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คำนำ 
 

 เอกสารคู่มือเล่มน้ี จัดทำขึ้นเพื่อใช้เป็นแนวทางในการวางแผนการบริการจัดการถนนที่มีความเสี่ยงต่อการทรดุตัว 

โดยมีเนื้อหาครอบคลุมมาตรการดำเนินการอย่างครบวงจร ตั้งแต่การเฝ้าระวังก่อนเกิดการทรุดตัว การดำเนินการแก้ไข

ระหว่างการทรุดตัว และการป้องกันการทรุดตัวในระยะยาว ซ่ึงเหมาะสำหรับหน่วยงานที่ทำหน้าที่บริหารจัดการถนนในพื้นที่  

นำไปประยุกต์ใช้ต่อไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผลยิ่งขึ้น  โดยคณะผู้จัดทำ ได้รวบรวมข้อมูลความรู้จากเอกสาร 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนการลงสำรวจในพื้นที่จริง เพื่อมาประมวลเป็นคู่มือการวางแผนการดำเนินการเพื่อแก้ไขปัญหา

ถนนทรุด เน่ืองจากสถานการณ์ภัยแล้งเล่มน้ี  

 คณะผู้จัดทำหวังเป็นอย่างยิ่งว่า เอกสารคู่มือฉบับน้ี จะเป็นประโยชน์แก่ผู้ใช้งาน และเป็นแนวทางในการปฏิบัติงาน

ให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นต่อไป 
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รายชื่อคณะทำงาน 
 

นายภาคภูมิ ผ่านสำแดง             ผู้อำนวยการสำนักงานทางหลวงชนบทที่ 15 

นางวัชรีย์ คุณากรสิริรักษ์  ผู้อำนวยการกลุ่มส่งเสริมการมีส่วนร่วม   สำนักฝึกอบรม 

นายสุรินทร์ ขักขะโร      ผู้อำนวยการแขวงทางหลวงชนบทพระนครศรีอยุธยา    

นายปรีชา โสภารัตน์  ผู้อำนวยการกลุ่มความร่วมมือระหว่างประเทศ กองแผนงาน                   

นายพิทักษ์ ใจหลวง         ผู้อำนวยการหมวดบำรุงทางหลวงชนบทวงแหวนอุตสาหกรรม 

นายยิ่งยศ วิเชียรชม  นายช่างโยธาอาวุโส    แขวงทางหลวงชนบทปทุมธานี 

นายโกศล จันมนฑา   วิศวกรโยธาชำนาญการ   สำนักบำรุงทาง 

นายทวีพงษ์ สุขสวัสดิ์  วิศวกรโยธาชำนาญการ   สำนักวิเคราะห์ วิจัย และพัฒนา 

นางสาวณัฐวรา จันทรธานีวัฒน์ วิศวกรโยธาชำนาญการ    กองแผนงาน 

นายจุติพงศ์ พาราพันธกุล  วิศวกรโยธาชำนาญการ   สำนักส่งเสริมการพัฒนาทางหลวงท้องถิ่น 

นางสาวธัญลักษณ์ เรืองเกตุ  นักวิเคราะห์นโยบายและแผนปฏิบัติการ กองแผนงาน  

นางสาววรรณรัช เทศวัฒน์    เจ้าหน้าที่วิเคราะห์นโยบายและแผน  กองแผนงาน  
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บทที่ 1  

ประเดน็ปญัหาและกระบวนการด าเนนิการ 

 

1.1  ประเด็นปัญหาและสาเหตุ 

ถนนที่ทรุดตัวนับเป็นสาเหตุของความเสียหายบนสายทางที่พบได้บ่อยบน

โครงข่ายทางหลวงชนบทที่ก่อสร้างขนานตามคลองหรือลำน้ำ การทรุดตัวนอกจากจะ

ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างหนักต่อสายทางแล้ว ยังก่อให้เกิดความเสียหายต่อ

ยานพาหนะและอาจเกิดอุบัติเหตุกับผู ้ใช้ทางอีกด้วย สาเหตุของถนนทรุดมีหลาย

ประการ เช่น การบรรทุกน้ำหนักเกิน การเสื่อมสภาพของวัสดุ การกัดเซาะคันทาง ดิน

ถล่ม การขุดลอกคลอง การลดระดับของน้ำในคลองชลประทาน เป็นต้น คู่มือฉบับน้ี

กล่าวถึงแนวทางการวางแผนเพื่อป้องกันถนนทรุดตัวจากสาเหตุการลดลงของระดับน้ำ

ข้างคลองอย่างรวดเร็ว เน่ืองจากสามารถวางแผนได้จากข้อมูลทางภูมิศาสตร์ ประกอบ

กับองค์ความรู้เรื่องปฐพีกลศาสตร์  

การทรุดตัวของสายทางเกิดข ึ ้นเนื ่องจากคันทางเส ียเสถียรภาพ โดย

เสถียรภาพของคันทางประกอบด้วยแรงที่เก่ียวข้อง 4 ประการ ได้แก่ (1) น้ำหนักของ

ดิน (2) แรงกระทำภายนอก (3) แรงดันน้ำในมวลดิน และ (4) กำลังรับน้ำหนักของดิน 

(รูปที่ 1) ในสภาวะปกติ กำลังรับน้ำหนักของดินจะมีค่ามากกว่าแรงทั้งสามชนิดที่เหลือ

รวมกัน ได้แก่ น้ำหนักของดิน แรงกระทำภายนอก และแรงดันน้ำในมวลดิน   

สายทางที่ก่อสร้างขนานตามลำคลองหรือลำน้ำก่อสร้างบนชั้นดินอ่อนมี

ความเสี่ยงในการทรุดตัวสูงกว่าปกติ (รูปที่  2) เน่ืองจากการลดระดับน้ำในแม่น้ำหรือ

ลำคลองลดลงอย่างรวดเร็ว (Rapid Draw Down) ทำให้ระดับน้ำใต้ดินในถนนด้านข้าง

อยู่สูงกว่าระดับน้ำในคลองด้านข้าง และไม่สามารถระบายออกได้อย่างรวดเร็วเน่ืองจาก

ถนนถูกสร้างจากการบดอัดดิน จึงมีความสามารถในการซึมผ่านของน้ำในดินต ่ำลง 

นอกจากนี ้ระดับน้ำในคลองด้านข้างที่ลดลงยังส่งผลให้น้ำหนักส่วนที่ต้านทานการ

เคลื่อนที่ของถนนลดน้อยลง เนื่องจากระดับน้ำใต้ดินในถนนเปรียบเสมือนน้ำหนักที่

พยายามทำให้เกิดการเคลื่อนตัว ปัจจัยเหล่าน้ีทำให้ดินสูญเสียเสถียรภาพและเลื่อนไถล

ลงมา ส่งผลให้คันทางเกิดการวิบัติของดินในชั้นฐานเป็นแบบเลื่อนหมุน (Rotational 

slide failure) (รูปที่  3) 

รปูที ่ 1 แรงที่เกี่ยวข้องกับเสถียรภาพ

ของคันทาง (ที่มา: คณะท างานฯ) 

รปูที ่ 2 ตัวอย่างโครงสร้างแสดงที่ถนนที่

ไม่อยู่ในสภาพปกติ (ขทช.ปทุมธานี, 2563) 

รปูที ่ 3 ตัวอย่างโครงสร้างแสดงที่ช ารุด

จากเหตุภัยพิบัติ (ขทช.ปทุมธานี, 2563) 
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ตามที่กรมชลประทานประกาศให้ตั้งแต่วันที่ 1 พฤศจิกายน ถึง 30 เมษายน

ของทุกปีเป็นช่วงฤดูแล้งของประเทศไทย ระยะเวลาดังกล่าวสร้างโอกาสให้โครงข่าย

ทางหลวงชนบทที่ก่อสร้างขนานตามคลองหรือลำน้ำมีความเสี่ยงในการทรุดตัวเสียหาย 

เนื่องจากความแห้งแล้งที่ยาวประมาณ 6 เดือนนั้นส่งผลให้ตลิ่งธรรมชาติและตลิ่งริม

คลองชลประทานเกิดการวิบัติ ส่งผลให้ถนนริมคลองชลประทานเกิดการยุบตัวตามลง

มา ซึ่งปัญหาดังกล่าวได้เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องมามากกว่า 20 ปี (รศ.ดร.สุทธิศักดิ์ ศร

ลัมพ์, 2558)    

เน่ืองจากสายทางที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบทมีจำนวน

มาก ด้วยข้อจำกัดด้านทรัพยากรบุคคล เวลา และงบประมาณ ทำให้เป็นไปไม่ได้ที่จะ

ดำเนินการแก้ไขปัญหาถนนที่เกิดการทรุดตัวจากภัยแล้งด้วยการปรับปรุงถนนทุกสาย

ทางที่อยู่ในโครงข่าย ดังน้ันการจัดลำดับความสำคัญของสายทางที่ต้องดำเนินการแก้ไข

ตามระดับความเสี่ยงต่อการทรุดตัว จะช่วยให้สามารถตัดสินใจวางแผนการดำเนินการ

ภายใต้ข้อจำกัดดังกล่าวได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 

1.2  วัตถุประสงค์ 

วัตถุประสงค์ของการจัดทำคู่มือกระบวนการและขั้นตอนการดำเนินการเพื่อ

แก้ไขปัญหาถนนทรุดเน่ืองจากสถานการณ์ภัยแล้ง มีดังต่อไปน้ี 

1) เพื่อเสนอแนวทางการระบุถนนที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัวจากภัยแล้ง  

2) เพื่อนำเสนอมาตรการเฝ้าระวังถนนที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัวในฤดูแล้ง 

3) เพื่อเสนอแนะมาตรการแก้ไขปัญหาจากการทรุดตัวในระยะยาว 

  

 

คู่มื อฉบั บนี้จัดท าขึ้ น เ พ่ือ

เสนอแน วทา งก ารวาง

แผนก ารบริ การจัดก าร

ถนน ที่มี ความ เ ส่ียงต่อการ

ทรุดตั ว  

 

มี เนื้ อหาคร อบค ลุม

มาตร การด า เนินก ารอย่า ง

ครบ วงจร ตั้ งแต่  

✓  การเฝ้าร ะวังก่ อน เกิ ด

การทรุ ดตั ว  

✓  การด า เนิ นก าร เมื่อ เกิ ด

การทรุ ดตั ว  

✓  การป้ องกัน การ ทรุดตั ว

ในระยะยา ว  

 

จึง เห มา ะส า หรับ หน่ วย งา น

ที่ท าห น้า ที่บริ หารจัดก าร

ถนนใ น พ้ืนที่น าไ ป

ประยุ กต์ ใ ช้ต่ อไป  
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1.3  กระบวนการวางแผนแก้ไขปัญหาถนนทรุดตัว  

ขั้นตอนการดำเนินการเพื่อวางแผนการแก้ไขปัญหาถนนทรุดตัวที่ได้แนะนำ

ในคู่มือฉบับน้ีอ้างอิงจากหลักบริหารการจัดการความเสี่ยง1 สามารถนำมาประยุกต์ใช้

เพื่อวางแผนการแก้ไขปัญหาถนนการทรุดตัว โดยแบ่งออกเป็น 3 ขั้นตอน ดังน้ี 

 
 

ขั้นตอนท่ี 1 การประเมินความเสี่ยงในการทรุดตัว  
การประเมินความเสี่ยงที่จะทำให้เกิดการทรุดตัวของถนนช่วยกำหนดความ

เร่งด่วนของการติดตามความเสียหายในฤดูแล้ง และความเร่งด่วนของการแก้ไขปัญหา

ในระยะยาว กระบวนการตามขั้นตอนน้ีจะครอบคลุมในบทที่ 2 

ขั้นตอนท่ี 2 การเฝา้ระวังการทรุดตัวในฤดูแล้ง 
 การกำหนดเกณฑ์การเฝ้าระวังการทรุดตัวจะช่วยให้การดำเนินงานเมื่อเกิด

เหตุการณ์ทรุดตัวทันท่วงที และมีประสิทธิภาพ กระบวนการตามขั ้นตอนนี ้จะ

ครอบคลุมในบทที่ 3 

ขั้นตอนท่ี 3 การแก้ไขปัญหา  
การแก้ไขปัญหาถนนที่มีความเสี่ยงทรุดตัวเป็นการลดโอกาสและผลกระทบ

จากการทรุดตัวในระยะยาว กระบวนการตามขั้นตอนน้ีจะครอบคลุมในบทที่ 4 

 

 
1 การจัดการความเส่ียงโดยทั่วไปสามารถดำเนินการได้ 3 แนวทางคือ (1) การลดโอกาสที่จะเกิดความ
เส่ียง เป็นมาตรการเชิงป้องกันก่อนที่จะมีความเสียหายปรากฏ (2) การลดผลกระทบของความเสี่ยง 
เป็นมาตรการเชิงแก้ไขเมื่อความเสียหายได้ปรากฎขึ้น และ (3) การแสวงหาประโยชน์จากความเสี่ยง 
โดยมีแนวทางการวิเคราะห์เพ่ือหาความเส่ียงดังแสดงในภาคผนวก ก 

สายทางที่อยู่ในความรบัผิดชอบ

ประเมินความเสี่ยง บทที่ 2

เฝ้าระวังการทรดุตัว บทที่ 3

การแก้ไขปัญหา บทที่  
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บทที่ 2  

การประเมินความเส่ียงในการทรุดตัว 

 

การประเมินความเสี ่ยงในการทรุดตัวของถนนเป็นการวิเคราะห์ เพื่อ

จัดลำดับสายทางที่มีความเสี่ยงในการทรุดตัว โดยพิจารณาจากการประเมินโอกาสที่จะ

เกิดความเสี่ยง (Likelihood) และความรุนแรงของผลกระทบจากเหตุการณ์ความเสี่ยง 

(Consequence) สำหรับการประเมินความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนน  

จากการศึกษาของสำนักวิเคราะห์วิจัยพัฒนา กรมทางหลวงชนบท ในปี 

2558 พบว่าปัจจัยที่เก่ียวข้องในการวิเคราะห์ความเสี่ยงในการทรุดตัวมีดังต่อไปน้ี    

1.  สายทางที่อยู่ติดหรือใกล้เคียงกับคลองชลประทานหรือลำน้ำธรรมชาติ 

2.  สายทางที่เคยเกิดการพังทลายของดินคันทาง 

3.  สายทางที่ตรวจพบรอยแตกบนคันทางเป็นแนวเกือบขนานกับตลิ่ง 

4.  สายทางที่มีเขตทางแคบและติดกับที่ดินของประชาชน 

คู ่มือฉบับน้ีได้เลือกใช้ปัจจัยที ่ 1 และ 2 คือตำแหน่งของสายทาง และ 

ประวัติการทรุดตัวของสายทาง เพื ่อประเมินความเสี ่ยงต่อการทรุดตัวของถนน 

เน่ืองจากเป็นข้อมูลทุติยภูมิที่ถูกรวบรวมไว้แล้วและสามารถนำมาวิเคราะห์ผ่านระบบ

สารสนเทศภูม ิศาสตร์ (GIS Data Analysis) ได้ และใช้ข้อมูลปร ิมาณจราจรเพื่อ

ประเมินผลกระทบจากการทรุดตัว โดยมีปัจจัยการประเมินความเสี่ยงโดยสรุปดังแสดง

ในตารางที่ 1 ในส่วนถัดไปจะแสดงรายละเอียดการวิเคราะห์ความเสี่ยงจากการทรุดตัว 

 

