
      (ก) เจาะเก็บจากตําแหนงท่ีไมตรงกับรองลอ (ข) เจาะเก็บในตําแหนงของรองลอ 

 
 จากการศึกษาวิจัยในอดีตพบวาชั้นแอสฟลตคอนกรีตท่ีจมอยูใตน้ําจะมีอัตราการไหลซึมของน้ําเขาสู
ชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีตในชวงสองสัปดาหแรกสูงกวาอัตราการไหลซึมในชวงหลังอยางชัดเจน คาดวา
สาเหตุเกิดจากในชวงแรกน้ําจะไหลซึมเขาไปเติมเต็มในสวนของชองวางอากาศท่ีเชื่อมตอเนื่องกันของชั้น
แอสฟลตคอนกรีตและน้ําบางสวนอาจถูกดูดซึมจากมวลรวมท่ีมีพ้ืนผิวเปดบาง จากนั้นในชวงถัดมาน้ําจึงจะเริ่ม
แทรกเขาไปในระบบชองวางอากาศขนาดเล็กอยางชาๆดวยปรากฏการณ Capillary หรือ Osmosis ซ่ึงในบาง
กรณีชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีตอาจอ่ิมตัวดวยน้ําไดภายในระยะเวลาไมถึงสองสัปดาห จากการศึกษาท่ีผาน
มาพบวาอัตราการไหลซึมของน้ําจะข้ึนอยูกับปริมาณชองวางอากาศ (Air Void) ในชั้นแอสฟลตคอนกรีตเปน
หลัก โดยชั้นแอสฟลตคอนกรีตท่ีมีชองวางอากาศสูงจะสามารถดูดซึมน้ําไดในอัตราท่ีสูงกวาชั้นแอสฟลต
คอนกรีตท่ีมีชองวางอากาศต่ํากวา (Qing Lu, ๒๐๐๕) 

นอกจากนั้นยงัมีปจจัยประกอบอ่ืนๆอีกหลายประการท่ีมีผลทําใหอัตราการไหลซึมของน้ําเขาสู
โครงสรางทางเพ่ิมข้ึน เชน ปริมาณน้ําฝนสะสมท่ีเพ่ิมข้ึน ระยะเวลาของน้ําทวมขัง ระดับความสูงของน้ําเหนือ
ระดับผิวทางแอสฟลตคอนกรีต ชนิดของมวลรวมและอัตราสวนผสมของแอสฟลตคอนกรีตท่ีความพรุนสูงหรือ
มีลักษณะเปน Open-Graded Asphalt Concrete ชั้นแอสฟลตคอนกรีตท่ีเสื่อมสภาพซ่ึงเกิดจากอายุการใช
นานยาวนานจนอาจเกิดการ Oxidation การหลุดลอนของวัสดุมวลรวมละเอียด หรือเกิดปฏิกิริยาทางเคมี
ภายในสวนผสมแอสฟลตคอนกรีต  

 
๒.๑.๑.๒ ชั้นวัสดุมวลรวมประเภทตางๆ 

โดยท่ัวไปชั้นโครงสรางทางจะกอสรางจากวัสดุมวลรวมประเภทตางๆ โดยชั้นพ้ืนทางกอสรางจากวัสดุ
หินคลุก ชั้นรองพ้ืนทางอาจกอสรางจากวัสดุมวลรวมประเภทดินลูกรัง หินผุ หรือหินโมปลายตะแกรง  สวนชั้น
ดินคันทางอาจกอสรางจาก ทรายถมคันทาง ดินถมคันทาง หรือหินฝุน เปนตน โดยท่ัวไปวัสดุสรางทางตอง
ไดรับการปรับปรุงคุณภาพโดยการบดทับเพ่ือใหเม็ดดินจัดเรียงตัวอัดแนน ทําใหมวลดินหลังบดทับมีหนวย
น้ําหนักเพ่ิมข้ึน มีกําลังรับแรงเฉือนสูงข้ึน การยุบตัวของมวลดินลดนอยลง และทําใหสัมประสิทธิ์การซึมน้ําได
ลดลง ดังนั้นการกอสรางทางหลวงท่ีมีการบดทับวัสดุชั้นทางตางๆอยางถูกตองตามหลักวิศวกรรม จะสงผลให
โครงสรางทางมีความทึบน้ํามากข้ึนทําใหน้ําซึมเขาสูชั้นโครงสรางทางลดลง อยางไรก็ตามในกรณีท่ีน้ําทวมขัง
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คันทางเปนระยะเวลานานอาจทําใหเกิดการไหลซึมของน้ําในดินเขาสูชั้นโครงสรางทางอยางตอเนื่องตามลาด
ไหลทาง ตามรอยตอ รอยแตกราวบนพ้ืนผิวถนน โดยอัตราการไหลซึมอาจจะแตกตางกันตามชนิดของวัสดุมวล
รวมและสัมประสิทธิ์การซึมน้ําไดของวัสดุสรางทางประเภทตางๆ ดังแสดงในตารางท่ี ๑  

โดยปกติถนนมาตรฐานไดรับการออกแบบโดยใชคาความแข็งแรงของวัสดุสรางทางท่ีจมอยูใตน้ําเปน
เวลา ๔ วัน (Soaked CBR) ดังนั้นหากถนนถูกน้ําทวมไมเกินหนึ่งสัปดาหกําลังของวัสดุชั้นโครงสรางทางก็ยัง
สอดคลองกับสภาพของวัสดุท่ีใชในข้ันตอนการออกแบบดังนั้นจึงคาดวาสามารถรับน้ําหนักไดตามท่ีกําหนด 
อยางไรก็ตามจากขอมูลของการศึกษาจากตางประเทศพบวาหากถนนถูกแชน้ําเปนเวลา ๓๐ วัน กําลังรับ
น้ําหนักของวัสดุสรางทางจะลดลงประมาณ ๓๐ %   (M. J. B. Alam and M. Zakaria , ๒๐๐๒) เนื่องจาก
อาจมีน้ําไหลซึมเขาสูวัสดุโครงสรางทางจนคันทางอ่ิมตัวดวยน้ําและสงผลใหกําลังรับแรงเฉือนของวัสดุสราง
ทางลดลง โดยกําลังรับน้ําหนักของวัสดุท่ีลดลงยังอาจข้ึนอยูกับชนิดของวัสดุคันทางดวย 
 ดนิเม็ดหยาบ (Granular Soil) เปนวัสดุท่ีไมมีแรงยึดเหนี่ยวระหวางเม็ดดิน ทําใหไมมีคาดัชนีความ
เปนพลาสติก (Plastic Index, PI) หรือมีคาดัชนีความเปนพลาสติกต่ํามาก เชน หินคลุก ทรายถม หรือหินฝุน 
วัสดุมวลรวมตางๆ เปนตน ดงันั้นหนวยแรงเฉือนในมวลดินจะแปรผันตรงกับหนวยแรงตั้งฉากบนพ้ืนผิวระนาบ 
(Normal Stress) และมุมของแรงเสยีดทานภายใน (Angle of Internal Friction) ดังนั้นเม่ือมวลดินอยูใต
ระดับน้ําหรืออ่ิมตัวดวยน้ําจะสงผลใหกําลังรับแรงเฉือนจะลดต่ําลงบางเนื่องจากอาจเกิดแรงดันน้ําในชองวาง
ระหวางเม็ดดินทําใหหนวยแรงตั้งฉากบนพ้ืนผิวระนาบลดลง ซ่ึงจะสงผลใหกําลังรับแรงเฉือนของมวลดินลด
ต่ําลงได 
 ดินเม็ดละเอียดหรือดินเหนียว (Cohesive Soil) เปนดินเม็ดละเอียดท่ีมีความเหนียวและมีคาดัชนี
ความเปนพลาสติก เนื่องจากอนุภาคระหวางเม็ดดินจะยึดเหนี่ยวระหวางกันดวยแรงยึดเหนี่ยว (Cohesion) 
โดยแรงยึดเหนี่ยวระหวางอนุภาคเม็ดดินจะข้ึนกับสภาพประจุไฟฟาบริเวณเม็ดผิวดิน น้ําหนักเม็ดดินและ
ปริมาณน้ําระหวางเม็ดดิน ซ่ึงกําลังรับแรงเฉือนของดินเม็ดละเอียดจะแปรผันตรงกับแรงยึดเหนี่ยวระหวาง
อนุภาคเม็ดดิน เม่ือปริมาณน้ําในมวลดินเพ่ิมมากข้ึนจะทําใหความหนาของชั้นน้ําระหวางอนุภาคเม็ดดินเพ่ิม
มากข้ึน จนสงผลใหแรงยึดเหนี่ยวระหวางอนุภาคของเม็ดดินลดลงและทําใหกําลังรับแรงเฉือนลดต่ําลง 
๒.๑.๒ โครงสรางถนนผิวทางคอนกรีต 
 ถนนผิวทางคอนกรีตโดยท่ัวไปจะมีความแข็งแรงและมีกําลังรับน้ําหนักไดดีกวาถนนผิวทางแอสฟลต
คอนกรีต เนื่องจากถนนคอนกรีตสวนใหญท่ีกอสรางในชวงหลังจากป ๒๕๓๕ จะเปนถนนคอนกรีตตามแบบ
กอสรางของกรมทางหลวงหนา ๒๕ เซนติเมตร ชั้นทรายระบายน้ํา (Sand Cushion) หนา ๑๐ เซนติเมตร ชั้น
รองพ้ืนทางวัสดุมวลรวมหนา ๑๕ เซนติเมตร วางบนชั้นดินถมคันทางหรือทรายถมคันทางตามท่ีกําหนดในแต
ละสายทาง ดงัแสดงในรปูท่ี ๔ ซ่ึงโดยท่ัวไปถนนคอนกรีตตามดังกลาวสามารถรองรับปริมาณการจราจรได
ตามท่ีกําหนดโดยไมเกิดความเสียหาย 
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ตารางที่ ๑ คาสัมประสิทธความซึมน้ําไดโดยท่ัวไปของวัสดุสรางทางประเภทตางๆ 

สัญลักษ
ณ 

ชนิดดิน โครงสรางชั้นทาง 

ชวงคาความ
แนนแหงสูงสุด 

ชวงคาความชื้นที่
เหมาะสม 

ชวงคา  
CBR, % 

คาสัมประสิทธิ์ความซึมผานไดของนํ้า 
Permeability (K) **  (Max. Dry Unit 

Weight) 
(Optimum 

Moisture Content) 

T/m๓ % Ft/day m/day 

GW Well-graded, clean gravels, gravel-sand mixtures Base, Subase ๒.๐ - ๒.๒ ๘% - ๑๑% ๔๐ to ๘๐ ๗๒.๐๐ ๒๑.๙๔๕๖ 

GP 
poorly graded clean gravels, gravel sand 
mixtures 

Subbase ๑.๘ - ๒.๐ ๑๑% - ๑๔% ๓๐ to ๖๐ ๑๔๔.๐๐ ๔๓.๘๙๑๒ 

GM Silty gravels, poorly graded gravel-sand silt Subbase ๑.๙ - ๒.๒ ๘% - ๑๒% ๒๐ to ๖๐ ๐.๐๐๑๔ ๐.๐๐๐๔ 

GC clayey gravels, poorly graded gravel sand clay Subbase, Selected Material ๑.๘ - ๒.๑ ๙% - ๑๔% ๒๐ to ๔๐ ๐.๐๐๑๔ ๐.๐๐๐๔ 

SW Well-graded clean sands, gravely sands Subbase, Selected Material ๑.๘ - ๒.๑ ๙% - ๑๖% ๒๐ to ๔๐ ๑.๔๔๐๐ ๐.๔๓๘๙ 