ตารางที ่1 ปัจจัยส าหรับการประเมินความเส่ียงต่อการทรุดตัวของถนน 

เกณฑ์การประเมินความเสี่ยง ปัจจยัทีพ่ิจารณา 

  

โอกาสการทรุดตัว (Likelihood) พิจารณาจาก  “ต าแหน่งของสายทาง” และ “ประวัติการทรุดตัวของสายทาง” 

 

  

ผลกระทบ (Consequence) พิจารณาจาก “ข้อมูลปริมาณจราจรเฉล่ียต่อวัน (ADT)”  

 

ท่ีมา: คณะท างานฯ 
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2.1 โอกาสการทรุดตัว (Likelihood)  
โอกาสที่สายทางจะเกิดการทรุดตัวพิจารณาจาก ตำแหน่งของสายทาง และ 

ประวัติการทรุดตัว  

2.1.1 การประเมินโอกาสการทรุดตัวจากตำแหน่งของสายทาง   

เกณฑ์การประเมินสำหรับโอกาสที่การทรุดตัวจากปัจจัยตำแหน่งสายทาง ได้

กำหนดให้สายทางที่ตั้งอยู่ในบริเวณที่ห่างจากแหล่งน้ำแม่น้ำและลำคลองภายในรัศมี 

20 เมตร เป็นสายทางที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัว2  หากอยู่นอกรัศมีดังกล่าวถือว่าเป็น

สายทางที่ไม่มีความเสี่ยง (แสดงในรูปที่ 4 และรูปที่ 5 ตามลำดับ) รายละเอียดเกณฑ์

การประเมินโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงจากปัจจัยตำแหน่งสายทางแสดงดังตารางที่ 2  

 

ตารางที ่2 เกณฑ์การประเมินโอกาสที่จะเกิดความเส่ียงจากต าแหน่งสายทาง 

โอกาสทีจ่ะเกดิ ค าอธิบาย 
  

มีความเส่ียง แหล่งน ้าอยู่ ภายใน รัศมี 20 เมตร  

(≤20 เมตร) จากกึ่งกลางถนน 
  

ไม่มีความเส่ียง แหล่งน ้าอยู่ เกินกว่า รัศมี 20 เมตร  

(>20 เมตร) จากกึ่งกลางถนน 

ท่ีมา: คณะท างานฯ 

 

 
 
 

 

  

 

 
2 คู่มือฉบับนี้ได้เสนอการระบุตำแหน่งสายทางที่มีโอกาสทรุดตัวโดยใช้โปรแกรม ArcGIS ซึ่งเป็นโปรแกรมประยุกต์ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS Data 
Analysis) ใช้ในการจัดการข้อมูลภูมิสารสนเทศ ขั้นตอนรายละเอียดการคัดกรองสายทางที่มีความเส่ียงต่อการทรุดตัวเสียหายด้วยโปรแกรม ArcGIS แสดงใน
ภาคผนวก ข  

 

คู่มื อฉบั บนี้ พิจาร ณา

โอก าสการ ทรุดตั ว จาก

ปัจ จัยต าแหน่งสาย ทา งที่

อยู่ ใ กล้แ หล่งน ้า เป็น หลัก  

เนื่ องจา กต าแ หน่ ง

ดังก ล่า วจะได้รับ

ผลกร ะท บ จาก สถาน การ ณ์

ภัยแล้งโ ดยตร ง  

สาย ทา งอยู่ ใก ล้แ หล่งน ้า

มักมี โ อกา สใน การ เกิ ด

เหตุ การ ณ์ถนน ทรุด ซ ้า  

ประ วัติก ารทรุ ดตั ว จึง เป็น

ปัจ จัย ประกอบที่ ส่งผลต่อ

โอก าสการ ทรุดตั ว  

 

รัศมีระยะห่าง 20 เมตร

จากก่ึงกลางถนน  

รปูที ่ 5  ถนนท่ีมีความเส่ียงของจังหวัดปทุมธานี 

(ท่ีมา: คณะท างานฯ) 

รปูที ่    รัศมี 20 เมตร จากกึ่งกลางถนนในระบบ GIS  

(ท่ีมา: คณะท างานฯ) 
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2.1.2 การประเมินโอกาสการทรุดตัวจากประวัติการทรุดตัว   

เกณฑ์การประเมินสำหรับโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงจากปัจจัยตำแหน่งสาย

ทาง ได้กำหนดให้สายทางที่มีประวัติการทรุดตัวย้อนหลังก่อน ณ ปีที่ประเมิน 3 ปี (เช่น 

ประเมินความเสี่ยงในปี พ.ศ. 2563 ใช้ข้อมูลสถิติย้อนหลังของปีงบประมาณ พ.ศ. 

2560 – 2562 เป็นต้น) เป็นสายทางที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัวมาก ส่วนสายทางที่ไม่

มีประวัติการทรุดตัวย้อนหลังเป็นสายทางที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัวน้อย รายละเอียด

เกณฑ์การประเมินสำหรับโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยงจากปัจจัยประวัติการทรุดตัวของ

สายทางดังตารางที่ 3 

 

ตารางที ่3 เกณฑ์การประเมินโอกาสการทรุดตัวจากประวัติการทรุดตัว 

โอกาสทีจ่ะเกดิ ค าอธิบาย 

มาก มีประวัติการทรุดตัว 

 

 น้อย ไม่มปีระวัติการทรุดตัว 

 

ท่ีมา: คณะท างานฯ 

ตารางที ่  ตัวอย่างประวัติการทรุดตัวของถนน 

 

 
   ท่ีมา: ขทช. ปทุมธานี (2563) 

 

ตารางที ่ 4 แสดงข้อมูลถนนในโครงข่ายทาง

หลวงชนบทที ่เกิดการทรุดตัวซึ ่งรวบรวมโดยแขวงทาง

หลวงชนบทปทุมธานีในปีงบประมาณ 2560 – 2563 เพื่อ

นำมาพิจารณาประกอบร่วมกับการประเมินความเสี่ยง

ของแต่ละสายทาง โดยข้อมูลดังกล่าวระบุถึงช่วงถนนที่มี

ความเสียหาย ระยะทางที่เสียหายรวมของแต่ละสายทาง

ในแต่ละปี  

จากตารางที ่ 4 แสดงให้เห็นว่าสายทาง ปท.

3034 มีประวัติการทรุดตัวของถนนในปี พ.ศ. 2560 (เกิด

ความเสียหายทั ้งหมด 1 แห่ง ) และ 2563 (เกิดความ

เสียหายทั้งหมด 16 แห่ง) โดยในปี พ.ศ. 2561 – 2562 

ไม่มีช่วงที่ถนนเกิดความเสียหาย 

 

 

ถนน ที่มี ประ วัติ การทรุ ดตั ว

เป็น ถน นที่ เค ยเกิด การ

พังทลาย ของดิ นคั นทา ง  

ส่งผลใ ห้ โคร งสร้างชั้น

ทางไ ด้รับ ความ เสียห าย   

 

นอกจากนั้ นถ นนที่ เคย ทรุด

ตัวนั้ น เป็น บริ เวณที่มีดิ น

อ่อน  

 

ปัจ จัย เห ล่า นี้ย่ อม เพิ่ม

โอก าสใ นก ารทรุ ดตั ว  
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2.2 ผลกระทบจากการทรุดตัว (Consequence)  

เกณฑ์การประเมินผลกระทบที่จะเกิดความเสียหายจากปัจจัยปริมาณจราจร 

ได้กำหนดให้สายทางที่มีปริมาณจราจร (PCU) มากกว่าหรือเท่ากับ 1,000 คันต่อวัน 

เป็นสายทางที่สร้างผลกระทบต่อผู้ใช้งานมาก ส่วนสายทางที่มีปริมาณจราจร (PCU) 

น้อยกว่า 1,000 คันต่อวัน เป็นสายทางที่สร้างผลกระทบต่อผู้ใช้งานน้อย ทั้งน้ี เกณฑ์

การประเมินได้ใช้ค่าปริมาณจราจร (PCU) ที่ 1,000 คันต่อวัน เน่ืองจากถือว่าเป็นสาย

ทางที่มีปริมาณจราจรมากในระดับนัยสำคัญ รายละเอียดเกณฑ์การประเมินประเมินผล

กระทบที่จะเกิดความเสียหายจากปัจจัยปริมาณจราจรแสดงดังตารางที่ 5  

 

ตารางที่ 5 เกณฑ์การประเมินประเมินผลกระทบจากปัจจัยปริมาณจราจร 

ผลกระทบ ค าอธิบาย 

 มาก ปริมาณจราจร (PCU)  

มากกว่าหรือเท่ากับ 1,000 คันต่อวัน 

 น้อย ปริมาณจราจร (PCU) 

น้อยกว่า 1,000 คันต่อวัน 

ท่ีมา: คณะท างานฯ 

 

  

 

ผลกร ะท บที่ เกิ ด จาก

เหตุ การ ณ์ถนน ทรุด คือการ

ที่ผู้ ใช้ งา นไม่ สา มารถ

สัญจร ได้ต ามป กติ  โ ดย

ปริมา ณจรา จรมี ความ

สอดค ล้องกับ จ าน วน ผู้ ใช้

สาย ทา งที่ ไ ด้รับผ ลกระทบ  

 

ดังนั้ น  ปั จ จัยใ นการ

พิจาร ณาผ ลกระทบ จา ก

การทรุ ดตั ว คื อ ปริ มา ณ

จรา จรเฉ ล่ียต่อ วัน  ( ADT )  
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2.3 การจัดทำตารางระดับความเสี่ยง (Risk Matrix) 

 การจัดทำตารางระดับความเสี่ยง (Risk Matrix) เป็นการนำโอกาสที่จะเกิด

ความเสี่ยง และระดับความรุนแรงจากความเสี่ยงมาวิเคราะห์ร่วมกัน เพื่อใช้ระบุสถานะ

ของความเสี่ยง และใช้ในการจัดลำดับความสำคัญในการแก้ไขปัญหาต่อไป 

 จากการพิจารณาความน่าจะเป็นหรือโอกาสที่สายทางจะการเกิดการทรุดตัว 

(Likelihood) ร่วมกับผลกระทบที่เกิดกับผู้ใช้ทางเมื่อสายทางทรุดตัว (Consequence) 

สามารถจัดทำตารางระดับความเสี่ยงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัวได้ ทั้งน้ี จากการ

วิเคราะห์ความเสี่ยง พบว่าสามารถจัดกลุ่มระดับความเสี่ยงได้เป็น 4 กลุ่ม ดังต่อไปน้ี 

กลุ่มสายทางท่ีมีระดับความเส่ียงสูง (ผลกระทบมาก/โอกาสเกิดมาก)  

กลุ่มสายทางท่ีมีระดับความเส่ียงปานกลาง  

(ผลกระทบมาก/โอกาสเกิดน้อย และผลกระทบน้อย/โอกาสเกิดมาก)  

กลุ่มสายทางท่ีมีระดับความเส่ียงน้อย (ผลกระทบน้อย/โอกาสเกิดน้อย) 

กลุ่มสายทางท่ีไม่เส่ียงทรุดตัว (ไม่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 เมตร) 

ระดับความเสี่ยงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัวแสดงดั งตารางที ่ 6 โดยมีตัวอย่าง

แสดงรายละเอียดการประเมินการทรุดตัวดังแสดงในภาคผนวก ค 

 

ตารางที ่6 ตารางระดับความเส่ียงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัว 

  โอกาสการทรุดตวั 

ผ
ล

ก
ร

ะท
บ

จ
า
ก

ก
า
ร

ท
รุ

ด
ต

ัว
   มาก 

ถนนที่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 

เมตร และมีประวัติการทรดุตัว 

น้อย 

ถนนที่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 

เมตร แต่ไม่มีประวัติการทรุดตวั 

ไม่เสี่ยง 

ถนนที่ไม่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 

20 เมตร 

มาก 

PCU ≥ 1,000 คัน/วัน 
เส่ียงสูง เส่ียงปานกลาง 

ไม่เส่ียงทรุดตัว 
น้อย 

PCU < 1,000 คัน/วัน 
เส่ียงปานกลาง เส่ียงต ่า 

ท่ีมา: คณะท างา 

 

 

ระดับ ค วาม เ ส่ีย งเป็นข้อมูล

ส าคั ญที่ ใช้ ใ นก ารก า หน ด

ล าดั บค วา มส า คั ญของถน น

ที่ค วรเร่ งด า เนิ นก าร

ติดตา มแ ละ เฝ้าร ะ วัง

ปัญหาที่ เกิด จา กการ ทรุด

ตัวของถ นน  

 

โดย สาย ทา งที่มี ค วาม

เ ส่ียง สูงค วรได้รั บการ

ตรวจสอบก่ อน เนื่ องจาก

มี โอกา สเกิด สูงและมี

ผลกร ะท บสูง  
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บทที่ 3  

การเฝ้าระวังการทรุดตัวในช่วงฤดูแล้ง 

 

3.1 การกำหนดระดับการเฝ้าระวัง 

มาตรการเฝ้าระวังถนนทรุดตัวในฤดูแล้งมีความสัมพันธ์กับข้อมูลความเสี่ยง

ของถนนที่ได้จัดทำในบทที่ 2 โดยถนนที่มีความเสี่ยงสูงควรเริ่มดำเนินการเฝ้าระวังเป็น

ลำดับต้นๆ ลดหลั่นลงมาตามระดับความเสี่ยง  

อย่างไรก็ตามเหตุการณ์ถนนทรุดตัวไม่ได้เกิดเฉพาะบนสายทางที่มีความ

เสี่ยงสูงเสมอไป เพื่อเป็นการลดความเสียหายที่เกิดจากถนนทรุดจึงต้องมีการกำหนด

มาตรการเฝ้าระวังถนนที่มีความเสี ่ยงในการทรุดตัว เพื ่อให้หน่วยงานที่ดูแลถนน

สามารถเร่งดำเนินการแก้ไขให้เกิดผลกระทบต่อผู้ใช้ทางน้อยที่สุด ดังน้ัน ระดับการเฝ้า

ระวังจึงมีความสัมพันธ์กับระดับความเสียหายที่ปรากฎบนถนน3 ซึ่งคู่มือฉบับนี ้ได้

กำหนดให้มี 4 ระดับตั้งแต่ระดับ 0 ถึง 3 ดังน้ี 

ระดับ 0 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ ยังไม่ปรากฏความเสียหาย 

ระดับ 1 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ เกิดความเสียหายเล็กน้อย 

ระดับ 2 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ เกิดความเสียหายปานกลาง 

ระดับ 3 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ เกิดความเสียหายสูง 

 
ท่ีมา: คณะท างานฯ 

 
3 ขั้นตอนการประเมินระดับความเสียหายของถนนแสดงในภาคผนวก ง 

ไม่ปราก ความเสยีหาย

 มีความเสี่ยงทรุดตัว 

 แตไ่ม่เกิดรอยแตกรา้ว

เสียหายเล็กน้อย

รอยแตกร้าว <1 ซม.

ทรุดตัว <3 ซม.

เสียหายปานกลาง

รอยแตกร้าว <5 ซม.

ทรุดตัว <10 ซม.

เสียหายสูง

รอยแตกร้าว >5 ซม.

ทรุดตัว >10 ซม.

คันทางเสียหาย

0 1 2 3

 

ในช่วงฤดูแ ล้งตั้งแต่ วันที่  

1  กุมภ าพันธ์  ถึ ง  30 

เมษ าย นของทุกปี  เป็น

ช่วงเวลาที่ ถน นจะมี ค วาม

เส่ียงใ นก ารทรุด ตัวจา ก

การลดร ะดับ ของน ้า   

 

หน่ วยงาน ทางใน พ้ืน ที่ดิ น

อ่อนจึงค วรด า เนิน การ เฝ้า

ระวังถ นนที่มีค วา ม เ ส่ียง

ในการ ทรุดตัว    
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3.2 การดำเนินการเฝ้าระวังถนนทรุดตัวในฤดูแล้ง 
3.2.1 มาตรการตรวจตราถนนท่ีมีความเสี่ยงทรุดตัว 

การตรวจตราถนนดำเนินการโดยส่งเจ้าหน้าที่ลงพื้นที่ตรวจสายทางที่เสี่ยง 

โดยเริ่มตรวจตราจากสายทางที่มีความเสี่ยงสูงไปยังสายทางที่มีความเสี ่ยงต่ำ  เพื่อ

ตรวจสอบสภาพความเสียหายและกำหนดระดับการเฝ้าระวัง ทั้งน้ี ข้อมูลความเสียหาย

อาจได้รับจากการแจ้งเหตุจากประชาชนผู้ใช้ทาง การเฝ้าระวังจากอาสาสมัครทางหลวง

ชนบท หรือช่องทางการสื่อสารอ่ืน ๆ  

เมื่อได้รับแจ้งเหตุจะต้องส่งเข้าหน้าที ่ลงพื้นที่ตรวจตราทันที  โดยกำหนด

ความถี่การตรวจตราตามระดับความเสี่ยง ดังน้ี 

ถนนท่ีมีความเส่ียงสูง ลงพื้นที่ตรวจตราอาทิตย์ละ 1 ครั้ง หรือเม่ือรับแจ้งเหตุ 

ถนนท่ีมีความเส่ียงปานกลาง ลงพื้นที่ตรวจตราเดือนละ 1- 2 ครั้ง หรือเม่ือรับแจ้งเหตุ 

ถนนท่ีมีความเส่ียงต่ำ ลงพื้นที่ตรวจตราทุก 3 เดือน หรือเม่ือรับแจ้งเหตุ 

ถนนท่ีไม่มีความเส่ียงทรุดตัว ลงพื้นที่ตรวจตราเฉพาะกรณีแจ้งเหตุ 

 เม่ือพบความเสียหายตั้งแต่ระดับ 1 เป็นต้นไปให้ปรับความถี่การตรวจตรา

ใหม่ตามระดับการเฝ้าระวัง โดยมีแนวทาง ดังน้ี  

การเฝ้าระวังระดับ 0 คงความถี่การตรวจตราตามระดับความเสี่ยง 

การเฝ้าระวังระดับ 1 ตรวจตราอาทิตย์ละ 1 - 2 ครั้ง 

การเฝ้าระวังระดับ 2 ตรวจตราทุกวัน 

การเฝ้าระวังระดับ 3 ประจำการตลอด 24 ชั่วโมง  

จากมาตรการที่ได้กล่าวข้างต้น สามารถสรุปความถี่ของการตรวจตราตามความเสี่ยง

ของการทรุดตัว (สูง / กลาง / ต่ำ) และระดับการเฝ้าระวัง (0 / 1 / 2 / 3) ได้ดังรูปที่ 6 

 

ท่ีมา: คณะท างานฯ 

รปูที ่ 6  ความถี่ของการตรวจตราตามระดับความเส่ียงและระดับการเฝ้าระวัง 

เสี่ยงสูง

เสี่ยงปานกลาง

เสี่ยงต ่า

ไม่เสี่ยงทรุดตัว

1 ครั้ง สัปดาห์

1 2 

ครั้ง สัปดาห์

1 

ครั้ง วัน

ตลอด 

2  ชั่วโมง

1 ครั้ง เดือน

1 ครั้ง 3 เดือน

เมื่อแจ้งเหตุ

0 1 2 3

 

ในช่วงฤดูแ ล้งตั้งแต่ วันที่  

1  กุมภ าพันธ์  ถึ ง  30 

เมษ าย นของทุกปี  ค วรมี

การก า หน ดมา ตรก าร

ด า เนิน การ เฝ้าร ะวัง เพ่ือ

ลดผ ลกระทบ จา กการ ทรุด

ตัวของถ นนต่ อปร ะชาชน

ผู้ ใช้ท าง โ ดยแ บ่ง เป็ น  

 

▪  การตร วจตรา  

▪  การปร ะชาสัมพัน ธ์   

▪  การซ่อม แซมถน นทรุ ด  
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3.2.2 มาตรการประชาสัมพันธ์ และการประสานงานข้อมลูข่าวสาร 

การประชาสัมพันธ์แนวทางการเฝ้าระวังความเสียหายของถนน เป็นการ

ดำเนินงานที่จะช่วยลดโอกาสการเกิดความเสียหายให้กับประชาชนผู้ใช้ทาง เน่ืองจาก

เป็นการแจ้งให้ทราบถึงวิธีการตรวจสอบความเสียหายเบื้องต้น เมื่อผู้ใช้ทางมีความรู้

เกี่ยวกับการทรุดตัวของถนน จะเพิ่มความระมัดระวังในการสัญจร หรือหลีกเลี ่ยง

เส้นทางดังกล่าว รูปที่ 7 แสดงตัวอย่างข้อมูลแผ่นพับประชาสัมพันธ์การเฝ้าระวังความ

เสียหายของถนน (รายละเอียดของแผ่นพับแสดงในภาคผนวก จ) 

นอกจากน้ันควรแจ้งให้หน่วยงานต้นสังกัด และหน่วยงานที่เก่ียวข้องอ่ืน ๆ ใน

พื้นที่ให้ทราบ พร้อมทั้งติดต่อประสานงานเมื่อมีความจำเป็นต้องซ่อมแซม หรือแก้ไข

ปัญหา เช่น องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย

จังหวัด และกรมชลประทาน เป็นต้น  

มาตรการประชาสัมพันธ์และการประสานงานข้อมูลข่าวสารมีแนวทาง

ดำเนินการ แบ่งตามประเภทผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย มีตัวอย่างดังน้ี 

ประชาชนสองข้างทาง  ประกาศเสียงตามสายในหมู่บ้าน แจกแผ่นพับร่วมเฝ้าระวัง  

ประชาชนท่ีใช้เส้นทาง  ติดตั้งป้ายประชาสัมพันธ์เส้นทางที่ทรุดตัว ติดตั้งป้ายเตือน 

อาสาสมัคร ทช. ร่วมเฝ้าระวังและตรวจตราถนนที่มีความเสี่ยง 

หน่วยงานต้นสังกัด สนับสนุนเครื่องมือเครื่องจักร บุคลากร งบประมาณ 

หน่วยงานในพื้นท่ี ร่วมเตรียมการรับมือแก้ไขปัญหาจากถนนทรุดตัว 

กรมชลประทาน เพิ่มการปล่อยน้ำเพื่อรักษาระดับน้ำไม่ให้ลดลงอย่างรวดเร็ว 

การเลือกมาตรการประชาสัมพันธ์ควรสอดคล้องกับระดับการเฝ้าระวัง 

เพื่อให้แสดงถึงระดับของความจำเป็นและเร่งด่วน ซ่ึงจะช่วยให้เกิดการร่วมมือจากผู้ที่

เก่ียวข้อง 

 

  

รปูที ่ 7  ตัวอย่างข้อมูลในแผ่นพับ

ประชาสัมพันธ์ 

(ท่ีมา: ส านักฝึกอบรม) 
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3.3.3 มาตรการซ่อมแซมถนนทรุด 

ระดับความเสียหายของถนนจากการทรุด สามารถแสดงถึงความเร่งด่วนของ

ปัญหา โดยหากระดับความเสียหายของถนนมีผลกระทบต่อการสัญจรของผู้ใช้ทาง

จำเป็นต้องเร่งซ่อมแซมฉุกเฉิน และระหว่างการเฝ้าระวังควรดำเนินการอำนวยความ

ปลอดภัยควบคู่ไปด้วยเพื่อให้การใช้งานถนนไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ใช้ทาง โดยมี

มาตรการจำแนกตามระดับความเสียหาย ดังน้ี 

ระดับ 3 เกิดความ

เสียหายรุนแรง และ 

ระดับ 2 เกิดความ

เสียหายปานกลาง 

สายทางที่เกิดความเสียหายรุนแรงและปานกลาง ถือว่าส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง 

จำเป็นต้องได้รับการ ซ่อมแซมแก้ไขฉุกเฉิน (รายละเอียดในภาคผนวก ง) ซ่ึงใช้เวลาประมาณ 7 วัน 

เพื่อบรรเทาความเสียหายรุนแรงที่เกิดขึ้นให้ประชาชนสามารถใช้เส้นทางดังกล่าวสัญจรได้ตามปกติ  

โดยเม่ือซ่อมแซมฉุกเฉินแล้วสภาพถนนอาจยังไม่กลับมาสู่สภาพเดิม (ยังคงอยู่ที่ระดับ 1) 

ระดับ 1 เกิดความ

เสียหายเล็กน้อย 

สายทางที่เกิดความเสียหายเล็กน้อย สามารถ ซ่อมแซมสู่สภาพเดิม (รายละเอียดในภาคผนวก ฉ) ซ่ึง

โดยปกติเป็นการตั้งงบประมาณล่วงหน้า ซ่ึงใช้เวลาดำเนินการประมาณ 1 ปี  

นอกจากน้ียังสามารถดำเนินการ แก้ไขปัญหาระยะยาว เพื่อขจัดความเสี่ยงการทรุดตัวซ่ึงมักเป็น

โครงการก่อสร้างที่ต้องดำเนินการโดยใช้เวลานานกว่า 1 ปี 

ระดับ 0 ยังไม่ปรากฏ

ความเสียหาย 

หากสายทางยังไม่ปรากฏความเสียหาย แต่เป็นสายทางที่ถูกประเมินว่ามีความเสี่ยงในการทรุดตัวของ

ถนนสูง ควรดำเนินการ แก้ไขปัญหาระยะยาว ซ่ึงใช้เวลาดำเนินการนานกว่า 1 ปี 

 มาตรการดังที ่กล่าวข้างต้นสามารถแสดงเป็นแผนภาพตามระดับความ

เสียหายและความเสี่ยงได้ดังรูปที่ 8 โดยจะเห็นได้ว่ามาตรการซ่อมแซมเป็นเพียง

มาตรการที่ลดผลกระทบจากความเสี่ยง แต่ไม่ได้เป็นการลดโอกาสเสี่ยงต่อการทรุดตัว

ในอนาคต จึงควรดำเนินการแก้ไขปัญหาในระยะยาว ซ่ึงจะกล่าวถึงในบทที่ 4 ต่อไป 

 
ท่ีมา: คณะท างานฯ 

รปูที ่ 8 มาตรการซ่อมแซมถนนที่เกิดการทรุดตัว 

มีความเสี่ยง

ไม่เสี่ยงทรุดตัว 0

0 2 3ซ่อมแซมฉุกเฉินซ่อมแซมสู่สภาพเดิม
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3.3 กระบวนการเฝ้าระวังถนนทรุดตัวในฤดูแล้งที่แนะนำ  

จากแนวทางการเฝ้าระวังถนนทรุดตัวในฤดูแล้งที่ได้นำเสนอในส่วนที่ผ่านมา 

คู่มือฉบับนี้ได้รวบรวมมาตรการที่เกี่ยวข้อง และสรุปออกมาเป็นข้อแนะนำ เพื่อความ

สะดวกในการอ้างอิงในขณะปฏิบัติการ โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 7 

ตารางที ่7 มาตรการการเฝ้าระวังสายทางทรุดตัว และการด าเนินการเพ่ือบรรเทาความเสียหายจากการทรุดตัวของถนน 

ระดับความ

เสียหาย 
แนวทางการเฝา้ระวังและการดำเนนิการ 

0 

0.1 ประชาสัมพันธ์สายทางที่เสี่ยงให้ประชาชนในพื้นที่ทราบ เช่น การประกาศเสียงตามสายในหมู่บ้าน               

การประชาสัมพันธ์ผ่านผู้นำชุมชน/องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น การแจกแผ่นพับ โดยมุ่งเน้นชุมชนที่

อยู่ใกล้บริเวณตำแหน่งบนสายทางที่มีความเสี่ยงทรุดตัวเสียหาย 

0.2 ขอความร่วมมืออาสาสมัครทางหลวงชนบทและประชาชนอาศัยใกล้เคียงให้ช่วยเฝ้าระวังเป็นหูเป็นตา 

0.3 ติดตั้งป้ายประชาสัมพันธ์ และป้ายเตือนให้ระมัดระวัง ในสายทางที่มีความเสี่ยงสูง 

0.4 ติดตั้งป้ายจำกัดน้ำหนักรถบรรทุกตามประกาศในสายทางที่เสี่ยง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง สายทางที่มี

ความเสี่ยงปานกลาง และสูง 

1 
 

(ระดับความ

เสียหายเล็กน้อย) 

1.1 เพิ่มความถี่ในการส่งเจ้าหน้าที่ลงพื้นที่ตรวจตราสายทางที่ทรุดตัวเสียหายอาทิตย์ละ 1 - 2 ครั้ง เพื่อ

เฝ้าระวังเหตุการณ์ สังเกตรอยร้าว และระดับน้ำในลำคลอง 

1.2 ประชาสัมพันธ์สายทางที่ทรุดเสียหายให้ประชาชนในพื้นที่ทราบ 

1.3 แจ้งเตือนอาสาสมัครทางหลวงชนบท และประชาชนที่อาศัยใกล้เคียงให้เพิ่มระดับการเฝ้าระวัง 

1.4 ติดต่อประสานกับหน่วยงานอ่ืนเพื่อเตรียมรับมือถนนทรุดตัว เช่น องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 

1.5 ติดต่อประสานกับกรมชลประทานขอให้เพิ่มปริมาณการปล่อยน้ำเข้าลำคลอง เพื่อรักษาระดับน้ำใน