SP Poorly graded clean sands, sand gravel mix Selected Material ๑.๖ - ๑.๙ ๑๒% - ๒๑% ๑๐ to ๔๐ ๑.๔๔๐๐ ๐.๔๓๘๙ 

SM Silty sands, poorly graded sand-silt mix Selected Material ๑.๘ - ๒.๐ ๑๑% - ๑๖% ๑๐ to ๔๐ ๐.๐๗๒๐ ๐.๐๒๑๙ 

SM-SC Sand-silt-clay mix with slightly plastic fines Subgrade ๑.๘ - ๒.๑ ๑๑% - ๑๕% ๕  to ๓๐ ๐.๐๐๒๙ ๐.๐๐๐๙ 

SC Clayey snads, poorly graded sand-clay mix Subgrade ๑.๗ - ๒.๐ ๑๑% - ๑๙% ๕  to ๒๐ ๐.๐๐๐๗ ๐.๐๐๐๒ 

ML Inorganic silts and clayey silts Subgrade ๑.๕ - ๑.๙ ๑๒% - ๒๔% ๑๕ or less ๐.๐๑๔๔ ๐.๐๐๔๔ 

ML-CL Mixture of organic silt and clay Subgrade ๑.๖ - ๑.๙ ๑๒% - ๒๒% - ๐.๐๐๐๗ ๐.๐๐๐๒ 

CL inorganic clays of low-to-medium plasticity Subgrade ๑.๕ - ๑.๙ ๑๒% - ๒๔% ๑๕ or less ๐.๐๐๐๑ ๐.๐๐๐๐ 

OL Organic silts and silt-clays, low plasticity Subgrade ๑.๓ - ๑.๖ ๒๑% - ๓๓% ๕ or less - - 

MH Inorganic clayey silts, elastic silts Subgrade ๑.๑ - ๑.๕ ๒๔% - ๔๐% ๑๐ or less ๐.๐๐๐๗ ๐.๐๐๐๒ 

CH Inorganic clays of high plasticity Subgrade ๑.๒ - ๑.๗ ๑๙% - ๓๖% ๑๕ or less ๐.๐๐๐๑ ๐.๐๐๐๐ 

OH Organic and silty clays - ๑.๐ - ๑.๖ ๒๑% - ๔๕% ๕ or less - - 

** ท่ีมา:  Geotechnical Engineering, Material Testing, Engineering Analysis and Design ตารางท่ี ๖.๖  

 



 

๗ 
 

 

MEDIAN

PRIME COAT

3.50 3.502.00 3.503.50 2.00

CL

Road Way Road Way Road Way Road Way ShoulderShoulder

sodding
2

1

0.15 รองพื้นทางวัสดุมวลรวมเกรด A,B หรือ C เทานั้น คา CBR  >  25 % 

หรือรองพื้นทางดินซีเมนต

ทรายถมคันทาง หรือ ดินถมคันทาง คา CBR ตามที่กําหนดไวในแบบ 

EARTH FILL IN MEDIAN

sodding 2

1

0.25  ผิวทางคอนกรีตเสริมเหล็ก 

0.10 ทรายรองถนนคอนกรีต (Sand Cushion)

พื้นทางหินคลุก เกรด A หรือ B เทานั้น คา CBR > 80% (หามใชกรวดโม)

0.05 ผิวทางแอสฟลตคอนกรีต เกรด 60-70  

PRIME COAT

CR. CR.

 

รูปท่ี ๔ ตัวอยางแบบรูปตัดโดยท่ัวไปของโครงสรางถนนคอนกรีตหนา ๒๕ เซนติเมตรของกรมทางหลวง 
  
 ถนนผิวทางคอนกรีตท่ีมีสภาพดีท่ีประสบอุทกภัยหรืออาจถูกน้ําทวมขังเปนเวลานาน โดยท่ัวไปจะ
สามารถคงสภาพและรองรับน้ําหนักบรรทุกจากการจราจรไดไมตางจากภาวะปกติมากนัก แผนพ้ืนคอนกรีต
สวนใหญจะยังไมเกิดความเสียหายหากมีน้ําทวมขังเพียง ๑ ถึง ๒ เดือน อยางไรก็ตามเนื่องจากความสามารถ
ในการรับน้ําหนักบรรทุกจากการจราจรของถนนคอนกรีตยังข้ึนอยูกับปจจัยอ่ืนอีกหลายประการ เชน  ความ
หนาของแผนพ้ืนคอนกรีต ความแข็งแรงของโครงสรางใตแผนพ้ืนคอนกรีต ความแข็งแรงของคอนกรีตท่ีใช
กอสราง (Modulus of Rupture or Flexural Strength) หรือรูปแบบของแผนพ้ืนคอนกรีต เปนตน ดังนั้น
ถนนคอนกรตีท่ีถูกน้ําทวมยังอาจเกิดความเสียหายไดจากสาเหตุหลายประการ เชน  

๑) ในกรณีท่ีแนวของถนนคอนกรีตอยูในพ้ืนท่ีน้ําหลากหรือมีน้ําหลากขามคันทางทําใหลาดไหลทาง
แอสฟลตคอนกรตีและชั้นทรายระบายน้ํา (Sand Cushion) ใตแผนพ้ืนคอนกรีตถูกกัดเซาะพัด
พาหายไป จนโครงสรางชั้นทางท่ีรองรับอยูใตแผนพ้ืนคอนกรีตไมสามารถรองรับน้ําหนักบรรทุก
ไดเพียงพอ จนอาจสงผลใหแผนพ้ืนคอนกรีตแตกหักเสียหายได  

๒) แผนพ้ืนคอนกรีตท่ีปรากฎความเสียหายลักษณะตางๆ กอนถูกน้ําทวม เชน วัสดุยาแนวรอยตอ
เสื่อมสภาพหรือหลุดลอน รอยแตก หรือการแยกตัวของไหลทาง อาจสงผลใหน้ําสามารถไหลซึม
เขาไปตามแนวรอยตอหรือรอยแตกตางๆ จนทําใหชั้นฐานรากท่ีรองรับแผนพ้ืนคอนกรีตอ่ิมตัว
ดวยน้ําสงผลใหกําลังรับน้ําหนักลดลง ประกอบกับหากในชวงน้ําทวมขังมีปริมาณจราจรวิ่งผาน
จํานวนมากอาจจะทําใหเกิดการอัดทะลัก (Pumping) ตามแนวรอยตอหรือรอยแตก หรือเกิดรอย
แตกราวหรือหักจากแผนพ้ืนทรุดตัว 

๓) แผนพ้ืนคอนกรีตท่ีมีการเสริมผิวทางดวยแอสฟลตคอนกรีตหรือมีการปะซอม (Patching) ดวย
แอสฟลตคอนกรีต อาจมีผิวแอสฟลตคอนกรีตบางสวนหลุดลอนออกจากผวิทางคอนกรีต 
เนื่องจากการหลุดลอก (Stripping) ของยางแอสฟลตท่ีเคลือบวัสดุมวลรวมและการเสื่อมสภาพ
ของยาง Tack Coat เม่ือไดรับความชื้นเปนเวลานาน 

๔) แผนพ้ืนคอนกรีตท่ีมีความซึมน้ําไดสูง หรือมีอัตราสวนน้ําตอซีเมนต (Water/Cement Ratio) สูง
กวา ๐.๖  จะไดรับผลกระทบเม่ือถูกน้ําทวมขังเปนเวลานานมากกวาแผนพ้ืนคอนกรีตท่ีมีความ
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ซึมน้ําไดหรือมีอัตราสวนน้ําตอซีเมนตต่ํากวา เนื่องจากความสามารถในการซึมผานของน้าํใน
คอนกรีตจะเปนปจจัยสําคัญท่ีมีผลตอความทนทานของคอนกรีต (Durability) ซ่ึงเปน
ความสามารถของแผนพ้ืนคอนกรีตท่ีจะทนทานตอการเปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอม การทําลาย
จากสารเคมี และทนตอแรงกระแทกหรือแรงกระทําอ่ืนๆตลอดอายุการใชงานของโครงสรางนั้น 
โดยน้ําหรือความชื้นท่ีซึมผานชองวางท่ีตอเนื่องหรือรอยแตกราวของคอนกรีตอยางตอเนื่อง อาจ
นําพาสารท่ีเปนอันตรายเขาไปสูเนื้อคอนกรีตและสะสมตัวจนทําใหแผนพ้ืนคอนกรีตเสื่อมสภาพ
ลง และจะสงผลใหความทนทานของแผนพ้ืนคอนกรีตลดลง 

 
๒.๒ ความเสียหายของคันทางเนื่องจากการกัดเซาะ 
 การกัดเซาะคันทางดานทายน้ําในโครงสรางทาง สะพาน หรือทอลอดตางๆ ท่ีกอสรางขวางแนวการ
หลากของน้ําเปนการพิบัติทางชลศาสตร เนื่องจากมีน้ําหลากมากกวาปริมาณน้ําหลากสูงสุดในรอบปท่ี
ออกแบบ จะทําใหน้ําไหลลนขามคันทาง (Overtopping) และกระแสน้ําจะพุงลงตามความลาดชันของคัน
ทางดานทายน้ําดวยความเร็วสูง ซ่ีงในคันทางท่ีลาดคันทางมีความลาดชันมากจะทําใหเกิดการกัดเซาะท่ีเชิง
ลาดคันทางอยางรุนแรงได โดยท่ัวไปลักษณะของน้ําท่ีไหลหลากขามคันทางจะมีรปูแบบดังแสดงในรปูท่ี ๕ โดย
โซนท่ี ๑ ดานเหนือน้ําจะเปนการไหลแบบใตวิกฤต (Sub - Critical Flow) คือ ไหลคอนขางชา เม่ือไหลผาน
ระดับทองน้ําท่ีสูงข้ึนจะทําใหความลึกของการไหลลดลงและความเร็วของการไหลเพ่ิมข้ึน จนกระท่ังลกัษณะ
ของการไหลเปลี่ยนเปนการไหลแบบเหนือวิกฤต (Super - Critical Flow) ในโซนท่ี ๒ ซ่ึงมีอัตราการไหลเร็ว
กวาอัตราการไหลวิกฤตตลอดชวงท่ีเหลือของความกวางของคันทางจนถึงจุดท่ีมีการเปลี่ยนแปลงความลาดของ
คันทางท่ีไหลขามหรือระดับทองน้ําลดระดับลง จะทําใหความเร็วของการไหลยิ่งเพ่ิมมากข้ึนในโซนท่ี ๓ 
หลังจากนั้นการไหลของน้ําจะสามารถจําแนกไดเปน ๒ ลักษณะใหญๆ คือ การไหลแบบอิสระ (Free Flow 
Condition) และการไหลแบบทวมจม (Submerged Flow Condition)  
 การไหลแบบอิสระ (Free Flow Condition) จะมีการไหลแบบราบเรียบมีการปนปวนนอย โดย
หลังจากน้ําไหลผานพ้ืนท่ีลาดเอียงความเร็วการไหลแบบเหนือวิกฤตจะเพ่ิมมากข้ึนและความลกึของการไหล
ลดลง จนถึงบริเวณเชิงลาดคันทางจะเกิด Hydraulic Jump ซ่ึงเปนการสลายพลังงานในระหวางการไหลและ
การไหลจะเปลี่ยนสภาพจากการไหลเหนือวิกฤตท่ีมีความเร็วการไหลสูงไปสูการไหลใตวิกฤตท่ีมีความเร็วการ
ไหลต่ํากวาและมีความลึกของการไหลเพ่ิมข้ึน การไหลแบบอิสระจะเกิดการกัดเซาะนอยกวาการไหลแบบทวม
จมเนื่องจากมีความปนปวนของการไหลนอยกวาและมีการสลายพลังงานไปบางสวนระหวางการเกิด 
Hydraulic Jump แตอยางไรก็ตามการไหลแบบอิสระยังมีโอกาสเกิดการกัดเซาะไดหากความเร็วในการไหลสูง
มากจนวัสดุคันทางไมสามารถตานทานการกัดเซาะได โดยลักษณะของการกัดเซาะและการกัดเซาะท่ีชวงเวลา
ตางๆ ดังแสดงในรูปท่ี ๖ จะเริ่มเกิดข้ึนท่ีปลายของเชิงลาดคันทาง (t๑) กอนแลวจึงลุกลามเขามาจนถึงดานบน
ของคันทางในดานเหนือน้ํา(t๒ , t๓) 
 การไหลแบบทวมจม (Submerged Flow Condition) เปนการไหลแบบปนปวนไมสมํ่าเสมอ โดย
หลังจากน้ําไหลผานพ้ืนท่ีลาดเอียงจะไมเกิดการไหลแบบเหนือวิกฤตเนื่องจากระดับน้ําดานทายน้ําเออสูงจนดัน
ให Hydraulic Jump เคลื่อนท่ียอนกลับเขามาในสวนท่ีเปนลาดคันทาง และทวมทับบริเวณท่ีควรจะเปนการ
ไหลแบบเหนือวิกฤตท้ังหมด การไหลดังกลาวจะทําใหมวลน้ําท่ีสัมผัสกับลาดคันทางและเชิงลาดมีการปนปวน
และแตกกระจายเกิดสุญญากาศ ซ่ึงเปนสาเหตุใหเกิดการกัดเซาะท่ีผิวของคันทางได โดยลักษณะของการกัด
เซาะและการกัดเซาะท่ีชวงเวลาตางๆ ดังแสดงในรูปท่ี ๗ จะเริ่มเกิดข้ึนท่ียอดของลาดคันทาง (t๑) ในชวง
ระหวางไหลทางกับลาดคันทางกอนแลวจึงลุกลามเขามาในคันทางตามระยะเวลาท่ีผานไปตามแนว t๒ และ  t๓  
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รูปท่ี ๕ ลักษณะการไหลหลากของน้ําขามคันทาง (Hydraulic Characteristics of Overtopping flow) 

  
 

t1 t2 t3

 
รูปท่ี ๖ การไหลแบบอิสระ (Free Flow Condition) 
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รูปท่ี ๗ การไหลแบบทวมจม (Submerged Flow Condition) 

 
 
๓.ประเภทและชนดิของความเสียหายท่ีเกิดจากอุทกภัย 
 ความเสียหายท่ีเกิดจากอุทกภัยอาจมีรูปแบบแตกตางจากความเสียหายท่ีเกิดข้ึนโดยท่ัวไปบาง 
เนื่องจากเปนความเสียหายท่ีเกิดจากการไหลของน้ําในมวลดินและการกัดเซาะเปนหลัก ความเสียหายท่ี
ปรากฏภายหลังน้ําลดอาจเกิดข้ึนตอท้ังพ้ืนผิวจราจร โครงสรางชั้นทาง ตลอดจนปายจราจรและอุปกรณ
อํานวยความปลอดภัยตางๆ  โดยลักษณะความเสียหายอาจจัดเปนสามสวนหลัก คือ ความเสียหายของ



 

๑๐ 
 

เครื่องหมายบนผิวทางปายจราจรและอุปกรณอํานวยความปลอดภัย ความเสียหายของผิวทาง และความ
เสียหายจากการกัดเซาะ  
 
๓.๑ ความเสียหายของเครือ่งหมายบนผิวทาง ปายจราจร และวัสดุอํานวยความปลอดภยั 
๓.๑.๑ เครื่องหมายบนผิวทางหลุดลอก 
 เครื่องหมายบนผิวทางที่กรมทางหลวงใชงานในปจจุบันมีสองชนิด คือ วัสดุเทอรโมพลาสติกสะทอน
แสงซึง่ประกอบดวย ผงสี (Pigment) ทําจาก Titanium dioxide, วัสดุประสาน (Binder) ที่เปน 
Hydrocarbon Resin แบบสังเคราะห, ตัวผสมเพิม่ (Additive) และลูกแกวสะทอนแสง สวนชนิดที่สองคือ สี
จราจร ทีเ่ปนสีแบบผสมเสร็จชนิดไมผสมลูกแกว ทีจ่ะสะทอนแสงไดเมื่อโรยลูกแกวบนผิวหนา สีทัง้สอง
ประเภทเมื่ออยูใตระดับน้ําหรือไดรับความชื้นเปนเวลานาน อาจเกิดการหลุดลอกและมีความบกพรองทางสี
และการสะทอนแสงเนื่องจากการหลุดลอนของลูกแกวสะทอนแสง ในรูปท่ี ๘ เปนลักษณะของเครื่องหมายบน
ผิวทางหลุดลอกท่ีเกิดข้ึนภายหลังประสบอุทกภัย 
 

 
รูปท่ี ๘ เครื่องหมายบนผิวทางหลุดลอก 

 
๓.๑.๒ ความเสียหายของปายจราจรและราวเหล็กลูกฟูกกันรถสําหรับทางหลวง (ราวกันอันตราย) 
 ปายจราจรเปนปายสะทอนแสงที่ทําจากแผนอลูมีเนียมหรือแผนเหล็กอาบสังกะสี หนาปาย (Sign 
Face) ติดดวยแผนสะทอนแสงที่พิมพซิลคสกรีนดวยหมึกพิมพ สวนราวกันอันตรายทําจากแผนเหล็กชุบ
สังกะสี ลักษณะความเสียหายของปายจราจรและราวกันอันตรายหลังประสบอุทกภัย เกิดขึน้ในลักษณะตางๆ 
เชน อุปกรณยึดเกิดสนิม เสาและโครงบิดงอเสียรูปเนื่องจากแรงกระแทกจากวัสดุอ่ืน และอาจถูกพัดพาเคลือ่น
ไปจากตําแหนงเดิม แผนหนาปายหรือแผนสะทอนแสงมีรอยขูดขีดหรือซีดจางจากคราบโคลนหรือน้าํมัน หมึก
พิมพซิลคสกรีนหลุดลอกไมชัดเจน 
 
 



 

๑๑ 
 

 
รูปท่ี ๘ ฐานราวกันอันตรายถูกกัดเซาะ 

 
 
๓.๒ ความเสียหายของผิวทาง 
๓.๒.๑ ความเสียหายของถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 
๓.๒.๑.๑ ผิวหลุดลอน (Raveling)  
 ผิวหลุดรอนมีลักษณะผิวทางขรุขระดังแสดงในรูปท่ี ๙ เนื่องจากยางแอสฟลตท่ีทําหนาท่ีเชื่อม
ประสานระหวางมวลรวมเสื่อมสภาพจากการแข็งตัวตามอายุการใชงานหรือจากการไดรับความชื้นสูงทําให
สูญเสียแรงยึดเกาะ ทําใหวัสดุมวลรวมท่ีผิวหนาของชั้นแอสฟลตคอนกรีตหลุดลอนออกไป นอกจากนั้นยังอาจ
เกิดจากการบดทับไมเพียงพอ การใชยางแอสฟลตนอยเกินไป การใชความรอนในการผสมสูงเกินไป 
(Overheat) หรือยานพาหนะบางชนิดวิ่งผาน  

 

 
รูปท่ี ๙ ผิวทางหลุดลอนจากความชื้นภายหลังประสบอุทกภัย 



 

๑๒ 
 

๓.๒.๑.๒ การหลุดลอก (Stripping)  
 การหลุดลอกเกิดจากการเสื ่อมสภาพของพื้นผิวแอสฟลตคอนกรีตที่เกิดจากสูญเสียการยึดเกาะ 
ระหวางยางแอสฟลตและมวลรวมหรืออาจเกิดจากการสูญเสียความสามารถในการยึดเหนี่ยวของยางแอสฟลต
เองทําใหยางแอสฟลตหลุดลอกออกจากมวลรวม โดยความเสียหายอาจปรากฏใหเห็น ในลักษณะของผิวทาง
แอสฟลตคอนกรีตอาจเริ่มเกิดรอยแตกเปนวงกวางดังแสดงในรูปที่ ๑๐ เนื่องจากผิวทางแอสฟลตคอนกรีต
เสือ่มสภาพไมสามารถยึดเกาะกันไดและอาจหลุดลอกออกเปนแผน หรือเกิดรอยแตกดังแสดงในรูปที่ ๑๑ 
เนื่องจากการที่มีความชื้นเขาไปทําลายการยึดเกาะระหวางผิวทางกับชั้นทาง และระหวางยางแอสฟลตและ
วัสดุมวลรวม ซ่ึงในสภาพท่ีถนนมีน้ําทวมขังเปนระยะเวลานาน ก็จะมีน้ําซึมลงไปตามรอยแตกของผิวทาง และ
ไปทําลายการยึดเกาะระหวางชัน้ผิวทางและพื้นทางดังกลาว กอใหเกิดสภาพผิวทางหลุดลอก เปนแหงๆ ตาม
บริเวณท่ีผิวทางมีรอยแตก หรือน้ําแทรกลงไปได  
 

 

 
รูปท่ี ๑๐ ผิวทางเกิดรอยแตกเนื่องจากแอสฟลตคอนกรีตเกิดการหลุดลอกภายหลังประสบอุทกภัย 

 



 

๑๓ 
 

 
รูปท่ี ๑๑ ผิวทางแตกราวจากการหลุดลอกภายหลังประสบอุทกภัย 

 
๓.๒.๑.๓ รอยแตกหนังจระเข (Alligator Crack)  
 รอยแตกหนังจระเขท่ีปรากฎใหเห็นบนผิวทางภายหลังประสบอุทกภัยมักจะมีลักษณะเปนรอยแตก
ตอเนื่อง (Interconnecting Crack) ดงัแสดงในรปูท่ี ๑๒ จากความลาของวัสดุชั้นผิวทางแอสฟลตหรือชั้นพ้ืน
ทาง เนื่องจากวัสดุชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีตเสื่อมสภาพเนื่องจากความชื้น หรือชั้นวสัดุโครงสรางทางใตผิว
ทางอ่ิมตัวดวยน้ําหรือมีความชื้นสูงจนไมสามารถรับน้ําหนักจราจรไดเพียงพอทําใหผิวทางแอนตัวมากเกินไป
เกิดความเคนและความเครียดแบบซํ้าๆเกินกวาท่ีผิวทางจะรับไดจึงเกิดรอยแตกข้ึน โดยเฉพาะอยางยิ่งสภาพ
ผิวทางเดิมท่ีปรากฏรอยแตกหนังจระเขบนผิวทางบนผิวทางกอนแลว จะทําใหระดับความรุนแรงของความ
เสียหายเพ่ิมข้ึนไดอยางมากภายหลังระดับน้ําลดลง 

 

 
รูปท่ี ๑๒ รอยแตกแบบหนังจระเข 

 
๓.๒.๑.๔ หลุมบอ (Pot Hole)  
 หลุมบอบนผิวทางมีลักษณะเปนแองหรือถวยเกิดข้ึนเปนจุดมีหลายขนาดเล็กใหญตางกัน ดงัแสดงใน
รูปท่ี ๑๓ การเกิดหลุมบอบนถนนแอสฟลตคอนกรีตภายหลังน้ําทวมมักมีสาเหตุจากชั้นผิวทางแอสฟลต
คอนกรีตสูญเสียการยึดเกาะระหวางเม็ดวัสดุหรือระหวางชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีตแตละชั้น และหลุด



 