ลำคลองไม่ให้ลดลงอย่างรวดเร็ว 

1.6 จัดเตรียมอุปกรณ์อำนวยความปลอดภัยทั้งกลางวันและกลางคืนให้พร้อม 

1.7 ซ่อมแซมเบื้องต้น เช่น การอุดซ่อมรอยแตก (crack sealing) แต่ยังคงต้องเฝ้าระวังอยู่ในระดับ 1 

1.8 เตรียมแผนสำหรับการซ่อมบำรุงให้ถนนกลับไปอยู่สภาพปกติ หรือเตรียมแก้ปัญหาด้วยมาตรการ

ระยะยาว 
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ระดับความ

เสียหาย 
แนวทางการเฝา้ระวังและการดำเนนิการ 

2 
 

(ระดับความ

เสียหาย 

ปานกลาง) 
 

2.1 ติดตั้งอุปกรณ์ความปลอดภัยตรงบริเวณตำแหน่งที่ทรุดตัวเสียหาย เช่น ป้ายเตือน แบริเออร์ ธงราว 

กรวย ไฟวาว ฯลฯ เพื่อแจ้งเตือนผู้ใช้ถนนให้ระมัดระวังและป้องกันอุบัติเหตุ 

2.2 ประชาสัมพันธ์แจ้งเตือนสายทางที่ทรุดเสียหายให้ผู้ใช้ทาง ประชาชนในพื้นที่ และหน่วยงานที่

เก่ียวข้องทราบ 

2.3 เตรียมเจ้าหน้าที่ให้พร้อมปฏิบัติงานในเวลาค่ำคืน 

2.4 มอบหมายเจ้าหน้าที่เฝ้าระวังอย่างใกล้ชิด (ทุกวัน) และคอยสำรวจตรวจตราสภาพอุปกรณ์อำนวย

ความปลอดภัยทุกวัน 

2.5 ประชาสัมพันธ์อาสาสมัครทางหลวงชนบท และประชาชนที่อาศัยใกล้เคียงให้ช่วยกันดูแลรักษาป้าย

เตือนมิให้สูญหาย 

2.6 เตรียมแผนสำหรับการซ่อมบำรุงให้ถนนกลับไปอยู่สภาพปกติ/หากเกิดความเสียหายที่มากขึ้นให้

ดำเนินการ ซ่อมฉุกเฉิน เพื่อบรรเทาความเดือดร้อน ให้จราจรสามารถสัญจรได้ในเบื้องต้น 

2.7 รายงานผลการดำเนินงานตามแบบฟอร์มให้สำนักบำรุงทางทราบ 

2.8 เตรียมแก้ปัญหาด้วยมาตรการระยะยาว 

3 
 

(ระดับความ

เสียหายรุนแรง) 

3.1 เสริมป้ายเตือนและอุปกรณ์ความปลอดภัยตรงบริเวณตำแหน่งที่ทรุดตัวเสียหายให้ครบถ้วน 

3.2 ปิดการจราจรชั่วคราว และห้ามรถบรรทุกหนักว่ิงผ่าน 

3.3 ดำเนินการซ่อมชั่วคราว เพื่อให้รถสัญจรได้ภายใน 7 วัน  

3.4 ทำผิวทางลาดยาง ลดฝุ่นละออง บรรเทาความเดือดร้อน หากจำเป็น 

3.5 มอบหมายเจ้าหน้าที่ให้ดูแลอย่างใกล้ชิด (ติดตามสถานการณ์ตลอด 24 ชั่วโมง) และรายงาน

สถานการณ์รายสายทางที่ทรุดตัวเสียหายให้สำนักบำรุงทางและผู้บริหารกรมทราบทุกวัน 

3.6 จัดเจ้าหน้าที่ตรวจตราและซ่อมแซมอุปกรณ์อำนวยความปลอดภัยทุกวัน จนกว่าจะดำเนินการ

ซ่อมแซมชั่วคราวให้สามารถสัญจรได้ 

3.7 ประชาสัมพันธ์เชิงรุกผ่านสื่อให้ประชาชนในพื้นที่และผู้ใช้ทางทราบ 

3.8 แจ้งประสานหน่วยงานอ่ืนที่เก่ียวข้องเพื่อรับมือถนนทรุดตัว เช่น องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

สำนักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัยจังหวัด 

3.9 ขอรับการสนับสนุนจากสำนักงานทางหลวงชนบท เม่ือความเสียหายมีมากกว่ากำลังของแขวงทาง

หลวงทางหลวงชนบทที่จะจัดการได้ 

3.10 เตรียมแก้ปัญหาด้วยมาตรการระยะยาว 
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บทที่ 4  

การแก้ไขปัญหาระยะยาว 

 

4.1 แนวทางแก้ไขปัญหา 

หลักการแก้ปัญหาถนนทรุดตัว ประกอบด้วย 2 แนวทางหลัก คือ การลด

น้ำหนักของคันทาง และการเพิ่มความสามารถในการรับน้ำหนักของคันทาง ซ่ึงสามารถ

แก้ไขปัญหาการทรุดตัวจากสาเหตุต่าง ๆ 3 ด้าน ได้แก่ การลดระดับน้ำลงอย่างรวดเร็ว

ของแหล่งน้ำที่ขนานสายทาง การรับน้ำหนักบรรทุกเกินกว่าที่ออกแบบไว้ และคันทางที่

มีความชันสูง (รายละเอียดดังแสดงในภาคผนวก ช)  

คู่มือน้ีได้รวบรวมแนวทางแก้ไขปัญหาที่แนะนำจำนวนทั้งสิ้น 11 วิธี 
4 ดังน้ี  

  หลักการ แก้ปัญหาจากสาเหต ุ

 

 ลด
น้ำ

หน
ักคั

นท
าง

 

เพ
ิ่มค

วา
มส

าม
าร

ถ
กา

รร
ับน

้ำห
นัก

 

กา
รล

ดร
ะดั

บน
้ำอ

ย่า
ง

รว
ดเ

ร็ว
 

กา
รร

ับน
้ำห

นัก
บร

รทุ
กเ

กิน
 

คว
าม

ชัน
คัน

ทา
งส

ูง 

แน
วท

าง
กา

รแ
ก้ไ

ขป
ัญ

หา
 

1. การใช้วัสดุมวลเบา ⚫   ⚫  

2. การปรับเปลี่ยนหน้าตัดโดยการลดระดับถนน ⚫   ⚫ ⚫ 

3. การใช้กล่องหินลวดตาข่าย  ⚫ ⚫  ⚫ 

4. การใช้เสาเข็มตอกปูพรม  ⚫ ⚫ ⚫  

5. การใช้วัสดุรับแรงดึง เช่น Geogrid, Geotextile   ⚫  ⚫ ⚫ 

6. การใช้กำแพงกันดิน  ⚫  ⚫ ⚫ 

7. การใช้ Soil Cement เป็นวัสดุบดอัด  ⚫  ⚫ ⚫ 

8. การใช้เสาเข็มดินซีเมนต์  ⚫  ⚫ ⚫ 

9. การย้ายแนว ขยับแนว  ⚫ ⚫   

10. การใช้เสาเข็มล็อคไหล่  ⚫ ⚫  ⚫ 

11. การใช้วัสดุ Re-cycling  ⚫ ⚫   

 
4 วิธีท่ี 1-8 รวบรวมจากรายงานของ สวว. วิธีท่ี 9-11 จากข้อเสนอของคณะทำงานฯ 

ท่ีมา: รวบรวมจากส านักวิเคราะห์ วิจัย และพัฒนา กรมทางหลวงชนบท และเสนอเพิ่มเติมโดยคณะท างานฯ 
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4.2 ปัจจัยในการเลือกแนวทางการแก้ไขปัญหาที่เหมาะสม 

การเลือกวิธีการดำเนินการป้องกันถนนทรุดตัวในระยะยาวในโครงการหน่ึง

สามารถทำได้หลายวิธีประกอบกัน เช่น ช่วง กม. ที่ 1+000 – 2+000 ใช้กำแพงกันดิน 

ส่วนช่วง กม. ที่ 3+000 – 4+000 ใช้เสาเข็มดินซีเมนต์ เป็นต้น โดยปัจจัยที่ใช้ในการ

พิจารณาเลือกจะต้องขึ้นกับสภาพเงื่อนไขที่แตกต่างกันของแต่ละสายทาง เช่น  

• ความพร้อมของเขตทาง  

• สภาพปริมาณจราจร  

• ตำแหน่งที่ตั้งของสายทาง  

• สภาพชั้นดินและคุณสมบัติในการรับกำลังของดิน  

• งบประมาณ 

• กรอบระยะเวลาในการดำเนินการ  

 

การเลือกวิธีสำหรับป้องกันปัญหาถนนทรุดในระยะยาวจะทำได้อย่างมี

ประสิทธิภาพหากมีข้อมูลคุณสมบัติดินที่ครบถ้วนตลอดทั้งแนวสายทาง ในปัจจุบันการ

เจาะสำรวจดิน (Soil Boring) เป็นวิธีการสำรวจคุณสมบัติของชั้นดินที่กรมทางหลวง

ชนบทเลือกใช้  

สำหรับพื้นที่ที่มีความแปรปรวนของชั้นดินสูง เช่น จังหวัดปทุมธานี การเจาะ

สำรวจดินโดยให้มีระยะห่างระหว่างหลุมเจาะ 250-500 เมตร สำหรับงานถนน อาจไม่

ครอบคลุมบริเวณที่ดินเกิดการแปรปรวน ส่งผลให้ค่าคุณสมบัติชั้นดินที่นำไปใช้ในการ

ออกแบบมีความคาดเคลื่อน ส่งผลให้โครงสร้างเกิดการพังทลายเน่ืองจากการออกแบบ

ที่ผิดพลาดเกิดขึ้นได้  

หน่ึงในทางเลือกการสำรวจสภาพชั้นดินและคุณสมบัติในการรับน้ำหนักของ

ดินในพื้นที่ที่มีการแปรปรวนสูงคือการใช้เครื่องมือวัดค่าความต้านทานกระแสไฟฟ้าใน

ชั้นดิน (Resistivity Test) ซ่ึงวิธีการดังกล่าวทำให้ได้ข้อมูลชั้นดินตลอดแนวสำรวจอย่าง

ต่อเนื ่อง ขจัดปัญหาการสำรวจที ่คาดเคลื ่อนเนื ่องจากความแปรปรวนของชั ้นดิน 

อย่างไรก็ตาม วิธีการดังกล่าวต้องอาศัยผู้เชี่ยวชาญในการดำเนินการสำรวจและแปลผล  

ทั้งน้ีหลักการและผลการวิเคราะห์คุณสมบัติชั้นดินด้วยเครื่องมือวัดค่าความ

ต้านทานกระแสไฟฟ้าในชั้นดิน (Resistivity Test)  แสดงในรายงานการสำรวจและ

วิเคราะห์ชั้นดินของถนนสาย ปท.3034 แยก ทล.305-บ้านหนองแค อ.ธัญบุรี,หนอง

เสือ จ.ปทุมธานี (ภาคผนวก ซ)  

  

 

การส ารวจชั้ นดิ นด้ วย วิ ธี  

Res ist iv ity Tes t  

เป็น วิ ธีก ารลงพ้ืนที่ เก็บ

ข้อมูลด้วยใช้ เครื่ องมื อ  

เ พ่ือ วัด สภ า พต้า นทา น

ไฟฟ้า (Res is t iv ity 

Survey)  โ ดย จะอา ศัย

การป ล่อยกร ะแ สไ ฟลงไ ป

ยังใต้ ดิน จา กขั้ วไ ฟฟ้า สอง

ขั้ว  แ ละวัดค วา มต่า ง

ศักย์ ไ ฟฟ้า ที่ เกิด ขึ้น บนผิ ว

ดินระหว่างขั้ วค วาม ต่า ง

ศักย์ อีก สองขั้ว  

 

วิ ธีนี้ สาม ารถใ ช้ ใน การ วัด

ควา มต้ านท านไ ฟฟ้า ใน

แนวดิ่ง  (So undi ng)  ท าใ ห้

สาม ารถ หาค วา มลึกแ ละ

ควา มห นา ของชั้ นดิน หรื อ

หินแ ละสา มาร ถใช้ ใ นกา ร

วัด ความต้ าน ทานไ ฟฟ้า ใน

รูปแบบ  2 หรื อ 3 มิติ  
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บทที่ 5  

กรณีศึกษา จังหวัดปทุมธานี 

 

คู่มือฉบับน้ีได้แสดงกรณีศึกษาการนำกระบวนการที่เสนอแนะในบทที่ 1-4 ไป

ใช้ระบุแนวทางแก้ไขปัญหาถนนที่เกิดการทรุดตัวในพื้นที่จังหวัดปทุมธานี โดยพบว่า 

เส้นทาง ปท.3034 เป็นเส้นทางที่มีความเสี่ยงทรุดตัว แล้วจึงจัดทำข้อเสนอแนะสำหรับ

การแก้ไขปัญหา 

5.1 ประเมินความเสี่ยงในการทรุดตัวจากภัยแล้ง 
สายทาง ปท.3034 แยก ทล.305 (กม. ที่ 31+800) - บ.หนองแค ตั้งอยู่ที่

อำเภอธัญบุรี,หนองเสือ จังหวัดปทุมธานี เป็นถนนแอสฟัลต์คอนกรีต ขนาด 2 ช่อง

จราจร กว้าง 6.00 ม. ไหล่ทางกว้าง 1.50 ม. ระยะทางรวม 18.91 กิโลเมตร เป็นถนน

เลียบคลอง 13 

5.1.1 การประเมินโอกาสการทรุดตัวจากตำแหน่งของสายทาง   

จากการวิเคราะห์ตำแหน่งของสายทาง ปท.3034 ด้วยระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตร์ (GIS Data Analysis) พบว่า เป็นสายทางที่อยู่ใกล้แหล่งน้ำตลอดทั้งเส้น 

โดยมีระยะที่เส้นกึ่งกลางถนนห่างจากแหล่งน้ำในรัศมี 20 เมตร เป็นระยะทางรวม 

18.91 กิโลเมตร ดังน้ัน สายทางน้ีจึงมีโอกาสท่ีจะเกิดการทรุดตัว 

 

         
ท่ีมา: คณะท างานฯ 

รปูที ่9 การประเมินความเส่ียงในการทรุดตัวด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS Data Analysis)  

มีแหล่งน้ีในรัศมีระยะห่าง 20 เมตร  

จาก Centerline ของถนน  
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5.1.2 การประเมินโอกาสการทรุดตัวจากประวัติการทรุดตัว 

 จากข้อมูลถนนทรุดตัวโครงข่ายทางหลวงชนบท แขวงทางหลวงชนบท

ปทุมธานี ปีงบประมาณ 2560 – 2563 พบว่าถนนสาย ปท.3034 มีประวัติการถนน

ทรุดตัวในปีพ.ศ. 2560 จำนวน 1 จุด รวมระยะทาง 30 เมตร และในปี พ.ศ. 2563 เกิด

การทรุดตัวของถนนทั้งหมด 16 จุด รวมระยะทาง  1.431 กิโลเมตร โดยช่วงกิโลเมตร

ที่ 2+100 ถึง 2+235 เป็นช่วงที่ถนนเกิดการทรุดตัวยาวที่สุด รวมระยะทาง 135 เมตร 

ดังน้ัน สายทางน้ี มีโอกาสท่ีจะเกิดการทรุดตัวมาก 

 

 
ท่ีมา: แขวงทางหลวงชนบทปทุมธานี (2563) 

 

รปูที ่10 ข้อมูลถนนทรุดตัวโครงข่ายทางหลวงชนบท ขทช.ปทุมธานี ปีงบประมาณ 2560 – 2563 
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5.1.3 การประเมินผลกระทบจากการทรุดตัว (Consequence) 

จากการวิเคราะห์ปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน (Average Daily Traffic : ADT) 

บนสายทาง ปท.3034 ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2563 พบว่ามีปริมาณจราจร (PCU) 

6,632 คันต่อวัน และมีรถบรรทุกหนักบนสายทาง ดังน้ัน สายทางน้ีจึง มีผลกระทบท่ี

จะเกิดความเสียหายเม่ือสายทางทรุดตัวในระดับมาก 

 

5.1.4 การจัดทำตารางระดับความเสี่ยง (Risk Matrix) 

จากการพิจารณาความน่าจะเป็นหรือโอกาสที่สายทางจะการเกิดการทรุดตัว 

(Likelihood) ร่วมกับผลกระทบที่เกิดกับผู้ใช้ทางเมื่อสายทางทรุดตัว (Consequence) 

สามารถจัดทำตารางระดับความเสี่ยงของสายทาง ปท.3034 ดังแสดงใน ตารางที่ 8 

โดยจากตารางระดับความเสี่ยงพบว่า สายทาง ปท.3034 มีความเสี่ยงในการทรุดตัว

ของถนนในระดับ เส่ียงสูง  

 

ตารางที่ 8 ระดับความเส่ียงของสายทาง ปท.303  

  โอกาสการทรุดตวั 

ผ
ล

ก
ร

ะท
บ

จ
า
ก

ก
า
ร

ท
รุ

ด
ต

ัว
   มาก 

ถนนที่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 

เมตร และมีประวัติการทรดุตัว 

น้อย 

ถนนที่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 

เมตร แต่ไม่มีประวัติการทรุดตวั 

ไม่เสี่ยง 

ถนนที่ไม่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 

20 เมตร 

มาก 

PCU ≥ 1,000 คัน/วัน 
เส่ียงสูง เส่ียงปานกลาง 

ไม่เส่ียงทรุดตัว 
น้อย 

PCU < 1,000 คัน/วัน 
เส่ียงปานกลาง เส่ียงต ่า 

ท่ีมา: คณะท างานฯ 
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5.2 การเฝ้าระวังการทรุดตัวในฤดูแล้ง 

จากการพิจารณาความเสี่ยงของสายทาง ปท.3034 พบว่าเป็นสายทางที่มีความ

เสี่ยงสูง จึงควรดำเนินการตรวจตราถนนในช่วงฤดูแล้ง (ช่วงวันที่ 1 กุมภาพันธ์ ถึงวันที่ 

30 เมษายน) อาทิตย์ละ 1 ครั้ง หรือเม่ือได้รับแจ้งเหตุ 

5.2.1 การประเมินความเสยีหายของสายทาง  

เมื่อวันที่ 16 - 20 พฤศจิกายน 2563 คณะทำงานฯ ร่วมกับเจ้าหน้าที่กลุ่ม

ปฐพีวิศวกรรม สำนักวิเคราะห์ วิจัยและพัฒนา กรมทางหลวงชนบท ได้เข้าพื้นที่สำรวจ

เพื่อการประเมินความเสียหายของสายทาง  

การประเมินความเสียของสายทางด้วยสายตาเบื้องต้นพบว่า เกิดรอยแตกร้าว

ที่ผิวทางอย่างชัดเจนกว้างไม่เกิน 5 ซม. ทรุดตัวไม่เกิน 10 ซม. ดังน้ันสายทางจึงมีความ

เสียหายอยู่ใน ระดับท่ี 2 หรือสายทางมีความเสียหายปานกลาง ซ่ึงกระทบกับการใช้

งาน รถจักรยานยนต์ผ่านได้ปกติแต่รถยนต์ส่วนบุคคลผ่านได้ปลอดภัยที่ความเร็วไม่เกิน 

30 กม./ชม. 

 

5.2.2 มาตรการเฝา้ระวังถนนทรุดตัว 

ตามท ี ่สายทาง ปท.3034 เก ิดความเส ียหาย ปานกลาง มาตรการ

ประชาสัมพันธ์และประสานงานกับหน่วยงานที่เก่ียวข้อง จึงควรดำเนินการในระดับ 2 

(เสียหายปานกลาง)  

แนวทางการซ่อมบำรุงจะต้องดำเนินการแก้ไขให้เข้าสู่สภาพเดิม หรือสภาพที่

ไม่ปรากฏความเสียหาย ซึ่งการซ่อมบำรุงดังกล่าวจะใช้เวลาดำเนินการประมาณ 1 ปี 

หลังจากน้ัน สายทาง ปท.3034 จะต้องถูกพิจารณาเพื่อเข้าสู่กระบวนการปรับปรุงถนน

เพื่อป้องกันและแก้ไขปัญหาดินทรุดในระยะยาว เน่ืองจากเป็นสายทางที่มีความเสี่ยงใน

การทรุดตัวสูง   

รปูที ่ 11  สภาพความเสียหายจาก

การทรุดตัวบนสายทาง ปท.303  

(ท่ีมา: คณะท างานฯ) 
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5.3 การแก้ไขปัญหาระยะยาว 
5.3.1 การสำรวจชั้นดินด้วยวิธี Resistivity Test 

ผลการสำรวจสามารถแสดงภาพข้อมูลชั้นดินหรือหินในแนวด้านข้างและ

แนวดิ่งได้พร้อมกัน (กลุ่มปฐพีวิศวกรรม สำนักวิเคราะห์ วิจัยและพัฒนา กรมทางหลวง

ชนบท, 2563) สำหรับการลงพื้นที่เพื่อเก็บหรือสำรวจเก็บข้อมูล ได้เลือกตำแหน่งการ

สำรวจทั้งสิ้น 3 ตำแหน่ง ได้แก่ กม. ที่ 1+275  1+320 1+700 และ 3+500  

ผลการวิเคราะห์ชั ้นดินจากการใช้เครื ่องมือ Resistivity Test บนสายทาง 

ปท. 3034 พบว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน ทรายแป้ง และทรายละเอียด โดยบริเวณที่ทำ

การสำรวจมีลักษณะชั้นดินที่แปรปรวน ซ่ึงแสดงว่ามีความเป็นดินอ่อน และเป็นสาเหตุ

ที่จะทำให้เกิดการทรุดตัวในอนาคต 

 

5.3.2 แนวทางการแก้ไขปญัหาท่ีเสนอแนะ 

ถนนสายทาง ปท.3034 มีระดับความเสียหายปานกลาง และเป็นสายทางที่มี

ความเสี่ยงในการทรุดตัวสูง จึงจำเป็นที่จะต้องแก้ไขและปรับปรุงให้สายทางเข้าสู่สภาพ

เดิม พร้อมทั้งพิจารณาดำเนินการเพื่อนำไปสู่มาตรการการป้องกันในระยะยาว โดย

กรณีศึกษาน้ี คณะทำงานฯ ได้เสนอให้ดำเนินการ ย้ายแนว/ขยับแนว เน่ืองจากถนนมี

เขตทางที่เพียงพอ และเป็นเส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกใหญ่ใช้งานเป็นปริมาณมาก  

 

 
ท่ีมา: ส านักวิเคราะห์ วิจัยและพัฒนา กรมทางหลวงชนบท (2563) 

รปูที ่12 ผลการวิเคราะห์ชั้นดินจากการใช้เครื่องมือ Resistivity Test บนสายทาง ปท. 303  กม. 1+700 
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หลักการบริหารจัดการความเสี่ยง (Risk Management) 

คู่มือเล่มน้ีได้นำหลักการบริหารจัดการความเส่ียง (Risk Management) ซ่ึงเป็นกระบวนการที่ใช้ในการบริหาร

จัดการให้โอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยงลดลง หรือผลกระทบของความเสียหายจากเหตุการณ์ลดลงอยู่ในระดับที่องค์กร

ยอมรับได้ 5 มาใช้เพื่อลดความรุนแรงของปัญหาที่เกิดจากถนนทรุดเน่ืองจากสถานการณ์ภัยแล้ง เป้าประสงค์ของการบริหาร

ความเสี่ยงน้ีคือการลดความเสียหายที่เกิดจากปัญหาถนนทรุด ขั้นตอนการบริหารความเสี่ยงที่ถูกนำมาประยุกต์ใช้ในคู่มือเล่ม

น้ี6, 7 ประกอบด้วย 3 ขั้นตอนดังต่อไปน้ี 

1) การระบุความเส่ียง (Risk Identification)  

เป็นการสำรวจความเสี่ยงที่ส่งผลให้การทำงานไม่เป็นไปตามเป้าประสงค์ของหน่วยงาน โดยความเสี่ยงที่ถูกระบุ

ในที่น้ีหมายถึงปัจจัยที่ทำให้เกิดปัญหาถนนทรุด  

2) การประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment)  

 เป็นการวิเคราะห์และจัดลำดับความเสี ่ยง โดยพิจารณาจากการประเมินโอกาสที ่จะเกิดความเส ี ่ยง 

(Likelihood) และความรุนแรงของผลกระทบจากเหตุการณ์ความเสี่ยง (Consequence) ต่อการบรรลุวัตถุประสงค์หรือ

เป้าหมายของหน่วยงาน ซ่ึงมีนิยามดังน้ี 

โอกาสท่ีจะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) หมายถึง ความถี่หรือโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ความเสี่ยง 

ผลกระทบ (Consequence) หมายถึง ขนาดความรุนแรงของความเสียหายที่จะเกิดขึ้น หากเกิดเหตุการณ์ความ

เสี่ยง 

การประเมินความเสี่ยงประกอบด้วย 4 ขั้นตอน ได้แก่ 

i. การกำหนดเกณฑ์การประเมินมาตรฐาน เป็นการกำหนดเกณฑ์ที่จะใช้ในการประเมินความเสี่ยง ได้แก่ 

ระดับโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) ระดับความรุนแรงของผลกระทบ (Consequence) และระดับ

ของความเสี่ยง (Degree of Risk) ทั้งนี้ การกำหนดเกณฑ์การประเมินสามารถกำหนดได้ทั้งในเชิงปริมาณ

และเชิงคุณภาพ ตัวอย่างดังแสดงใน ตารางท่ี ก-1  ตารางท่ี ก-2 และตารางท่ี ก-3  

ตารางท่ี ก-1 ตัวอย่างการกำหนดเกณฑ์การประเมินระดบัโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Likelihood) เชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 

ระดับ โอกาสท่ีจะเกิด เชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ 
5 สูงมาก 1 เดือนต่อครั้ง หรือมากกว่า มีโอกาสในการเกิดเกือบทุกครั้ง 
4 สูง 1-6 เดือนต่อครั้ง แต่ไม่เกิน 5 ครั้ง มีโอกาสในการเกิดค่อนข้างสูงหรือบ่อยๆ 
3 ปานกลาง 1 ปีต่อครั้ง มีโอกาสเกิดบางครั้ง 
2 น้อย 2-3 ปีต่อครั้ง อาจมีโอกาสเกิดแต่นานๆครั้ง 
1 น้อยมาก 5 ปีต่อครั้ง มีโอกาสเกิดในกรณียกเว้น 
    

 
5 (เกียรติพงษ์ อุดมธนะธีระ, 2018) 
6 (ดร.ศรีวรรณ ทาปัญญา, 2021) 
7 (สำนักงานมหาวิทยาลยั, 2012) 
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ตารางท่ี ก-2 ตัวอย่างการกำหนดเกณฑ์การประเมินระดับความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) เชิงปริมาณ 

ระดับ ผลกระทบ เชิงปริมาณ 
5 สูงมาก > 10 ล้านบาท 
4 สูง > 2.5 ล้านบาท – 10 ล้านบาท 
3 ปานกลาง > 50,000 – 2.5 ล้านบาท 
2 น้อย > 10,000 – 50,000บาท 
1 น้อยมาก ไม่เกิน 10,000 บาท 

ตารางท่ี ก-3 ตัวอย่างการกำหนดเกณฑ์การประเมินระดับความรุนแรงของผลกระทบ (Impact) เชิงคุณภาพ 

ระดับ ผลกระทบ เชิงคุณภาพ 
5 สูงมาก มีโอกาสในการเกิดเกือบทุกครั้ง 
4 สูง มีโอกาสในการเกิดค่อนข้างสูงหรือบ่อยๆ 
3 ปานกลาง มีโอกาสในการเกิดบางครั้ง 
2 น้อย มีโอกาสในการเกิดแต่นานๆครั้ง 
1 น้อยมาก มีโอกาสในการเกิดในกรณียกเว้น 

ii. การประเมินโอกาสและผลกระทบของความเสี่ยง เป็นการนำความเสี่ยงและปัจจัยเสี่ยงแต่ละปัจจัยที่ระบุไว้

มาประเม ินโอกาส (Likelihood)  ท ี ่ จะเก ิด เหต ุการณ์  และประเม ินผลกระทบจากความร ุนแรง 

(Consequence) จากความเสี่ยง โดยอาศัยเกณฑ์มาตรฐานที่กำหนดข้างต้น เพื่อให้เห็นถึงระดับความเสี่ยงที่

แตกต่างกัน  

การจัดทำตารางระดับความเสี่ยง (Risk Matrix) เป็นการนำโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง และระดับความ

รุนแรงจากความเสี่ยงมาวิเคราะห์ร่วมกัน (รูปที่ ก-1) เพื่อใช้ระบุสถานะของความเสี่ยง และใช้ในการ

จัดลำดับความสำคัญในการแก้ไขปัญหาต่อไป8    

iii. การวิเคราะห์ความเสี่ยง เป็นการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง และผลกระทบ

ของความเสี่ยง ว่าก่อให้เกิดความเสี่ยงในระดับใดตามตารางระดับความเสี่ยง ซ่ึงจะทำให้ทราบว่ามีความเสี่ยง

ใดเป็นความเสี่ยงสูงสุดที่จะต้องบริหารจัดการก่อน  

 
8 (นายสุรเดช ศรีอังกูร, 2019) 
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รูปท่ี ก-1 ตัวอย่างการสร้างตารางความเสี่ยง (Risk Matrix) ขนาด 2x2 

iv. การจัดลำดับความเส่ียง เม่ือได้ค่าระดับความเสี่ยงแล้ว ให้นำมาจัดลำดับความรุนแรงของความเสี่ยง เพื่อ