๑๔ 
 

ออกไปตามแรงกระทําของลอรถทําใหวัสดุชั้นทางท่ีอยูใตลงไปจะหลุดออกตามไปดวย โดยมากจะพัฒนามา
จากความเสียหายลักษณะอ่ืนๆ เชน ผิวทางหลุดลอน การหลุดลอกของผิวทาง รอยแตกแบบหนังจระเข การ
ปะซอมท่ีไมไดคุณภาพ สวนใหญจะเกิดมากในชั้นผิวทางแอสฟลตท่ีมีความหนานอยกวา ๕.๐ เซนติเมตร 

 

 
รูปท่ี ๑๓ หลุมบอท่ีเกิดข้ึนหลังระดับน้ําลดลง 

 
๓.๒.๑.๕ รองลอ (Rutting)  
 รองลอเปนลักษณะความเสียหายท่ีผิวจราจรยุบตัวเปนรองตามรอยของลอรถ (Wheel Paths) ภายใต
น้ําหนักจราจร  ดงัแสดงในรปูท่ี ๑๔ หรืออาจจะมีการเคลื่อนตัวทางดานขาง ( Lateral Movement) โดยอาจ
ปรากฏผิวจราจรปูดท่ีบริเวณขอบของรองดังกลาวในคราวเดียวกัน มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางอยางถาวรของ
โครงสรางชั้นทาง  วัสดุในแตละชั้นทางถูกอัดแนนตามรองลอ หรือมีการเคลื่อนตัวทางดานขาง เนื่องจาก
น้ําหนักบรรทุก มีสาเหตุเนื่องจาก น้ําหนักจราจรมากเกินพิกัด ความหนาของโครงสรางชั้นทางไมเพียงพอ การ
บดทับชั้นวัสดุไมแนนพอ ความลาของวัสดุโครงสรางชั้นทาง หรือเกิดจากความออนแอของวัสดุชั้นทางท่ีอยูใต
ชั้นผิวจราจร  หรือชั้นผวิทางแอสฟลตคอนกรตีมีความแข็งแรงหรือเสถียรภาพไมเพียงพอ  สวนการเกิดรองลอ
ภายหลังถนนถูกน้ําทวมมักเกิดจากวัสดุสรางทางมีกําลังรับน้ําหนักต่ําลงเนื่องจากมีน้ําไหลซึมเขาสูชั้นวัสดุ
ดังกลาว 

 

 
รูปท่ี ๑๔ การเกิดรองลอภายหลังประสบอุทกภัย 



 

๑๕ 
 

๓.๒.๑.๖ การยุบตัว (Depression)  
 การยุบตัวเปนแองมีลักษณะผิวทางยุบตัวเปนแองกระทะ โดยมีระดับต่ํากวาผิวทางในบริเวณขางเคียง 
เกิดข้ึนเปนแหงๆ  ดังแสดงในรูปท่ี ๑๕  มีสาเหตุเนื่องจากการทรุดตัวของชั้นทางใตผิวทาง  หรือจากข้ันตอน
การกอสราง มีการบดทับชั้นดินคันทางไมเพียงพอ การยุบตัวหรือแองนี้อาจสังเกตไดจากการมีน้ําฝนขัง  แอง
น้ํานี้จะทําใหเกิดชั้นบางๆของน้ํา (Hydroplaning) รวมท้ังตะกอนสิ่งสกปรกเคลือบอยูบนผิวทางทําใหความฝด
หรือการยึดเกาะระหวางลอรถยนตกับผิวทางลดลงเปนผลใหเกิดการลื่นไถลไดงาย สงผลใหผูขับข่ีไมสามารถ
ควบคุมทิศทางการขับข่ีไดจนเกิดอันตราย 

 

 
รูปท่ี ๑๕ การเกิดยุบตัวภายหลังประสบอุทกภัย 

 
๓.๒.๒ ความเสียหายของถนนผิวทางคอนกรีต 
๓.๒.๒.๑ แผนพ้ืนคอนกรีตแตกเปนเสียง (Divided Slab) 
  แผนพ้ืนถูกแบงแยกเปนความเสียหายในลักษณะท่ีแผนพ้ืนคอนกรีตถูกแบงแยกดวยรอยแตกตามยาว 
รอยแตกตามขวาง หรอืรอยแตกตามแนวทแยงมุมออกเปน ๔ สวนข้ึนไป ดงัแสดงในรปูท่ี ๑๖ มีสาเหตุมาจาก
การรับน้ําหนักบรรทุกเกินกําหนด หรือกําลังรับน้ําหนักของแผนพ้ืนไมเพียงพอ หรือวัสดุฐานรากมีความ
แข็งแรงไมเพียงพอ โดยหากวาทุกชิ้นสวนท่ีถูกแบงมีรอยแตกท่ีมุมรวมดวย ใหถือวาความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเปน
การเกิดรอยแตกท่ีมุมในระดับท่ีรุนแรงมาก โดยสวนใหญแผนพ้ืนคอนกรีตท่ีแตกเปนเสี่ยงหลังประสบอุทกภัย
จะเกิดจากวัสดุรากฐานท่ีรองรับแผนพ้ืนคอนกรีต เชนชั้นพ้ืนทางหินคลุกหรือชั้นรองพ้ืนทางวัสดุมวลรวมมี
ระดับอ่ิมตัวดวยน้ําเพ่ิมมากข้ึนภายหลังประสบอุทกภัย ทําใหกําลังรับน้ําหนักลดต่ําลงจนไมสามารถรองรับ
น้ําหนักบรรทุกจากการจราจรได นอกจากนั้นยังอาจเกิดจากวัสดุฐานรากท่ีรองรับแผนพ้ืนคอนกรีตถูกกัดเซาะ
พัดพาหายไป ทําใหแผนพ้ืนคอนกรีตแตกเปนเสี่ยงเม่ือมีน้ําหนักบรรทุกจากการจราจรวิ่งผาน 
 



 

๑๖ 
 

 
รูปท่ี ๑๖ แผนพ้ืนคอนกรีตแตกเปนเสี่ยงหลังประสบอุทกภัย 

 
๓.๒.๒.๒ ผิวคอนกรีตทรุดตัวตางระดับ(Faulting)  
 ผิวคอนกรีตทรุดตัวตางระดับเปนลักษณะความเสียหายท่ีแผนพ้ืนคอนกรีตเกิดการทรุดตัวจนมีระดับ
ตางกันตามแนวรอยตอหรือรอยแตก ดงัแสดงในรปูท่ี ๑๗ เกิดจากหลายสาเหตุ ท้ังการทรุดตัวของแผนพ้ืน
คอนกรีต เนื่องจากวัสดุท่ีอยูใตแผนพ้ืนในบริเวณใกลเคียงกับรอยตอหรือรอยแตกมีกําลังรับน้ําหนักไมเพียงพอ 
หรืออาจเกิดจากการอัดทะลัก (Pumping) ซ่ึงเปนการนําพาวัสดุเม็ดละเอียดท่ีอยูใตแผนพ้ืนออกมากับน้ํา 
ขณะท่ีมีน้ําหนักบรรทุกจากการจราจรวิ่งผาน จนเกิดเปนโพรงภายใตแผนพ้ืน หรืออาจเกิดจากการอัดทะลัก
รวมกับการโคงงอของแผนพ้ืนอันเปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความชื้นในบริเวณใกลแนว
รอยตอหรือรอยแตก นอกจากนั้นยังอาจเกิดจากสาเหตุสําคัญคือ การขาดระบบการถายน้ําหนักท่ีเหมาะสม
ระหวางแผนพ้ืนคอนกรีต 

 

 
 

รูปท่ี ๑๗ ผิวคอนกรีตทรุดตัวตางระดับภายหลังน้ําทวม 
 
 



 

๑๗ 
 

๓.๓ ความเสียหายจากการกัดเซาะ 
๓.๓.๑ คันทางทายน้ําถูกกัดเซาะพัดพาหายไป  
 คันทางดานทายน้ําถูกกัดเซาะเปนลักษณะคันทางดานทายน้ําท่ีถูกน้ํากัดเซาะพัดพาวัสดุคันทางหายไป 
โดยลักษณะของการกัดเซาะคันทางดานทายน้ําจะเปลี่ยนแปลงไปตามลักษณะการไหลหลากของน้ําขามคัน
ทาง โดยอาจเริ่มเกิดข้ึนท่ีปลายของเชิงลาดหรือยอดของเชิงลาดกอนก็ได มีสาเหตุจากน้ําหลากไหลลนขามคัน
ทางดังแสดงในรูปท่ี ๑๘ ทําใหกระแสน้ําพุงลงตามความลาดชันของคันทางดานทายน้ําดวยความเร็วสูงมากจน
วัสดุคันทางบริเวณเชิงลาดไมสามารถตานทานการกัดเซาะได และอาจเกิดจากการไหลแบบปนปวนบริเวณคัน
ทางดานทายน้ําจนมวลน้ําท่ีสัมผัสกับลาดคันทางดานทายน้ําแตกกระจายเกิดสุญญากาศทําใหเกิดการกัดเซาะ
ท่ีลาดคันทางได การกัดเซาะจะทําใหวัสดุบริเวณไหลทางและวัสดุชั้นโครงสรางทางท่ีทําหนาท่ีเปนราก
ฐานรองรับพ้ืนผิวแอสฟลตหรือพ้ืนผิวคอนกรีตถูกกัดเซาะพัดพาหายไป ทําใหพ้ืนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตหรือ
ผิวทางคอนกรีตแตกหักเสียหายได หรืออาจทําให Concrete Slope Protection ถูกกัดเซาะหรือเคลื่อนตัว
ออกจากตําแหนงเดิม ดังแสดงในรปูท่ี ๑๙ รูปท่ี ๒๐ และรูปท่ี ๒๑ ในบางกรณีท่ีเกิดการกัดเซาะรุนแรงจาก
ปริมาณน้ําท่ีไหลขามผานคันทางจํานวนมาก อาจจะทําใหสูญเสียชองจราจรหรืออาจทําใหทางขาดได 

 

 
รูปท่ี ๑๘ น้ําหลากไหลลนขามคันทางทําใหเกิดการกัดเซาะ 

 
 



 

๑๘ 
 

 
รูปท่ี ๑๙ การกัดเซาะดานทายน้ําของถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 

 
 

 
รูปท่ี ๒๐ การกัดเซาะดานทายน้ําของถนนผิวทางคอนกรีต 

 
 



 

๑๙ 
 

 
รูปท่ี ๒๑ Concrete Slope Protection เคลื่อนตัว เนื่องจากถูกกัดเซาะ 

 
๓.๓.๒ การกัดเซาะบริเวณปากทอลอด 
 รูปแบบการกัดเซาะบริเวณปลายทอลอดเนื่องจากสภาวะน้ําทวมทางดังแสดงในรูปท่ี ๒๒ เกิดจาก
สาเหตุหลัก ๔ กรณีใหญ คือ กรณีแรกความเสียหายเนื่องจากไมมีการกอสราง Drain Chute เพ่ือรองรับน้ํา
จากปลายทอลอด ทําใหน้ําท่ีระบายไหลกัดเซาะบริเวณใตปากของทอลอดทําใหทอลอดขาดหลุดไป กรณีท่ีสอง
คือความเสียหายเนื่องจาก Drain Chute ขาด หรือกอสรางไวสั้นเกินไปทําใหน้ํากัดเซาะบริเวณใต Drain 
Chute ลุกลามเขามากัดเซาะจนถึงบริเวณใตปากทอลอดจนทอลอดขาดหลุดไป กรณีทีสามเปนความเสียหาย
เนื่องจากมีปริมาณน้ํามากเกินปริมาณน้ําในชวงปกติหรือเกิดการอุดตันของทอลอด ทําใหทอลอดระบายน้ําไม
ทันไหลลนขามคันทางมากัดเซาะบริเวณลาดคันทางเสียหายจนถึงสวนปลายของทอลอดท่ีฝงอยูสงผลใหทอ
ลอดขาดหลุดไป ประการสุดทายคือความเสียหายเนื่องจากการหลุดหรือรั่วบริเวณรอยตอของทอลอด ทําใหน้ํา
ท่ีไหลกัดเซาะเขามาในสวนของโครงสรางชั้นทางทําใหทอลอดขาดหลุดไป 
 