กำหนดกิจกรรมควบคุมในแต่ละสาเหตุของความเสี่ยงที่สำคัญให้เหมาะสม โดยพิจารณาจากระดับของความ

เสี่ยงที่เกิดจากความสัมพันธ์ระหว่างโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง และผลกระทบของความเสี่ยงที่ประเมินได้ตาม

ตารางการวิเคราะห์ความเสี่ยง ซ่ึงเรียงลำดับจากระดับสูงมาก สูง ปานกลาง น้อย และเลือกความเสี่ยงที่มี

ระดับสูงมาก และหรือสูง มาจัดทำแผนการบริหาร/จัดการความเสี่ยงก่อน  (Risk Management/ 

Response Plan) 

3) การจัดการกับความเสี่ยง (Risk Responses)  

เม่ือความเสี่ยงได้รับการบ่งชี้และประเมินความสำคัญแล้ว ขั้นตอนถัดไปคือการประเมินวิธีการบริหารจัดการความ

เสี่ยง โดยหลักการจัดการกับความเสี่ยง ประกอบด้วย 3 หลักการ ได้แก่ 

1) การลดโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Pre-Event Control) 

2) การลดผลกระทบของความเสี่ยง (Post-Event Control) 

3) การแสวงหาประโยชน์จากความเสี่ยง (Emerging Opportunity)  
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ภาคผนวก ข 
ข้ันตอนการคัดกรองสายทางที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัวเสียหายด้วยการวิเคราะห์เชิง

พื้นที่ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS Data Analysis) 
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ขั้นตอนการคัดกรองสายทางที่มีความเสี่ยงต่อการทรุดตัวเสียหายด้วยการวิเคราะห์เชิงพื้นที่
ด้วยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS Data Analysis) 

1. นำเข้าข้อมูลถนน และแหล่งน้ำผิวดิน ในโปรแกรม ArcGIS (Version 10.4.1) 

    (โดยสามารถขอข้อมูลได้ที่ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร กรมทางหลวงชนบท) 

 

 
 

2. สร้างระยะกันชนรัศมี 20 เมตรจากเส้นถนน โดยเลือกคำสั่ง Buffer 

 Buffer – การสร้างระยะห่างหรือแนวกันชนให้แก่บริเวณข้อมูลที่เลือก โดยการสร้าง Buffer เป็นการวิเคราะห์

พื้นที่เพียง 1 ชั้นข้อมูล และเป็นกาสร้างพื้นที่ล้อมรอยฟีเจอร์ (Point, Line หรือ Polygon) ของชั้นข้อมูลที่ได้คัดเลือกไว้

บางส่วน หรือหากไม่ได้เลือกไว้โปรแกรมจะสร้าง Buffer ให้ทั้งชั้นข้อมูล ผลที่ได้รับคือ ชั้นข้อมูลใหม่ที่มีขนาดความกว้างของ

พื้นที่จากตำแหน่งที่เลือก เท่ากับขนาดของ Buffer ที่ได้กำหนดและมีหน่วยตามที่กำหนด 
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เริ่มต้นให้คลิกที่ Geoprocessing เลือก Buffer 

 

 
 

3. ใส่รายละเอียดคำสั่งดังน้ี 

 3.1) Input Feature = ชั้นข้อมูลที่ต้องการสร้าง buffer โดยในที่น้ีคือข้อมูลถนน จ.ปทุมธานี (Patum road) 

 3.2) Output Feature Class = ชั้นข้อมูลผลลัพธ์ ตั้งชื่อข้อมูลผลลัพธ์ที่ต้องการ 

 3.3) Distance = ใส่ค่าระยะที่ต้องการทำ Buffer โดยในที่น้ีกำหนดระยะกันชนเป็นระยะทาง 20 เมตร 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

1 

3 

2 
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ส่วนค่าอ่ืนๆให้ใช้เป็นค่า Default ของโปรแกรม แล้วกด OK จะได้ผลลัพธ์ดังรูปข้างล่าง 

 
 

4. ทำการคัดกรองสายทางที่มีระยะห่างจากแหล่งน้ำไม่เกิน 20 เมตร โดยการใช้คำสั่ง Intersect ซ่ึงเป็นการหาพื้นที่ซ้อนทับ

กันระหว่างพื้นที่ของ buffer ถนน และแหล่งน้ำ โดยหาก buffer ของถนนเส้นไหนมีพื้นที่ซ้อนทับกับแหล่งน้ำ แสดงว่าถนน

เส้นน้ันอยู่ห่างจากแหล่งน้ำไม่ถึง 20 เมตร จัดว่ามีความเสี่ยงต่อการทรุดตัว 
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เริ่มต้นให้คลิกที่ Geoprocessing เลือก Intersect  

 
 

4. ใส่รายละเอียด ดังน้ี 

4.1) Input Features = ชั้นข้อมูลที่ต้องการหาพื้นที่ซ้อนทับกัน โดยในที่นี้คือข้อมูล buffer ของถนน 20 เมตร และข้อมูล

แหล่งน้ำ 

4.2) Output Feature Class = ชั้นข้อมูลผลลัพธ์ ตั้งชื่อข้อมูลผลลัพธ์ที่ต้องการ 
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ส่วนค่าอ่ืนๆให้ใช้เป็นค่า Default ของโปรแกรม แล้วกด OK จะได้ผลลัพธ์ดังรูป 

 
 

 จากรูปจะเห็นว่า พื้นที่สีเหลืองคือพื้นที่ทับซ้อนระหว่างพื ้นที่ของ  buffer ถนน (ที่มีรัศมี 20 เมตรจากเส้น 

Centerline) และแหล่งน้ำ โดยหากถนนเส้นไหนมีพื้นที่ซ้อนทับกันมาก ก็จะยิ่งมีความเสี่ยงสูง 
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ภาคผนวก ค  
ตัวอย่างการประเมินความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนน 
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ตัวอย่างการประเมินความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนน  
 

ตัวอย่างท่ี 1 ประเมินความเสี่ยงของสายทาง ปท.3009 - แยก ทล.305 (กม.ที่ 26+200) - บ.ปากคลองหกวา จังหวัด

ปทุมธานี สายทางดังกล่าวมีข้อมูลเบื้องต้น ดังน้ี 

1. อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 เมตร  

2. ปริมาณจราจร 5,395 คันต่อวัน 

3. มีประวัติการทรุดตัวของถนนในปี พ.ศ. 2556 – 2557  

 จากการเปรียบเทียบข้อมูลดังกล่าวกับตารางระดับความเสี่ยงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัวพบว่าสายทางอยู่

ใกลแ้หล่งน้ำ ถือว่ามีความเสี่ยงในการทรุดตัว มีประวัติทรุดตัวของถนนในปี พ.ศ. 2556 - 2557 มีโอกาสในการทรุดตัวมาก 

และมีปริมาณจราจร มากกว่า 1,000 คันต่อวัน ถือว่ามีผลกระทบมาก ดังน้ันจึงสามารถสรุปได้ว่า สายทาง ปท.3009 - แยก 

ทล.305 (กม.ที่ 26+200) - บ.ปากคลองหกวา มีความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนนระดับสูง (รูปท่ี ค-1) 

 

รูปท่ี ค-1  ผลการประเมินความเสี่ยงจากตัวอย่างที่ 1 
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ตัวอย่างท่ี 2 ประเมินความเสี่ยงของสายทาง ปท.3015 - แยก ทล.305 (กม.ที่ 29+200) - บ.คลองสิบสองสายกลาง 

จังหวัดปทุมธานี สายทางดังกล่าวมีข้อมูลเบื้องต้น ดังน้ี 

1. อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 เมตร 

2. ปริมาณจราจร 2,524 คันต่อวัน  

3. ไม่มีประวัติการทรุดตัวของถนน 

 จากการเปรียบเทียบข้อมูลดังกล่าวกับตารางระดับความเสี่ยงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัวพบว่าสายทางอยู่ใกล้

แหล่งน้ำ ถือว่ามีความเสี่ยงในการทรุดตัว ไม่มีประวัติทรุดตัวของถนน มีโอกาสในการทรุดตัวน้อย และมีปริมาณจราจร 

มากกว่า 1,000 คันต่อวัน ถือว่ามีผลกระทบมาก ดังน้ันจึงสามารถสรุปได้ว่า สายทางปท.3015 - แยก ทล.305  (กม.ที่ 

29+200) - บ.คลองสิบสองสายกลาง มีความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนนระดับปานกลาง (รูปท่ี ค-2) 

 

รูปท่ี ค-2 ผลการประเมินความเสี่ยงจากตัวอย่างที่ 2 
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ตัวอย่างท่ี 3 ประเมินความเสี่ยงของสายทาง ปท.3019 - แยก ทล.305 (กม.ที่ 22+500) - เลียบคลอง10 จังหวัดปทุมธานี  

สายทางดังกล่าวมีข้อมูลเบื้องต้น ดังน้ี 

1. อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 เมตร 

2. ปริมาณจราจร 824 คันต่อวัน  

3. ไม่มีประวัติการทรุดตัวของถนน  

 จากการเปรียบเทียบข้อมูลดังกล่าวกับตารางระดับความเสี่ยงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัวพบว่าสายทางอยู่ใกล้

แหล่งน้ำ ถือว่ามีความเสี่ยงในการทรุดตัว ไม่มีประวัติทรุดตัวของถนน มีโอกาสในการทรุดตัวน้อย และมีปริมาณจราจร น้อย

กว่า 1,000 คันต่อวัน ถือว่ามีผลกระทบน้อย ดังน้ันจึงสามารถสรุปได้ว่า สายทางปท.3015 - แยก ทล.305  (กม.ที่ 29+200) 

- บ.คลองสิบสองสายกลาง    มีความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนนระดับต่ำ (รูปท่ี ค-3) 

 

รูปท่ี ค-3 ผลการประเมินความเสี่ยงจากตัวอย่างที่ 3 
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ตัวอย่างท่ี 4 ประเมินความเสี่ยงของสายทาง ปท.5021 - ถนนภายในสำนักงานทางหลวงชนบทที่ 1 (ปทุมธานี) จังหวัด

ปทุมธานี 

สายทางดังกล่าวมีข้อมูลเบื้องต้น ดังน้ี 

1. ไม่อยู่ใกล้แหล่งน้ำในรัศมี 20 เมตร 

 จากการเปรียบเทียบข้อมูลดังกล่าวกับตารางระดับความเสี่ยงของสายทางที่จะเกิดการทรุดตัวสามารถสรุปได้ว่า 

สายปท.5021 - ถนนภายในสำนักงานทางหลวงชนบทที่ 1 (ปทุมธานี) ไม่มีความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนน (รูปท่ี ค-4) 

 

รูปท่ี ค–4 ผลการประเมินความเสี่ยงจากตัวอย่างที่ 4 

  

 

 

ตัวอย่างบัญชีระดับความเสี่ยงของสายทางในโครงข่าย  

ผลจากการดำเนินการในขั้นตอนน้ี คณะทำงานได้จัดทำบัญชีระดับความเสี่ยงของสายทางในโครงข่าย ประกอบด้วย

ข้อมูลรายละเอียดสายทาง ซ่ึงมีการวิเคราะห์ระยะทางที่เสี่ยงต่อการทรุดตัวด้วยการคำนวนร้อยละของระยะทางที่อยู่ใกล้รัศมี

แหล่งน้ำ ข้อมูลประวัติการทรุดตัว และระดับความเสี่ยงของสายทาง ทั้งน้ีบัญชีดังกล่าว ได้ถูกเรียงตามลำดับความสำคัญของ

สายทางที่ต้องดำเนินการแก้ไขและป้องกัน เพื่อไม่ให้เกิดปัญหาดินทรุด โดยจากการประเมินความเสี่ยงในการทรุดตัวของถนน

ข้างต้น สามารถจัดทำบัญชีระดับความเสี่ยงของสายทางในโครงข่ายได้ดังตารางท่ี ค-1 
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ตารางท่ี ค-1 บัญชีระดับความเสี่ยงของสายทางในโครงข่าย 

ลำดับ

ที่ 

รหัสสาย

ทาง 
ชื่อสายทาง 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 
PCU  

(คันต่อวัน) 
ประวัติการทรุดตัว 

ระดับความ

เสี่ยงของสาย

ทาง 

ระ
ยะ

ทา
งท

ั้งห
มด

 

ระ
ยะ

ทา
งท

ี่เส
ี่ยง

 

ร้อ
ยล

ะ 

PC
U 

รว
ม 

 (ค
ัน/

วัน
) 

ปี 
25

60
 

ปี 
25

61
 

ปี 
25

62
 

ปี 
25

63
 

สรุ
ป 

1 ปท.3009 

แยก ทล.305  

(กม.ที่ 26+200)  

- บ.ปากคลองหกวา 

11.75 0.28 2.38% 5,395 Y Y   Y สูง 
 

2 ปท.3015 

แยก ทล.305 

 (กม.ที่ 29+200)  

- บ.คลองสิบสองสายกลาง 

12.23 0.28 2.27% 2,524     - ปานกลาง 
 

3 ปท.3019 

แยก ทล.305  

(กม.ที่ 22+500) - เลียบ

คลอง10 

6.745 0.29 4.33% 824     - 
 

ต่ำ 
 

4 ปท.3020 

แยก ทล.340 (กม.ที่ 

32+150) - บ.คลองบาง

หลวง 

14.1 13.75 97.54% 6,335 Y  Y Y 

 

Y สูง 
 

5 ปท.5021 

ถนนภายในสำนักงานทาง

หลวงชนบทที่ 1 

(ปทุมธาน)ี 

1.377 0 0 - - - - - 
 

- 

ไม่เสี่ยง 

ทรุดตัว 

6 ปท.3034 
แยก ทล.305 (กม. ที ่

31+800) - บ.หนองแค 
18.91 18.91 100% 4,749 Y - - Y Y สูง 

 

   

 

 
 
 

คัดกรองด้วย GIS ข้อมูลประวัตสิายทาง 
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ภาคผนวก ง  
การประเมินความเสียหาย 
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1. การประเมินความเสียหายของสายทาง  

 1.1 วิธีการลงพื้นท่ีเก็บข้อมูล  

การประเมินความเสียหายของสายทางช่วยให้การเลือกวิธีการซ่อมถนนเป็นไปอย่างถูกต้อง และเหมาะสมทั้งด้าน

วิศวกรรมและเศรษฐศาสตร์งานทาง การสำรวจความเสียหายของถนนถูกเลือกใช้เป็นวิธีสำหรับการประเมินสภาพถนน สำนัก

วิเคราะห์วิจัยและพัฒนา กรมทางหลวงชนบท ได้จำแนกวิธีการสำรวจความเสียหายของถนนแบ่งเป็น 2 ประเภท คือ การ

สำรวจความเสียหายของถนนด้วยสายตา และการสำรวจความเสียหายด้วยเครื่องมือวัด อย่างไรก็ตามคู่มือน้ีจะนำเสนอแนว

ทางการประเมินด้วยสายตาเพียงเบื้องต้น  

การสำรวจด้วยสายตา (Visual Inspection) เป็นการประเมินโดยการสังเกตุของผู้ตรวจสอบซึ่งจำเป็นที่จะต้องมี

ความชำนาญ ความเข้าใจในเรื่องถนน ได้รับการฝึกฝน อบรม และมีการวางแผนที่ดี โดยมีอุปกรณ์ที่จำเป็นต่อการสำรวจด้วย

สายตา เช่น อุปกรณ์สำหรับการบันทึก(แบบฟอร์มการบันทึก กล้องถ่ายรูป) อุปกรณ์สำหรับช่วยวัด (ตลับเมตร ไม้บรรทัด)  

อุปกรณ์เพื่อความปลอดภัย (หมวกนิรภัย เสื้อก๊ักสะท้อนแสง) หรืออุปกรณ์อ่ืน (เครื่องรับ-ส่งวิทยุคมนาคม (Walkie-Talkies) 

1.2 การประเมินความเสียหายของสายทาง  

ข้อมูลที่ได้จากการสำรวจความเสียหายด้วยสายตา (Visual Inspection)  จะถูกใช้เพื่อประเมินความเสียหายในการ

ทรุดตัว โดยความเสียหายในแต่ละระดับจะมีมาตรการในการเฝ้าระวังที่แตกต่างกันออกไป ความเสียหายในการทรุดตัวแบ่ง

ออกเป็น 4 ระดับ ดังน้ี 

ระดับ 0 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ ยังไม่ปรากฏความเสียหาย 

ระดับ 1 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ เกิดความเสียหายเล็กน้อย 

ระดับ 2 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ เกิดความเสียหายปานกลาง 

ระดับ 3 เป็นการเฝ้าระวังในกรณีที่ เกิดความเสียหายสูง 

ระดับความเสียหายในการทรุดตัวแต่ละระดับมีลักษณะสภาพผิวทางและการใช้งานรายละเอียดตามตารางท่ี ง–1 

 

 

 

 

 

 

 

 



53 

ตารางท่ี ง-1 ระดับความเสียหายของผิวทางและมาตรการเฝ้าระวังและแก้ไข 

ระดับความ

เสียหาย 
ลักษณะสภาพผิวทางท่ีเสียหาย การใช้งาน 

0 

ไม่ปรากฏความ

เสียหาย 

ไม่เกิดรอยแตกร้าวในลักษณะของการ

ทรุดตัว 

 

ปกติ 

1 

เล็กน้อย 

เกิดรอยแตกร้าวที่ผิวทางเล็กน้อยกว้าง

ไม่เกิน 1 ซม. ทรุดตัวไม่เกิน 3 ซม. 

 

ปกติ จักรยานยนต์ และรถยนต์

ส่วนบุคคลผ่านได้ปกติ 

2 

ปานกลาง 

เกิดรอยแตกร้าวที่ผิวทางอย่างชัดเจน

กว้างไม่เกิน 5 ซม. ทรุดตัวไม่เกิน 10 

ซม.  

รถจักรยานยนต์ผ่านได้ปกติที่ แต่

รถยนต์ส่วนบุคคลผ่านได้

ปลอดภัยความเร็วไม่เกิน 30 

กม./ชม. 

3 

รุนแรง 

เกิดรอยแตกแยกที่ผิวยาวต่อเน่ืองกว้าง

เกิน  5 ซม. ต่างระดับเกินกว่า  10  ซม.

คันทางเสียหายโดยการทรุดตัวและ

เคลื่อนพัง  

ไม่ปลอดภัย 

ต้องปิดการจราจร 
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ภาคผนวก จ  
การประชาสัมพันธ์แนวทางการเฝ้าระวังความเสียหายของถนน
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ภาคผนวก ฉ  
รายละเอียดวิธีการซ่อมแซมฉุกเฉิน 



60 

สำนักวิเคราะห์ วิจัย และพัฒนา กรมทางหลวงชนบท ได้มีแนวทาง การซ่อมถนนลาดยางแบบรวดเร็ว ซ่ึงเป็นผลจาก

การศึกษาในโครงการศึกษาซ่อมแซมถนนเพื่อให้สามารถเปิดใช้งานได้เร็ว ปี 2554 
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ภาคผนวก ช  
รายละเอียดวิธีการป้องกันถนนทรุดตัวในระยะยาว 
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วิธีการป้องกันถนนทรุดตัวในระยะยาวของสำนักวิเคราะห์วิจัยและพัฒนา กรมทางหลวงชนบท ประกอบด้วย  

8 แนวทางหลัก ซ่ึงสามารถสรุปสาระสำคัญได้ดังน้ี 

1) การใช้วัสดุมวลเบา  

หลักการวัสดุมวลเบาเป็นการลดแรงกระทำที่ทำต่อลาดดินโดยใช้วัสดุมวลเบามาทำการบดอัดกรณีทำการ

ก่อสร้างใหม่ หรือขุดดินออกกรณีทำการซ่อมแซมบริเวณที่เกิดความเสียหาย แล้วเอาวัสดุมวลเบาเข้ามาถมแทนเพื่อ

เพิ่มเสถียรภาพให้กับลาดดิน ดังน้ันน้ำหนักที่กระทำกับชั้นดินจะมีค่าน้อยลง ผลการวิเคราะห์จะแสดงเสถียรภาพที่ดี

ขึ้นและการเคลื่อนตัวของคันทางที่น้อยลง 

 

      
 

 

 

 

2) การปรับเปลี่ยนหน้าตัดโดยการลดระดับถนน 

การสร้างแบบจำลองวิธีการแก้ไขโดยการปรับเปลี่ยนหน้าตัดให้เหมาะสมน้ัน สามารถปรับเปลี่ยนโดยการ

วาดหน้าตัดที่จะทำการวิเคราะห์ในขั้นตอนการสร้างแบบจำลอง โดยสามารถปรับเปลี่ยนโดยการลดความสูงของคัน

ทาง การปรับลดความลาดชันหรือการตัดส่วนบนแล้วนำมาถมส่วนล่าง 

 

 
 
 

 

 

Expanded Polystyrene Geofoam (EPS) Air Foam Stabilized Soil 

รูปท่ี ช-1 การใช้วัสดุมวลเบาในการก่อสร้าง

คันทาง 

รูปท่ี ช-2 การลดระดับถนนกรณีคันทางสูง 
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3) การใช้กล่องหินลวดตาข่าย  

เป็นการทำค้ำยันให้กับลาดชันซ่ึงเป็นวิธีการเพิ่มแรงต้านทานให้กับบริเวณด้านล่างของลาดชัน ซ่ึงวิธีที่นิยม

ใช้กันคือการใช้กล่องหินลวดตาข่าย (Gabion) และยังสามารถป้องกันปัญหาด้านการกัดเซาะได้ ปัจจุบันมีการผลิต

ตาข่ายทำจากโลหะหรือพีวีซี ซ่ึงทนต่อการผุพังกัดกร่อนได้ในระยะยาว และใช้ตาข่ายน้ีช่วยให้การใช้หินถมเป็นไป

โดยมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นในด้านเสถียรภาพ 

 

 
 
 

4) การใช้เสาเข็มตอกปูพรม 

การเสริมเสถียรภาพของคันทางโดยการใช้เสาเข็มวัตถุประสงค์เพื่อให้เสาเข็มเข้าไปเพิ่มกำลังต้านทานการ

เคลื่อนที่ในแนวของบริเวณที่เกิดการเคลื่อนพังความยาวของเสาเข็มที่ใช้จะทำให้แนวของการเคลื่อนพังที่อาจจะ

เกิดขึ้นมีความยาวเพิ่มมากขึ้น เม่ือแนวของการเคลื่อนพังยาวขึ้น พื้นที่ที่ใช้กำลังของดินในการต้านทานการพังทลาย

ก็จะเพิ่มขึ้นด้วยผลที่ได้จากการวิเคราะห์จะทำให้ทราบถึงแนวของการเคลื่อนพังที่จะเกิดขึ้น และสามารถเลือกใช้

ความยาวเสาเข็มที่เหมาะสมให้มีความยาวเลยแนวการเคลื่อนพังลงไป 

 

 
 

 

 

รูปท่ี ช-4 ตัวอย่างการก่อสร้างคันทางเสาเข็มตอกปูพรม 

รูปท่ี ช-3 ตัวอย่างการใช้กล่องหินลวดตาข่าย 
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5) การใช้วัสดุรับแรงดึง เช่น Geogrid, Geotextile เป็นต้น 

หลักการของการใช้แผ่นใยสังเคราะห์เป็นวัสดุเสริมแรงเน่ืองมาจากดินเป็นวัสดุก่อสร้างที่สามารถรับแรงอัด

ได้แต่ไม่สามารถรับแรงดึงได้เลย การที่จะเอาชนะในจุดด้อยนี้ดินจะต้องมีการเสริมวัสดุเข้าไป เช่น การใช้แผ่นใย

สังเคราะห์เป็นวัสดุเสริมแรง เพราะแผ่นใยสังเคราะห์จะช่วยลดแรงดึงตามแนวนอนที่เกิดขึ้นในดินถมเน่ืองจากการ

ไหลตัวต้านข้างของดินเดิม โดยแผ่นใยสังเคราะห์น้ีจะช่วยรับแรงดึงแทน 

 

 
 
 
 

      
 
 

  

รูปท่ี ช-5 ตัวอย่างการใช้วัสดุรับแรงดึง 

รูปท่ี ช-5-1 ตัวอย่างการใช้ Geogrid รูปท่ี ช-5-2 ตัวอย่างการใช้ Geotextile 



75 

6) การใช้กำแพงกันดิน  

กำแพงกันดิน เป็นโครงสร้างที่ใช้ในการรับแรงดันทางด้านข้าง (Lateral support) ใช้ในกรณีที่ไม่มีพื้นที่

เพียงพอสำหรับการทำเชิงลาดด้านข้าง สภาพชั้นดินด้านล่างต้องมีความ สามารถในการรับน้ำหนักที่พอเพียง การ

วิเคราะห์น้ันนอกจากจะต้องรับแรงดันแล้ว ยังต้องคำนึงถึงการหมุนล้มลงด้วย 

 

 
 

 

 

7) การใช้ Soil Cement เป็นวัสดุบดอัด 

วัตถุประสงค์ของการทำเสาเข็มดินซีเมนต์รองรับคันทางถนน เพื่อลดปริมาณการทรุดตัวและป้องกันปัญหา

เสถียรภาพของคันทางบริเวณเชิงลาด การทำเสาเข็มดินซีเมนต์จะทำให้ดินฐานรากแข็งตัวและมีกำลังสูงขึ้น 

 
 

 

 

8) การใช้เสาเข็มดินซีเมนต์  

วัตถุประสงค์ของการทำเสาเข็มดินซีเมนต์รองรับคันทางถนน เพื่อลดปริมาณการทรุดตัวและป้องกันปัญหา

เสถียรภาพของคันทางบริเวณเชิงลาด การทำเสาเข็มดินซีเมนต์จะทำให้ดินฐานรากแข็งตัวและมีกำลังสูงขึ้น 

  

รูปท่ี ช-7 ตัวอย่างการก่อสร้างเสาเข็มดินซีเมนต์ 

รูปท่ี ช-6 ตัวอย่างการใช้กำแพงดิน 
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นอกจากน้ี คณะทำงานได้นำเสนอวิธีการป้องกันถนนทรุดตัวในระยะยาวเพิ่มเติม 3 วิธี ได้แก่ การหลีกเลี่ยงเส้นทาง

เดิม การใช้เสาเข็มล็อคไหล่ และการใช้วัสดุ Re-cycling โดยวิธีการหลีกเลี่ยงเส้นทางเดิมมีรายละเอียด ดังน้ี 

การหลีกเล่ียงเส้นทางเดิม  

ใช้สำหรับแก้ปัญหาในกรณีที่สายทางอยู่ใกล้แหล่งน้ำ เพื่อเป็นการกำจัดความเสี่ยงในการทรุดตัวที่เกิดจากการ

ลดระดับของน้ำโดยฉับพลัน การหลีกเลี่ยงเส้นทางเดิมสามารถดำเนินการได้หลายวิธี เช่น การย้ายแนวถนน และการขยับแนว

ถนน เป็นต้น  

การดำเนินการย้ายแนวถนนมีรูปแบบที่แตกต่างกันขึ้นอยู่กับความเพียงพอของเขตทาง ในกรณีที่มีเขตทาง

เพียงพอ สามารถดำเนินการก่อสร้างถนนใหม่ขนานกับเส้นทางเดิมได้โดยไม่ซ้อนทับกัน ( รูปที่ ช-8)  ในกรณีที่มีเขตทางไม่

เพียงพอ การดำเนินการก่อสร้างถนนใหม่อาจมีการทับซ้อนกับถนนเดิม (รูปที่ ช-9) อย่างไรก็ตามการดำเนินการตามวิธีน้ี

สามารถเลื่อนคันทางของถนนให้พ้นจากแนวทรุดตัวของคันทางได้  

 

รูปท่ี ช-8 ตัวอย่างการย้ายแนวก่อสร้างใหม่กรณีเขตทางเพียงพอ 

 

 

รูปท่ี ช-9 ตัวอย่างการย้ายแนวก่อสร้างใหม่กรณีเขตทางไม่เพียงพอ 
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1. บทนำ 

 อ้างถึงหนังสือเลขที่ คค 0709/4574 ลงวันที่ 12 พฤศจิกายน 2563 เรื่องขอความอนุเคราะห์ตรวจสอบคุณสมบัติและ
ค่ากำลังรับน้ำหนักของดิน ตามที่ สำนักงานทางหลวงชนบทที่ 1 (ปทุมธานี) ได้แต่งตั้งคณะทำงานจัดทำแผนซ่อมเร่งด่วน ถนนที่
ชำรุดเสียหายจากภัยพิบัติ (ภัยแล้ง) น้ัน 

ในการจัดทำแผนปฏิบัติฯ ดังกล่าว คณะทำงานได้ใช้ถนนสาย ปท.3034 แยกทล.305–บ้านหนองแค (ตะวันออก) 
อำเภอธัญบุรี,หนองเสือ จังหวัดปทุมธานี เพื่อนำร่องในการดำเนินการ คณะทำงานจึงขอความอนุเคราะห์สำนักวิเคราะห์ วิจัย
และพัฒนา สำรวจและวิเคราะห์คุณสมบัติของดินถนนสายดังกล่าว เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการจัดทำแผนซ่อมเร่งด่วนต่อไป 

เม่ือวันที่ 16 - 20 พฤศจิกายน 2563 กลุ่มปฐพีวิศวกรรม สำนักวิเคราะห์ วิจัยและพัฒนา กรมทางหลวงชนบท ได้เข้า
พื ้นที่สำรวจและกำหนดหาแนวสำรวจสำหรับติดตั ้งเครื่องมือเพื่อวัดค่าความต้านทานไฟฟ้า ( Resistivity Survey) และ
เครื่องวัดความเร็วคลื่นผิวแบบหลายช่องทาง (Multi-channel analysis of surface wave, MASW) ของถนนสายดังกลา่ว 
ตามรูปท่ี ซ-1 