 
รูปท่ี ๒๒ การกัดเซาะบริเวณปากทอลอด 



 

๒๐ 
 

๓.๓.๓ ถนนขาด  
 ถนนขาด ดังแสดงในรูปท่ี ๒๓ และรูปท่ี ๒๔ เปนสภาพความเสียหายท่ีเกิดไดในกรณีท่ีเกิดน้ําทวมไหล
หลากขามคันทาง โดยมีระดับความรุนแรงของการไหลคอนขางสูงและมีปริมาณของน้ํามาก โดยมีโอกาส
เกิดข้ึนไดในบริเวณท่ีถนนไปขวางทางน้ําไหล เชน พ้ืนท่ีน้ําหลาก พ้ืนท่ีลุมน้ํา บริเวณรองน้ําเกา หรือ บริเวณ
รองหุบเขา เปนตน กรณีถนนขาดนั้นคันทางจะเสียหายท้ังหมดจนไมสามารถใชยานพาหนะชนิดใดผานไปได 
โดยสวนใหญจะเกิดจากการกัดเซาะอยางรุนแรงจากการไหลหลากของน้ําปริมาณมากอยางตอเนื่อง ในถนน
คอนกรีตอาจเกิดการกัดเซาะในชั้นโครงสรางทางกอนจนกระท่ังวัสดุชั้นโครงสรางทางถูกน้ําพัดพาหายไปจน
หมด 
 

 
รูปท่ี ๒๓ ถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตขาด 

 
 

 
รูปท่ี ๒๔ ถนนผิวทางคอนกรีตขาด 

 



 

๒๑ 
 

๓.๓.๔ คอสะพานขาด  
 คอสะพานขาด ดงัแสดงในรูปท่ี ๒๕ เปนสภาพความเสียหายท่ีเกิดไดบริเวณคอสะพานในกรณีท่ีเกิด
น้ําทวม ไหลหลาก โดยมีระดับความรุนแรงของการไหลคอนขางสูงและมีปริมาณของน้ํามาก เกินความสามารถ
ของรองน้ํา หรือลําคลอง จนทําใหน้ําเออลนขามคันทาง และกัดเซาะวัสดุบริเวณคอสะพานได จนกระท่ังคอ
สะพานและเสียหายท้ังหมดจนไมสามารถใชยานพาหนะชนิดใดผานไปได 
 

 
รูปท่ี ๒๖ คอสะพานขาด 

 
 
๔. ข้ันตอนการสํารวจและตรวจสอบถนนภายหลังประสบอุทกภัย 
 โดยท่ัวไปภายหลังจากเกิดอุทกภัยโครงสรางชั้นทางของถนนท่ีอยูในพ้ืนท่ีประสบอุทกภัยมักเกิดความ
เสียหายในลักษณะตางๆ เปนประจํา ความเสียหายสวนใหญมักมีสาเหตุจากแรงกระทําจากคลื่นน้ํากัดเซาะ 
กระแสน้ําข้ึนลงหรือการทวมขังตามปกติ ซ่ึงผลจากแรงกระทําของน้ําในลักษณะตางๆดังกลาว อาจสงผลให
ถนนเกิดความเสียหายท่ีระดับความรุนแรงตางกัน ตั้งแตสภาพถนนเสียหายเล็กนอยเฉพาะพ้ืนผิวจราจรจนถึง
ถนนเสียหายมากจนเปนอุปสรรคตอการสัญจรผานอยางมากหรืออาจเสียหายท้ังหมด โดยวิธีการซอมบํารุงท่ี
เหมาะสมจะตองพิจารณาตามระดับความรุนแรงของความเสียหายท่ีเกิดข้ึน 
 ดังนั้นเพ่ือเปนการกําหนดแนวทางในการสํารวจตรวจสอบสภาพทางเพ่ือกําหนดวิธีการซอมบํารุงท่ี
เหมาะสมและทันทวงทีนั้น จึงไดกําหนดข้ันตอนการสํารวจตรวจสอบสภาพทางท่ีเสียหายภายหลังจากประสบ
อุทกภัยเพ่ือใหผูปฏิบัติงานสามารถนําไปใชประเมินความเสียหายและกําหนดวิธีการซอมบํารุงท่ีเหมาะสม
ภายหลังประสบอุทกภัยไดทันที โดยข้ันตอนการดําเนินการประกอบดวย การรวบรวมขอมูล การสํารวจสภาพ
ความเสียหายในสายทางภายหลังประสบอุทกภัย และการจําแนกระดับความเสียหาย 
 
๔.๑ การรวบรวมขอมูล 
 การรวบรวมขอมูลเปนการรวบรวมขอมูลเบื้องตนท่ีสําคัญท่ีจะมีผลตอความแข็งแรงของโครงสรางชั้น
ทางภายหลังประสบอุทกภัย เนื่องจากโครงสรางทางและสภาพทางเดิมกอนเกิดน้ําทวมท่ีแตกตางกันจะไดรับ



 

๒๒ 
 

ผลกระทบจากการความชืน้ การไหลซึมผาน (Seepage) และการกัดเซาะ (Erosion) ท่ีกระทําตอโครงสราง
ทางท่ีแตกตางกัน นอกจากนั้นรูปแบบของการทวมและระยะเวลาท่ีน้ําทวมก็เปนปจจัยหนึ่งท่ีจะทําใหระดับ
ความรุนแรงของความเสียหายแตกตางกัน โดยขอมูลท่ีควรสํารวจรวบรวมประกอบดวย 
๔.๑.๑ ขอมูลสภาพการทวม  
  ขอมูลสภาพการทวมเปนขอมูลเพ่ือชวยประเมินระดับความรุนแรงของความเสียหาย เนื่องจากหากมี
ระยะเวลาการทวมนานและมีน้ําไหลผานคันทางอยูตลอด จะมีผลใหคันทางมีความเสียหายในระดับรุนแรง 
ขอมูลระหวางน้ําทวมอาจใชขอมูลจาก “แบบรายงานน้ําทวม” ตามรูปท่ี ๒๗ จาก “หนงัสือคูมือปฏิบัติงาน
ของกรมทางหลวงกรณีเกิดภัยพิบัติ” ซ่ึงประกอบดวยขอมูลสําคัญ ไดแก ชวงเวลาท่ีน้ําทวม บริเวณถนนท่ีถูก
น้ําทวม ระยะทางท่ีน้ําทวม ระดับความสูงของน้ําจากหลังคันทาง และขอมูลการจราจรผานได/ไมได 
๔.๑.๒ ขอมูลโครงสรางทางเดิม 
 ขอมูลโครงสรางทางเดิม อาจไดจากแบบ As- Built หรือ ขอมูลประวัติการบํารุงรักษาของสายทางนั้น 
ซ่ึงประกอบดวย ความหนาและชนิดของชั้นวัสดุสรางทางชั้นตางๆ 
๔.๑.๓ ขอมูลสภาพทางเดิม 
 ลักษณะของสภาพทางเดิมจะมีผลตอระดับความรุนแรงเนื่องจากสภาพทางเดิมท่ีมีความเสียหาย
ปรากฏแลว จะมีผลใหความเสียหายของคันทางมีระดับความรุนแรงเพ่ิมข้ึนไดอยางรวดเร็วแมน้ําทวมขังใน
ระยะเวลาไมนาน ขอมูลสภาพทางเดิมท่ีตองการคือ ลักษณะความเสียหายของคันทางเดิม เชน รองลอ รอย
แตกหนังจระเข การยุบตัว หรือการเลื่อนไถลของคันทาง เปนตน และขอมูลขนาดพ้ืนท่ีบริเวณท่ีเสียหาย 
ดังกลาว 
๔.๑.๔ ขอมูลทรัพยสินทางหลวงในบริเวณท่ีประสบอุทกภัย 
 โดยสวนใหญทรัพยสินทางหลวงท่ีมักจะไดรับความเสียหายจะเปนทรัพยสินท่ีอยูในเขตทางหรือเปน
วัสดุอํานวยความปลอดภัย เชน ปายบอกทาง ปายจราจร ปูนซีเมนตหลอก้ันเขตทาง ราวกันอันตราย ศาลาท่ี
พักริมทาง รวมถึงอุปกรณไฟฟาแสงสวางหรือสัญญานไฟจราจรท่ีมักไดรับความเสียหายจากไฟฟาลัดวงจร เปน
ตน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี ๒๗ แบบรายงานน้ําทวม 



 

๒๓ 
 

๔.๒ การสํารวจสภาพความเสียหายตางๆในสายทางภายหลังประสบอุทกภัย 
๔.๒.๑  การสํารวจสภาพทาง 
๔.๒.๑.๑ การสํารวจความสามารถในการใหบริการไดของเสนทาง 

๑) ทําการสํารวจสิ่งกีดขวางบนถนน หรือการตัดขาดของถนน สะพาน ทอลอดตางๆ โดยการสังเกต
ดวยสายตา ถายรูปประกอบ เพ่ือซอมแซมบริเวณท่ีเสียหาย 

๒) ทําการสํารวจสภาพความเรียบของถนน โดยทดลองวิ่งรถดวยความเร็วประมาณ ๖๐ กิโลเมตรตอ
ชั่วโมง เพ่ือทดสอบความเรียบของถนนวาสามารถใหบริการไดอยางปกติ หรือไม โดยใชความรูสึก 
เทียบกับการวิ่งรถบนถนนสภาพปรกติท่ัวไปท่ีไมถูกน้ําทวม และมีสภาพคา IRI อยูในชวงไมเกิน 
๓.๐ เมตร/กิโลเมตร  

๔.๒.๑.๒ การสํารวจสภาพความสมบูรณของคันทาง 
๑) สํารวจสภาพความสมบูรณของคันทางดวยสายตา รวมถึงบริเวณปากทอลอดตางๆ วาสภาพคัน

ทางอยูในสภาพสมบูรณ หรือ มีความเสียหายเกิดข้ึน ถายรูปประกอบ เพ่ือหาแนวทางซอมแซม
บริเวณท่ีเสียหาย 

๒) สํารวจลาดคันทาง ในบริเวณเชิงลาดคันทางท้ังดานเหนือน้ําและดานทายน้ํา ดวยสายตาและ
อุปกรณเครื่องมือวัดท่ัวไปเชน ตลับเมตร ดูวามีความเสียหายของลาดคันทางจากการกัดเซาะของ
น้ําหรือไม ถายรูปประกอบ เพ่ือซอมแซมบริเวณท่ีเสียหาย 

๔.๒.๑.๓ การสํารวจสภาพความเสียหายบนถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 
๑) ทําการสํารวจสภาพผิวทางแอสฟลตคอนกรีต ดวยสายตา และวัดปริมาณความเสียหายดวย

เครื่องมือวัดเชนตลับเมตร วามีรอยแตกตางๆ ของผิวทาง หรือมีการหลุดลอนของผิวทาง หรือ
เกิดหลุมบอ หรือไม ถายรูปประกอบ เพ่ือซอมแซมบริเวณท่ีเสียหาย 

๒) ทําการสํารวจสภาพการทรุดตัวของคันทางและตรวจวัดสภาพความลึกของรองลอ ดวยสายตา
และ Straightedge และวัดปริมาณความเสียหายดวยเครื่องมือวัดเชนไมบรรทัด ตลับเมตร วามี
การทรุดตัวของผิวทางหรือไม ถายรูปประกอบ เพ่ือซอมแซมบริเวณท่ีเสียหาย 

๔.๒.๑.๔ การสํารวจสภาพความเสียหายบนถนนผิวทางคอนกรีต 
๑) ทําการสํารวจสภาพรอยตอของแผนคอนกรีตดวยสายตา โดยตรวจสอบวัสดุยารอยตออยูใน

สมบูรณหรือไม และมีการอัดทะลัก (pumping) เกิดข้ึนหรือไม ถายรูปประกอบเพ่ือซอมแซม
บริเวณท่ีเสียหาย 

๒) ทําการสํารวจสภาพแผนคอนกรีตดวยสายตาและวัดปริมาณความเสียหายดวยเครื่องมือวัดเชน
ตลับเมตร มีรอยแตกเกิดข้ึนบนแผนพ้ืนคอนกรีตหรือไม และบริเวณรอยแตกมีการอัดทะลัก
หรือไม ถายรูปประกอบ เพ่ือซอมแซมบริเวณท่ีเสียหาย 

๔.๒.๑.๕ การสํารวจตรวจสอบความแข็งแรงของโครงสรางทางอยางละเอียด  
 ในกรณีท่ีถนนถูกน้ําทวมนานกวา ๒ สัปดาห และ/หรอื ไมแนใจเก่ียวกับความแข็งแรงของโครงสราง
ชั้นทาง อาจตรวจสอบโดยการเจาะหลุมทดสอบ (Test Pit) แลวตรวจสอบสภาพวัสดุโครงสรางชั้นทาง หรือ
ติดตอสํานักวิเคราะหและตรวจสอบเพ่ือดําเนินการทดสอบหรือตรวจสอบความแข็งแรงของโครงสรางชัน้ทาง
ดวยเครื่องมือท่ีเหมาะสม เชน เครื่องFalling Weight Deflectometer (FWD), อุปกรณBenkelman Beam, 
อุปกรณ Dynamic Cone Penetrometer (DCP) หรือ เครื่องมือ Ground Penetration Radar (GPR) เพ่ือ
ตรวจสอบหาความชื้นและโพรงใตแผนพ้ืนคอนกรีต 



 

๒๔ 
 

 การเจาะหลุมทดสอบเปนวิธีการอยางงายท่ีสามารถใชตรวจสอบคุณภาพวัสดุชั้นทางได ดวยการขุด
เปดเปนหลุมขนาดกวางคูณยาวไมต่ํากวา ๐.๕๐ * ๐.๕๐ เมตร แลวตรวจสอบสภาพวัสดุสรางทางแตละชั้น
ดวยสายตา ในเบื้องตนวามีความชื้นในวัสดุมากกวาความชื้นท่ีเหมาะสมในการบดทับ (Optimum Moisture 
Content, OMC) หรอืไม ตรวจสอบความาแนนและความชื้นของวัสดุสรางทางแตละชั้น จากนั้นนําวัสดุไป
ตรวจสอบคุณสมบัติเทียบกับมาตรฐานของวัสดุแตละชั้นตามมาตรฐานวัสดุสรางทางของกรมทางหลวง 
 
๔.๒.๒ การสํารวจปายจราจรและวัสดุอํานวยความปลอดภัย 
๔.๒.๒.๑ ปายจราจร 

๑) ถาหากน้ําทวมไมถึงหนาปาย ใหทําความสะอาดเสาปาย ตรวจเช็คสภาพทั่วไปของเสาปาย ถา
พบวาไมแข็งแรงหรือฐานเสาถูกกัดเซาะควรรีบดําเนินการซอมแซมเสาใหอยูในความเรียบรอย
และแข็งแรง 

๒) ถาน้ําทวมถึงหนาปาย  ใหทําความสะอาดหนาปายและตรวจเช็คสภาพความแข็งแรงของเสาและ
ดําเนินการซอมแซมตอไป 

๓) การตรวจแผนสะทอนแสงของหนาปายอยางงาย  ใหใชไฟรถยนตวิ่งตรวจเวลากลางคืน ถาหนา
ปายไมสะทอนแสงควรปรับเปลี่ยนหนาปายใหมมาทดแทน 

๔) ถาปายจราจรเสียหาย ควรซอมแซมดวยการเปลี ่ยนเฉพาะแผนสะทอนแสงใหม โดยใชแผน
อลูมีเนียมเดิม (ถายังใชได) กรณีจําเปนเรงดวน ควรใชปายชั่วคราวตามมาตรฐานกรมทางหลวง  

๔.๒.๒.๒ เครื่องหมายจราจรบนผิวทาง  
๑) ถาตรวจสอบแลวไมพบความเสียหาย ใหทําความสะอาด 
๒) ถาเครื่องหมายจราจรลบเลือน หลุดลอก จะตองซอมใหคืนสภาพทีถู่กตองอยาง ชัดเจน โดย

เรงดวน หรือ ลบเครื่องหมายจราจรเดิมและตีเสนจราจรใหม ท้ังนี้ จะตองดําเนินการในขณะท่ีผิว
จราจรแหงสนิทและสะอาด 

๔.๒.๒.๓ สัญญาณไฟจราจร  
๑) ถาสัญญาณไฟจราจรชํารุดหรือสูญหาย จะตองรีบแกไขและติดตั้งกลับใหเหมือนเดิมโดยดวนท่ีสุด 

๔.๒.๒.๔ ไฟฟาแสงสวาง 
๑) ตรวจสอบความปลอดภัยการใชกระแสไฟฟา หากวามีจุดรั่วของกระแสไฟฟาหรือจุดทีทํ่าใหเกิด

ไฟฟาแสงสวางดับควรรีบแกไขโดยเร็วและใหมีความปลอดภัยตอผูใชถนนดวย 
๒) กรณีสูญหายตองมีการติดตั้งใหมทดแทนใหอยูในสภาพเดิมและใชงานได 

๔.๒.๒.๕ ราวกันอันตราย   
๑) ตรวจสอบสภาพเสา  น็อตยึด  และแผนราวกันอันตรายวาอยูในสภาพดีหรือไมถาอยูในสภาพไม

ปกติ บิดเบี้ยว หรือไมแข็งแรงควรแกไข  ซอมแซมใหเกิดความแข็งแรงพรอมทําความสะอาด 
 
๔.๓ การจําแนกระดับความเสียหาย 
 หลังจากการรวบรวมขอมูลเบือ้งตนที่สําคัญเชน ขอมูลสภาพการทวม ขอมูลสภาพทางเดิมหรือขอมูล
โครงสรางทางเดิม เม่ือนํามาประกอบกับขอมูลจากการสํารวจตรวจสอบสภาพความเสียหาย จะสามารถนํามา
กําหนดระดับความรุนแรงของความเสียหายของถนนในบริเวณดังกลาวได ทั้งนี้ระดับความรุนแรงของความ
เสียหายจะบงบอกถึงระดับความเสียหายตอชั้นโครงสรางทางตางๆ ซึง่จะมีผลตอการกําหนดวิธีการซอม
บํารุงรักษาท่ีเหมาะสมตอไป  



 

๒๕ 
 

ระดับความ
เสียหาย 

ขอมูลสภาพการทวม 
ขอมูลจากการสํารวจสภาพ

ความเสียหาย 
ลักษณะความเสียหาย 

ระดบั ๑  
เสียหายเล็กนอย 

• น้ําทวมนานนอยกวา 
๒ สัปดาห ระดับน้ํา
สูงจากผิวทางไมเกิน 
๐.๕๐ เมตร ปริมาณ
รถผานนอยระหวาง
น้ําทวม 

• อาจมีน้ําไหลหลาก
ขามคันทางเปน
ระยะเวลาสั้นๆ 

• หรืออ่ืนๆ 

• เม่ือตรวจสอบดวยสายตา 
ถนนอยูในสภาพด ีไมพบ
ความเสียหาย ไมพบการ
ยุบตัว ไมมีรอยแตกราว ไม
เปนหลุมบอ โดยอาจพบ
ความเสียหายเพียงลักษณะ
การหลุดลอนบริเวณผิว 

• วัสดุยารอยตอในถนน
คอนกรีตหลดุลอนเสียหาย
บางเล็กนอย 

• อาจเกิดความเสียหายของผิว
ทางตามขอ ๓.๒ และ ขอ 
๓.๓ ท่ีระดับความรุนแรง
เล็กนอยเปนแหงๆ บนผิวทาง 

• อาจมีน้ําเซาะไหลทางบาง
เล็กนอย  

• หากขุดเปดผิวทางจะพบวา
ชั้นผิวทางและชั้นวัสดุ
โครงสรางทางดานลางยังอยู
ในสภาพปกติ ไมมีความชื้น
มากเกินไป 

ความเสียหายเล็กนอยไม
สงผลกระทบกับความ
แข็งแรงของถนน เนื่องจาก
ผิวทางแอสฟลตคอนกรีต
หรือผิวทางคอนกรีตยังคง
สภาพและน้ํายังไมสามารถ
ไหลซึมเขาสูโครงสรางชั้น
ทางไดมากนัก  

ระดบั ๒  
เสียหายปาน
กลาง 

• น้ําทวมนานมากกวา 
๒ สัปดาห ระดับน้ํา
สูงจากผิวทางไมเกิน 
๐.๕๐ เมตร มี
ปริมาณรถผานมาก
ระหวางน้ําทวม 

• น้ําทวมนานมาก 
กวา ๒ สัปดาห และ
ระดับน้ําสูงจากผิว
ทางมากกวา ๕๐ 
เซนติเมตรข้ึนไป 

• น้ําไหลหลากขาม
ผานคันทางเปน
ระยะเวลาไมนาน 

• ถนนมีการออนตัว ยุบตัว หรือ 
แตกราว หรือ เปนหลุมบอ 
ไหลทางออนตัว หรือ เม่ือ
ทดสอบโดยใชรถบรรทุกแลน
ทับสามารถสังเกตเห็นการ
ยุบตัวดวยสายตา  

• วัสดุยารอยตอในถนน
คอนกรีตหลดุลอนเสียหาย
มาก มีรองรอยการอัดทะลัก 
บริเวณรอยตอระหวางแผน
พ้ืนคอนกรีต 

• อาจเกิดความเสียหายของผิว
ทางตามขอ ๓.๒ และ ขอ 
๓.๓ ท่ีระดับความรุนแรงปาน

ความเสียหายอาจมี
ผลกระทบตอความแข็งแรง
ของถนนเปนบางจุด โดย
ระดับความเสียหายอาจ
ครอบคลุมตั้งแตชั้นผิวทาง
จนถึงชั้นพ้ืนทาง เนื่องจาก
อาจมีปริมาณน้ําไหลซึมเขาสู
ชั้นโครงสรางทางไดมากใน
บางจุด 



 

๒๖ 
 

ระดับความ
เสียหาย 

ขอมูลสภาพการทวม 
ขอมูลจากการสํารวจสภาพ

ความเสียหาย 
ลักษณะความเสียหาย 

 กลางถึงสูงเปนแหงๆบนผิว
ทาง 

• บางกรณีน้ําอาจจะมุดลงกัด
เซาะเชิงลาดคันทางจนเชิง
ลาดคันทางเสียหายและอาจ
กัดเซาะลึกเขามาถึงบริเวณผิว
จราจร แตยังสามารถใชเปน
ทางสัญจรได 

• วัสดุชั้นผิวทางอาจจะหลุด
ลอนเปนบางจุดและเม่ือขุด
เปดผิวทางจะพบวาชั้นพ้ืน
ทางหรอืรองพ้ืนทางในบางจดุ
อาจมีความชื้นมากกวาปกติ
พอสมควร 

ระดบั ๓  
เสียหายมาก 

• สภาพการทวม
เหมือนระดับความ
เสียหายระดับ ๒  

• น้ําปรมิาณมากไหล
หลากขามผานคัน
ทางเปนระยะ
เวลานาน 

 

• ชั้นผิวทางแอสฟลตคอนกรีต
หลุดลอน ถนนเสียหายออน
ตัว ยุบตัว แตกราว เปนหลุม
บอลึกตอเนื่องกันเปนบริเวณ
กวาง 

• วัสดุยารอยตอในถนน
คอนกรีตหลดุลอนเสียหาย
มาก มีรองรอยการอัดทะลัก 
บริเวณรอยตอระหวางแผน
พ้ืนคอนกรีตจํานวนมาก  

• ผิวจราจรแตกหักเนื่องจากชั้น
ดินคันทางท่ีรองรับแผนพ้ืน
คอนกรีตมีกําลังรับน้ําหนักลด
ต่ําลงเนื่องจากอ่ิมตัวดวยน้ํา
หรือถูกน้ํากัดเซาะพัดพา
หายไป 

• อาจเกิดความเสียหายของผิว
ทางตามขอ ๓.๒ และ ขอ 
๓.๓ ท่ีระดับความรุนแรงสูง
จํานวนมากบนผิวทาง 

• ลาดคันทางอาจถูกกัดเซาะ

ความเสียหายมีผลกระทบ
ตอความแข็งแรงของถนน
อยางชัดเจน โดยระดับความ
เสียหายอาจครอบคลุมตั้งแต
ชั้นผิวทาง ชั้นพ้ืนทาง รอง
พ้ืนทาง และชั้นดินถมคัน
ทาง เนื่องจากอาจมีปริมาณ
น้ําไหลซึมตามรอยตอและ
รอยแตกเขาสูโครงสรางชั้น
ทางไดมาก และโครงสราง
ชั้นทางในบริเวณชองจราจร
อาจถูกกัดเซาะเสียหาย 



 

๒๗ 
 

ระดับความ
เสียหาย 

ขอมูลสภาพการทวม 
ขอมูลจากการสํารวจสภาพ

ความเสียหาย 
ลักษณะความเสียหาย 

เสียหายมากจนชองจราจร
บางชองเสียหายรถบรรทุก
อาจไมสามารถผานได 

• บริเวณปากทอลอดถูกกัด
เซาะจนเปนโพรงขนาดใหญ 

ระดบั ๔  
ทางขาด 

• น้ําปริมาณมากไหล
หลากขามผานคัน
ทางดวยความเร็วสูง
เปนระยะเวลานาน 

• น้ําในแมน้ําหรือทาง
น้ําเปดมีปริมาณมาก
จนไหลเออลนจาก
ตลิ่งดวยความเร็วสูง
เปนระยะเวลานาน 

คันทางหรือคอสะพานถูกกัด
เซาะจนขาดท้ังหมด หรือถูกกัด
เซาะมากจนอาจเปนอันตราย 
สะพานขาด เสนทาง มีวัสดุสิ่งกีด
ขวางปดทับเสนทาง จนรถทุก
ประเภทไมสามารถผานได 

ระดับความเสียหาย
ครอบคลุมตั้งแตชั้นผิวทาง 
ชั้นพ้ืนทาง รองพ้ืนทาง และ
ชั้นดินถมคันทาง เสียหาย
ท้ังหมดเนื่องจากถูกน้ํากัด
เซาะพัดหายไป และอาจ
ครอบคลุมตอเนื่องไปถึง
โครงสรางชั้นทางในบรเิวณ
ขางเคียง 

 
 
๕. มาตรการภายหลังประสบอุทกภัย 
 โดยท่ัวไปคันทางท่ีมีระดับน้ําทวมเหนือผิวทาง อาจสงผลกระทบใหผิวทางเสื่อมสภาพและวัสดุสราง
ทางอ่ืนๆ มีกําลังรับแรงลดต่ําลงเนื่องจากวัสดุสรางทางมีความชื้นเพ่ิมสูงข้ึน ดังนั้นเพ่ือเปนการลดผลกระทบ
ของความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนตอผิวทางและคันทางท่ีอาจเกิดข้ึนหลังระดับน้ําลดลง อาจตองปฎิบัติตาม
มาตรการดําเนินการภายหลังประสบอุทกภัยเพ่ือบรรเทาความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนในบริเวณท่ีประสบอุทกภัย
กอนเปดการจราจรตามปกติ 

ระดบัความเสียหาย มาตรการภายหลังประสบอุทกภัย 

ระดบั ๑  
เสียหายเล็กนอย 

• เปดการจราจรตามปกติ 

• ซอมบํารุงบริเวณท่ีเสียหายใหคืนสภาพเดิม 

• ติดตามตรวจสอบความแข็งแรงของโครงสรางทางในบริเวณทีป่ระสบอุทกภัย
ท้ังหมดหากพบความเสียหายใหซอมแซมคืนสภาพโดยเร็ว  

ระดบั ๒  
เสียหายปานกลาง 

• พิจารณาติดปายจํากัดน้ําหนักบรรทุกของรถบรรทุกท่ีจะแลนผานทาง 

• ถาพบวาไหลทางออนตัว ใหติดปายหามไมใหรถบรรทุกวิ่งชิดไหลทาง 

• ซอมบํารุงบริเวณท่ีเสียหายใหคืนสภาพเดิม 

• ตรวจสอบความแข็งแรงของโครงสรางทางในบริเวณทีป่ระสบอุทกภัยทั้งหมด 
เม่ือแนใจวาถนนมีความแข็งแรงดีแลวจึงเปดการจราจรตามปกติ 

ระดบั ๓  
เสียหายมาก 

• พิจารณาหามรถบรรทุกหนักผาน โดยอาจจํากัดน้าํหนักใหเพียงรถยนตขนาด
เล็ก หรือ รถฉุกเฉิน น้ําหนักบรรทุกไมเกิน ๕ ตัน ผานไดเทานั้น 



 

๒๘ 
 

ระดบัความเสียหาย มาตรการภายหลังประสบอุทกภัย 

• ซอมบํารุงบริเวณท่ีเสียหายใหคืนสภาพเดิม 

• ตรวจสอบความแข็งแรงของโครงสรางทางในบริเวณทีป่ระสบอุทกภัยทั้งหมด 
เม่ือแนใจวาถนนมีความแข็งแรงดีแลวจึงเปดการจราจรตามปกติ 

ระดบั ๔  
ทางขาด 

• ประชาสัมพันธเสนทางอ่ืนใหประชาชนทราบ 

• ติดตั้งปายและอุปกรณเตือนและควบคุมการจราจร 

• เรงฟนฟูสภาพทาง หรือ กําจัดวัสดุท่ีขวางถนนออก ใหรถผานไดชั่วคราว หรือ 
สรางทางเบี่ยง 

• เปดการจราจรใหรถยนตท่ีสามารถผานทางชั่วคราวผานไดเทานั้น 

• ซอมบํารุงบริเวณท่ีเสียหายใหกลับคืนสภาพเดิม 
 

 
 
๖. คําแนะนําการซอมบํารุงถนนท่ีเสียหายใหกลับคืนสภาพเดิม 
 การซอมบํารุงถนนทีเ่สียหายเปนมาตรการสําคัญทีต่องเรงดําเนินการใหแลวเสร็จโดยเร็วภายหลัง
ระดับน้ ําลด โดยเฉพาะอยางยิง่ในถนนที่เสียหายมากหรือทางขาด เนื ่องจากเปนความเสียหายที่มีผลตอ
การจราจรและการขนสงตางๆโดยตรง คําแนะนําในการซอมบํารุงถนนที่เสียหายนีมุ้งเนนที่การซอมบํารุงเพื่อ
คืนสภาพทางหลวงใหสามารถสัญจรผานได ปรับปรุงความแข็งแรงของโครงสรางท่ีเสียหายจากอุทกภัยใหกลับ
สูสภาพเดิม และปองกันความเสียหายจากการกัดเซาะท่ีอาจเกิดข้ึนในอนาคต ซ่ึงผูปฏิบัติงานเก่ียวกับการซอม
บํารุงถนนอาจสามารถนําคําแนะนําการซอมบํารุงถนนที่เสียหายมาใชเปนแนวทางในการตัดสินใจเลือกแนว
ทางการซอมบํารุงท่ีเหมาะสมได 

ระดบัความเสียหาย แนวทางการซอมบํารุง 

ระดบั ๑  
เสียหายเล็กนอย 

• ผิวทางแอสฟลตคอนกรีตท่ีผิวทางหลุดลอนเปนจุดๆ ซอมแซมดวยการปะซอม 
(Skin Patching)  

• ถนนคอนกรีตที ่วัสดุยารอยตอหลุดลอนใหซอมแซมวัสดุยารอยตอถนน
คอนกรตี 

• การซอมแซมความเสียหายแตละแหงใหคืนสภาพเดิมใหทําตามคําแนะนําใน 
“คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง (Pavement 
Distress Identification Manual” , “คูมือซอมบํารุงรักษาทางหลวง (Road 
Maintenance Manual)”  หรือ “คูมือปฏิบัติงานบํารุงรักษาทางหลวง” ท่ี
แนะนําไวสําหรับระดับความเสียหายเล็กนอย ตามเอกสารอางอิงลําดับที ่ (๒), 
(๓) และ (๔) 

• อนึ่ง ความเสียหายบางอยางไมเกี่ยวของกับความแข็งแรงของโครงสรางทาง
แตอาจเปนสาเหตุใหเกิดความเสียหายลุกลามได เชน เกาะกลางถนนที่ถูกกัด
เซาะจะเปนทางใหน้ําซึมลงสูใตชั้นโครงสรางทางได ควรรีบซอมบํารุงใหคืน
สภาพเดิมโดยเร็ว 



 

๒๙ 
 

ระดบัความเสียหาย แนวทางการซอมบํารุง 

ระดบั ๒  
เสียหายปานกลาง 

• กรณีถนนแอสฟลตคอนกรีตท่ีเสียหายในระดับลึกเปนแหงๆ ควรซอมแซมดวย
วิธีขุดซอมผิวทางแอสฟลต (Deep Patching) โดยขุดรือ้โครงสรางทางที่เปน
จุดออนตัว เสียหายหรือถูกน้าํกัดเซาะออกใหหมด แลวแทนทีด่วยวัสดุชั้นทาง
ที่มีคุณภาพไมต่ํากวาชั้นทางเดิม บดทับใหแนน แลวปูผิวแอสฟลตคอนกรีต
ใหมตามแบบโครงสรางชั้นทางเดิม 

• การซอมแซมความเสียหายแตละแหงใหคืนสภาพเดิมอาจทําตามคําแนะนําใน 
“คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง (Pavement 
Distress Identification Manual” , “คูมือซอมบํารุงรักษาทางหลวง (Road 
Maintenance Manual)”  หรือ “คูมือปฏิบัติงานบํารุงรักษาทางหลวง” ท่ี
แนะนําไวสําหรับระดับความเสียหายปานกลางถึงสูงตามเอกสารอางอิงลําดับ
ท่ี  (๒), (๓) และ (๔) 

• หากพบความเสียหายเปนหลุมบอในระดับลึกไมเกินชั้นพืน้ทางตอเนือ่งกันเปน
บริเวณกวาง อาจดําเนินการบูรณะซอมแซมถึงชั้นโครงสรางทางท่ีเสียหายเปน
ชวงใหครอบคลุมระยะทางในบริเวณทีเ่สียหายทั้งหมด ดวยวิธีการทีเ่หมาะสม
เชน วิธีการหมุนเวียนวัสดุชั้นทางเดิมมาใชงานใหม (Pavement Recycling ) 
หรือ การขุดรื้อกอสรางคันทางใหม (Reconstruction) ทัง้นีก้อนการบูรณะ
ปรับปรุงโครงสรางทางท่ีเสียหาย ควรกําหนดระดับความลึกท่ีจะทําการบูรณะ
ปรับปรุงใหครอบคลุมทั้งบริเวณพื้นที่และระดับความลึกของวัสดุสรางทางท่ี
เสื่อมสภาพท้ังหมด 

• ในถนนคอนกรีตใหอุดซอมโพรง (Subsealing) ในจุดที่เกิดการอัดทะลักกอน
ซอมแซมวัสดุยารอยตอถนนคอนกรีต 

• ถนนคอนกรีตที่เสียหายในลักษณะแผนพื้นเสียระดับ โดยแผนพื้นคอนกรีตไม
แตกราวเสียหายอาจซอมแซมดวยการยกแผนพ้ืน (Slab Jacking) 

• ถนนคอนกรีตทีแ่ตกราวใหซอมแซมดวยการขุดรือ้บางสวน (Partial Depth 
Repair)  

• การขุดรื้อกอสรางคันทางใหมเพื่อปรับปรุงความเสียหายจากการกัดเซาะดาน
ทายน้ ํา อาจใชลาดคันทางที่มีความลาดเอียง ๔:๑ ถึง ๖:๑ (แนวราบ : 
แนวดิ่ง) หรืออาจกอสรางคันทางที่มีความลาดเอียง ๓:๑ พรอมแนวปองกัน
การกัดเซาะดานทายน้ําโดยใชหินเรียง (Rip Rap) ที่มีความหนาของชัน้หิน
เรียงไมต่ํากวา ๐.๒๐ เมตร โดยตองกอสราง Key Stone เพือ่ปองกันการกัด
เซาะของปลายเชิงลาดหนาไมต่ํากวา ๐.๖๐ เมตร ตามแบบมาตรฐานที ่TS-
๑๐๕ 

ระดบั ๓  
เสียหายมาก 

• ถนนท่ีเสียหายมากไมควรซอมบํารุงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเปนแหงๆหรือเปน
จุดๆ เนื่องจากความเสียหายเกิดข้ึนตอเนื่องกันในระดับลึกเปนบริเวณกวาง 
การซอมบํารุงเปนจุดจะทําใหไมสามารถปรับปรุงสภาพของถนนใหมีความ
แข็งแรงไดอยางท่ัวถึง ดังนั้นควรกําหนดใหทําการบูรณะปรับปรุงถนนที่



 

๓๐ 
 

ระดบัความเสียหาย แนวทางการซอมบํารุง 

เสียหายเปนชวงใหครอบคลุมระยะทางในบริเวณท่ีเสียหายท้ังหมด 

• หากพบความเสียหายเปนหลุมบอในระดับลึกเปนบริเวณกวาง ใหขุดซอมผิว
ทางแอสฟลต (Deep Patching) ถึงชั้นโครงสรางทางที่เสียหายในจุดที่เปน
หลุมบอหรือเปนจุดออนตัว ใหแลวเสร็จกอนดําเนินการบูรณะซอมแซม ดวย
วิธีการที ่เหมาะสม เชน วิธีการหมุนเวียนวัสดุชั ้นทางเดิมมาใชงานใหม 
(Pavement Recycling ) ทัง้นี้การบูรณะปรับปรุงโครงสรางทางที่เสียหาย 
ควรกําหนดระดับความลึกในการปรับปรุงใหครอบคลุมทัง้บริเวณพืน้ที่และ
ระดับความลึกของวัสดุสรางทางท่ีเสื่อมสภาพท้ังหมด 

• ถนนคอนกรีตทีแ่ตกหัก แผนพืน้เสียหายมากจนไมสามารถซอมแซมไดดวยวิธี
อืน่ เชน เกิดรอยแตกราวหลายรอยในแผนเดียวกัน ใหเปลีย่นซอมแผนพื้น
คอนกรีตดวยวิธี การเปลีย่นซอมแผนพืน้คอนกรีตแบบ Full -Depth Repair 
ทัง้นี ้ในกรณีเรงดวนอาจพิจารณาใชคอนกรีตประเภทแข็งตัวเร็วในการ
ซอมแซม 

• ถนนที่เสียหายในระดับลึกจนถึงชั้นรองพื้นทางหรือดินถมคันทางเปนบริเวณ
กวาง ใหขุดรื้อกอสรางคันทางใหม (Reconstruction) เพื่อบูรณะซอมแซมลึก
ถึงชั้นโครงสรางทางที่เสียหาย โดยการขุดรื้อโครงสรางทางที่เปนจุดออนตัว 
เสียหายหรือถูกน้ํากัดเซาะในชวงท่ีเสียหายออกใหหมด แลวแทนท่ีดวยวัสดุชั้น
ทางใหมที่มีคุณภาพไมต่ ํากวาชัน้ทางเดิม บดทับใหแนน แลวปูผิวแอสฟลต
คอนกรีตใหมตามแบบโครงสรางชั้นทางเดิม  

• การขุดรื้อกอสรางคันทางใหมเพื่อปรับปรุงความเสียหายจากการกัดเซาะดาน
ทายน้ ํา อาจใชลาดคันทางทีมี่ความลาดเอียง ๔:๑ ถึง ๖:๑ (แนวราบ : 
แนวดิ่ง) หรืออาจกอสรางคันทางที่มีความลาดเอียง ๓:๑ พรอมแนวปองกัน
การกัดเซาะดานทายน้ําโดยใชหินเรียง (Rip Rap) ทีมี่ความหนาของชั้นหิน
เรียงไมต่ํากวา ๐.๒๐ เมตร โดยตองกอสราง Key Stone เพื่อปองกันการกัด
เซาะของปลายเชิงลาดหนาไมต่ํากวา ๐.๖๐ เมตร ตามแบบมาตรฐานที่ TS-
๑๐๕ 

ระดบั ๔  
ทางขาด 

• เรงฟ นฟูสภาพทาง กําจัดวัสดุที่ขวางถนนออก หรือซอมแซมใหรถผานได
ชั่วคราว หรือ สรางทางเบี่ยง 

• ซอมแซมบริเวณที่เสียหายใหกลับคืนสภาพเดิม โดยขุดรื้อโครงสรางทางทีเ่ปน
จุดออนตัว เสียหายหรือถูกน้าํกัดเซาะออกใหหมด แลวแทนทีด่วยวัสดุชั้นทาง
ใหมท่ีมีคุณภาพไมต่ํากวาชั้นทางเดิมบดทับใหแนน แลวปูผิวแอสฟลตคอนกรีต
หรือผิวคอนกรีตใหมตามแบบโครงสรางชั้นทางเดิม 

• การขุดรื้อกอสรางคันทางใหมเพื่อปรับปรุงความเสียหายจากการกัดเซาะดาน
ทายน้ ํา อาจใชลาดคันทางทีมี่ความลาดเอียง ๔:๑ ถึง ๖:๑ (แนวราบ : 
แนวดิ่ง) หรืออาจกอสรางคันทางที่มีความลาดเอียง ๓:๑ พรอมแนวปองกัน
การกัดเซาะดานทายน้ําโดยใชหินเรียง (Rip Rap) ทีมี่ความหนาของชั้นหิน



 

๓๑ 
 

ระดบัความเสียหาย แนวทางการซอมบํารุง 

เรียงไมต่ํากวา ๐.๒๐ เมตร โดยตองกอสราง Key Stone เพื่อปองกันการกัด
เซาะของปลายเชิงลาดหนาไมต่ํากวา ๐.๖๐ เมตร ตามแบบมาตรฐานที่ TS-
๑๐๕ 

 
ขอสังเกตุ 

๑) ถนนที่เสียหายในลักษณะยุบตัวเปนรองลอกวาง และลึก มีรอยแตกราวลายจระเข สันนิษฐานวา
จะเกิดความเสียหายท่ีวัสดุโครงสรางทางในระดับลึก เชน ท่ีชั้นพ้ืนทางและ/หรือรองพ้ืนทาง 

๒) ถนนแอสฟลตคอนกรีตที่เสียหายในลักษณะแตกราว หรือเปนหลุมบอ มีโอกาสที่น้ําจะซึมเขาสู
วัสดุโครงสรางชั้นทางไดมากกวาถนนท่ีมีสภาพดี 

๓) ถนนคอนกรีตที่มีรอยแตกราว หรือวัสดุอุดแนวรอยตอเสียหาย มีโอกาสที่น้ําจะไหลซึมเขาสูวัสดุ
โครงสรางชั้นทางได 

๔) ถนนที่เสียหายจากน้ํากัดเซาะทีเ่ชิงลาดหรือคาดวาอยูในบริเวณทางน้าํหลากผานใหพิจารณา
ปรับปรุงความกวางของชองเปดของอาคารระบายน้ําตางๆ ใหเหมาะสมกับปริมาณน้าํทีไ่หลผาน 
โดยใชปริมาณน้ําที่มีรอบเกิดซ้ําของฝน (Return Period)  สําหรับการออกแบบทอกลมและ 
Side Drain ไมต่ํากวา ๑๐ สําหรับทอเหลี่ยมไมต่ํากวา ๒๐ ป สําหรับสะพานไมต่ํากวา ๕๐ ป 

๕) ใหใชลาดคันทางท่ีมีความลาดเอียง ๔:๑ ถึง ๖:๑ (แนวราบ : แนวดิ่ง) เพื่อพยายามควบคุมใหการ
ไหลหลากของน้าํขามผานทางหลวงเปนแบบสม่ําเสมอ (Steady Flow) เพือ่ลดผลกระทบจาก
การกัดเซาะที่เชิงลาดคันทางดานทายน้ํา หรืออาจกอสรางแนวปองกันการกัดเซาะดานทายน้ํา
โดยใชหินเรียง (Rip Rap) ตามแบบมาตรฐาน SP-๑๐๕ 

๖) กรณีที่ถนนจมอยู ใตระดับน้ ํานานมากกวา ๒ สัปดาห แตสภาพทางโดยทัว่ไปยังไมเกิดความ
เสียหายมากนัก หรือไมแนใจเกี่ยวกับความแข็งแรงของโครงสรางชั้นทาง อาจตรวจสอบโดยการ
เจาะหลุมทดสอบ (Test Pit) เพ่ือทดสอบความแนนและความชื้นแลวนําวัสดุโครงสรางชั้นทางแต
ละชั้นมาตรวจสอบตามมาตรฐานวัสดุสรางทางของกรมทางหลวง หรือติดตอสํานักวิเคราะหและ
ตรวจสอบเพื่อดําเนินการทดสอบความแข็งแรงของโครงสรางชั้นทางดวยเครื่องมือที่เหมาะสม 
เชน Dynamic cone Penetrometer (DCP) เครื่อง Falling Weight Deflectometer (FWD) 
อุปกรณ Benkelman Beam หรือ เครื่องมือ Ground Penetration Radar (GPR) เพื่อ
ตรวจสอบโพรงและปริมาณความชื้นใตแผนพ้ืนคอนกรีต 

๗) ในบริเวณที่เกิดน้ําทวมซ้าํซากและมีถนนขาดในบริเวณนัน้บอยๆ ใหพิจารณาปรับปรุงความกวาง
ชองเปดของอาคารระบายน้ําตางๆ ใหเพียงพอสําหรับระบายน้ําหลากสูงสุดในรอบการเกิดซ้าํของ
ฝนท่ีใชออกแบบ 

๘) ถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตทีมี่ผิวจราจรเปน Dense Graded Asphalt Concrete และมี
ชองวางอากาศนอยกวาจะเกิดความเสียหายนอยกวาถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตที่มีผิวจราจร
เปน Open Graded Asphalt Concrete และมีชองวางอากาศมากกวา 
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