 

 
รูปท่ี ซ-1 แสดงตำแหน่งสายทางและตำแหน่งการสำรวจ  

 

  

กม. ท่ี 1+320 

กม. ท่ี 1+700 

กม. ท่ี 3+500 

กม. ท่ี 1+275 
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2. สภาพพ้ืนท่ีโครงการ 

 ถนนสาย ปท.3034 เป็นถนนแอสฟัลต์คอนกรีต ขนาด 2 ช่องจราจร กว้าง 6.00 ม. ไหล่ทางกว้าง 1.50 ม. เป็นถนน
เลียบคลอง 13 ตั้งอยู่บนพื้นที่ดินอ่อน ตามรูปท่ี ซ-2 
 

 
 
 

 
รูปท่ี ซ-2 สภาพพื้นที่ของถนนสาย ปท.3034 
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3. วิธีการสำรวจวัดสภาพต้านทานไฟฟ้า (Resistivity Survey) 

3.1 การวัดความต้านทานไฟฟ้า (Electrical Resistivity Surveying) 

 วิธีการวัดความต้านทานไฟฟ้าอาศัยการปล่อยกระแสไฟฟ้าลงไปใต้ดินจากขั ้วไฟฟ้าสองขั้ว   และวัดความต่าง
ศักย์ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นบนผิวดินระหว่างขั้วความต่างศักย์อีกสองขั้ว (รูปท่ี ซ-3) วิธีการน้ีจะวัดความสามารถในการต้านทานไฟฟ้า
รวมของดินหรือหินและปริมาณของเหลว  รวมถึงความสามารถในการนำไฟฟ้าของของเหลวในช่องว่างในเน้ือดินหรือหิน 
  

 
รูปท่ี ซ-3 หลักการของวิธีการวัดความต้านทานไฟฟ้า 

  วิธีน้ีสามารถใช้ในการวัดความต้านทานไฟฟ้าในแนวดิ่ง (Sounding) ทำให้สามารถหาความลึกและความหนาของชั้น
ดินหรือหินและสามารถใช้ในการวัดความต้านทานไฟฟ้าในรูปแบบ 2 หรือ 3 มิติ ซ่ึงจะสามารถแสดงภาพข้อมูลชั้นดินหรือหิน
ในแนวด้านข้างและแนวดิ่งได้พร้อมกัน การวัดในแนวดิ่งทำโดยการขยายระยะห่างของขั้วไฟฟ้าออกไปเรื่อยๆ ตามความลึกที่
เพิ่มขึ้น วิธีการน้ีมีพื้นฐานอยู่ที่ว่าลักษณะของชั้นดินหรือหินไม่ค่อยเปลี่ยนแปลงในแนวด้านข้างและชั้นดินหรือหินไม่มีการเอียง
เทมากนัก ส่วนการสำรวจแบบ 2 หรือ 3 มิติ จะวัดความต้านทานโดยกำหนดระยะห่างระหว่างขั้วที่แน่นอน ใช้ในการหาความ
แตกต่างของความต้านทานไฟฟ้าในแนวด้านข้างและแนวลึกไปพร้อมกัน ตัวอย่างเช่น  การสำรวจหาโพรงใต้ดิน การสำรวจ
บริเวณที่ปนเปื้อนของชั้นดินจากสารอนินทรีย์ เป็นต้น ความลึกของการสำรวจจะขึ้นอยู่กับระยะห่างระหว่างขั้วไฟฟ้าที่ใช้และ
คุณสมบัติทางไฟฟ้าของชั้นดินหรือหินบริเวณที่สำรวจ โดยทั่วไปความลึกจะอยู่ที่มากกว่า 50 เมตรขึ้นไปจนถึงระดับหลายร้อย
เมตร ความลึกของการสำรวจด้วยวิธีนี้ไม่มีข้อจำกัดตายตัวทั้งนี้ขึ้นอยู่ระยะห่างของขั้วไฟฟ้าและพลังงานที่ใช้ในการปล่อย
กระแสไฟฟ้า การสำรวจด้วยวิธีน้ีไม่ค่อยซับซ้อนมากนัก แต่ค่อนข้างใช้เวลามากในการปักขั้วไฟฟ้าลงไปในดินและการขยาย
ขั้วไฟฟ้าออกไปหลักจากการวัดแต่ละครั้งสำหรับการวัดในแนวดิ่ง ส่วนการวัดแบบ 2 หรือ 3 มิติ จะทำโดยการวางขั้วไฟฟ้า
หลายๆขั้วพร้อมกันระยะเวลาขึ้นอยู่จำนวนขั้วไฟฟ้าที่ใช้ ส่วนระยะเวลาในการวัดน้ันส่วนใหญ่จะไม่นานหากเครื่องวัดเป็น
ระบบอัตโนมัติ วิธีน้ีไม่ต้องการการประมวลผลที่ซับซ้อน โดยส่วนใหญ่จะทำโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์เป็นหลัก  
 
 ความแม่นยำในการวัดจะขึ้นอยู่กับระยะห่างระหว่างขั้วไฟฟ้าที่ใช้และระยะห่างของตำแหน่งที่ทำการสำรวจ วิธีการน้ี
สามารถใช้ในการแยกแยะชั้นดินได้ประมาณ 3 ถึง 4 ชั้น วิธีการนี้อาจได้รับผลกระทบจากวัตถุเช่นรั้วเหล็กหรือหม้อแปลง
ไฟฟ้าบริเวณข้างเคียงรวมถึงท่อสาธารณูปโภคใต้ดินที่เป็นโลหะ  ระยะห่างระหว่างขั้วไฟฟ้าจะมีค่าประมาณ 3 ถึง 4 เท่าของ
ความลึกที่ต้องการสำรวจทำให้ต้องการพื้นที่ในการวางสายเคเบิลค่อนข้างยาวอาจทำให้เกิดปัญหาในการสำรวจในพื้นที่จำกัด
ได้ ในบริเวณที่พื้นดินมีค่าความต้านทานไฟฟ้าค่อนข้างสูงอาจทำให้เกิดปัญหาในการปล่อยกระแสไฟฟ้าได้ 
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รูปท่ี ซ-4 ตัวอย่างผลการสำรวจวัดความต้านทานไฟฟ้าแบบ 2 มิติในการสำรวจเพื่อหาการสะสมตัวของชั้นกรวดและทรายจะ
เห็นได้ว่าผลการสำรวจด้วยวิธีน้ีสามารถแยกแยะและกำหนดขอบเขตของชั้นกรวดและทรายได้อย่างชัดเจน โดยที่กรวดและ

ทรายน้ันจะมีค่าความต้านทานไฟฟ้าสูงกว่าดินเหนียวปนทรายมาก 
 

 
รูปท่ี ซ-5 ตัวอย่างผลการสำรวจเพื่อตรวจสอบตำแหน่งของถ้ำในหินปูน 
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3.2 การประยุกต์ค่าความต้านทานไฟฟ้าสำหรับการใช้งาน 
 ลักษณะของข้อมูลที่ได้จากการวัดค่าความต้านทานไฟฟ้าน้ันมีหน่วยเป็น โอห์ม(Ω) จึงจำเป็นจะต้องใช้ตารางการแปร
ค่าตามรูปที่ ช-6 เพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างค่าความต้านทานไฟฟ้ากับชนิดของดิน ซึ่งจากความสัมพันธ์ดังกล่าวสามารถ
บอกถึงลักษณะของโครงสร้างของดินตามความลึกน้ันๆ 

 

 
รูปท่ี ซ-6 ตารางเปรียบเทียบค่าความต้านทานไฟฟ้าและลักษณะของชั้นดิน 
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3.3 อุปกรณ์และเครื่องมือสำหรับการวัดค่าความต้านทานไฟฟ้า 

สำหรับการสำรวจทางธรณีแบบการวัดค่าความต้านทานไฟฟ้าประกอบด้วยอุปกรณ์ดังน้ี 
 3.3.1 เครื่องวัดความต้านทานไฟฟ้ารุ่น Terrameter LS  
 

   
 

รูปท่ี ซ-7 เครื่องวัดความต้านทานไฟฟ้ารุ่น Terrameter LS 

 3.3.2 แบตเตอรี่ภายนอกพร้อมสาย DC เคเบิ้ลสำหรับแบตเตอรี่ภายนอก  

 
รูปท่ี ซ-8 แบตเตอรี่พร้อมอุปกรณ์ 

 3.3.3 สายเมนเคเบิ้ล  
 

 
รูปท่ี ซ-9 สายเมนเคเบิ้ล 
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 3.3.4 ขั้ว Electrode      
 

 
        รูปท่ี ซ-10 ขั้ว Electrode   

 3.3.5 สายเคเบิ้ลสำหรับต่อระหว่างขั้ว 

 
              รูปท่ี ซ-11 สายเคเบิ้ลสำหรับต่อระหว่างขั้ว Electrode 
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4. วิธีการวัดความเร็วคลื่นผิวแบบหลายช่องทาง (Multi-channel Analysis of Surface Wave 
Technique, MASW) 

4.1 การวัดความเร็วคลื่นผิวแบบหลายช่องทาง ( Multi-channel analysis of surface wave) 

 MASW (Multi-channel analysis of surface wave) เป็นวิธีหน่ึงในการสำรวจด้วยคลื่นไหว สะเทือน (Seismic 
methods) ข้อแตกต่างก็คือ MASW จะนำคลื่นผิวดิน (Surface wave) ชนิดคลื่นเรลีย์ (Rayleigh wave) มาใชในการวิเคราะห์
แลวทำการแปลงคลื่นผิวดินใหเป็นความเร็วคลื่นเฉือนอีกทีหน่ึง คลื่นผิวดินน้ันมักจะถูกจัดใหเป็นคลื่นรบกวน (Noise) ในการ
สำรวจคลื่นไหวสะเทือนทั่วๆไป และจะตองกำจัดออกในขั้นการประมวลผล แต่ในวิธี MASW น้ันคลื่นผิวดินจะถูกจัดใหเป็น
สัญญาณที่ตองการ ในปจจุบันไดมีการนำเอาวิธี MASW มาใชประโยชนในงานสำรวจทางวิศวกรรมอีกหลาย ๆ ด้าน อย่างเช่น 
การสำรวจหารอยแตก หรือรอยเลื่อนของชั้นหิน การสำรวจหาตำแหน่งของหลุมยุบ เป็นต้น ขอดีของ วิธี MASW เหนือวิธีการ
สำรวจอ่ืน ๆ ก็คือ ราคาถูก และสามารถทำได้รวดเร็ว 

4.2 วิธีการเก็บข้อมูล MASW 
การเก็บข้อมูล MASW มีความใกลเคียงกับการเก็บข้อมูลวิธีสำรวจคลื่นไหวสะเทือนทั่วๆไป ความแตกต่างก็คือ วิธีน้ี

จะใชตัวรับสัญญาญที่มีความถี่ต่ำอยู่ ในชวง 4 – 8 Hz รูปที่ ซ-12 แสดงการเก็บข้อมูลในสนาม เครื่องมือที่ใน การ สำรวจ 
MASW ประกอบไปด้วย 1. เครื ่องรับสัญญาณ (Seismograph) 2. เครื ่องคอมพิวเตอร์ (Computer) 3. ตัวรับ สัญญาณ 
(Geophone) 4. เครื่องกำเนิดสัญญาณ (Source)  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปท่ี ซ-12 แสดงการเก็บขอมูลคลื่นพื้นผิวด้วยวิธี MASW 
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4.3 การประมวลผลข้อมูล MASW 
การประมวลผลข้อมูล MASW จะประกอบไปด้วย 3 ขั้นตอนหลักๆ ขั้นตอนที่ 1 เป็นการนำข้อมูลที่ได้จากสำรวจมาผ

านกระบวนเบื้องตนในการกำหนดค่าตัวแปรต่างๆใหเหมาะสำหรับข้อมูลแต่ละชุด หลังจากน้ันทำการรเปลี่ยนข้อมูลในขั้นที่ 1 
ให้อยู่ในกราฟระหว่างความถี่ กับ ความเร็วของคลื่นพื้นผิวดังแสดงในรูปท่ี ช-13 ในขั้นที่ 3 เป็นการหาความเร็วคลื่นเฉือนจาก
กราฟในขั้นที่ 2 ด้วยวิธี Inversion ผลที่ได้คือกราฟที่แสดงคาความเร็วคลื่นเฉือนเทียบ กับความลึก 

 
รูปท่ี ซ-13 แสดงขั้นตอนการประมวลข้อมูล MASW (Xia et al, 1999) 

 
การวิเคราะห์ข้อมูลจากการสร้างโค้งกระจายคลื ่นด้วยวิธี F - K transform โดยใชวิธี Two dimensional fast 

fourier transform (2DFFT) ซ่ึงเป็นวิธีการคำนวณทางคณิตศาสตร์เพื่อใชวิเคราะห์ข้อมูลที่อยู่ในรูปแบบของ Time - space 
domain เป็น Frequency - Wave number domain โดยใชสมการที่ (1) 

 
เม่ือ p(x,t) คือ ฟงกชันของคลื่นที่ตรวจวัดที่อยู่ในรูปของ Time domain (x,t) 

 
จากสมการที่ (1) จะได้ความสัมพันธ์ระหว่างความถี่ (Frequency, f) กับเลขคลื่น (Wave number, k) ซึ่งสามารถ

คำนวณหาค่าความสัมพันธ์ของความยาวคลื่นกับเลขคลื่นได้จากสมการที่ (2) 

 
แทนคาสมการที่ (3) ในสมการที่ (2) จะสามารถที่จะคำณวนความเร็วคลื่น (V) ได้จาก ความสัมพันธ์ของความถี่กับเลข

คลื่นได้จากสมการที่ (4) 
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4.4 ลักษณะธรณีวิทยาของจังหวัดปทุมธานี 
 

 
 

 
รูปท่ี ซ-14 แผนที่ธรณีวิทยาจังหวัดปทุมธานี 

 
 

Qmc 
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5. ขั้นตอนการดำเนินงาน 

 ลำดับขั้นตอนการสำรวจทางธรณีฟิสิกส์โดยวิธีการวัดค่าความต้านทานไฟฟ้า (Electrical Resistivity) สามารถสรุป 
ตามรูปท่ี ซ-15  ได้ดังน้ี  
   

 
รูปท่ี ซ-15 ขั้นตอนการดำเนินการ 

 
5.1 การสำรวจพื้นท่ีหน้างาน 

จากการลงพื้นที่สำรวจถนนสาย ปท.3034 แล้ว พบว่าถนนเกิดความเสียหายเนื่องจากเกิดการเคลื่อนตัวของดิน
บริเวณคันคลองชลประทาน ทำให้ผิวทางได้รับความเสียหายไปด้วย จากนั้นทางคณะทำงานจึงดำเนินการในขั้นตอนการ
กำหนดตำแหน่งติดตั้งเครื่องมือต่อไป 

 
5.2 การกำหนดตำแหน่งติดต้ังเครื่องมือ 
 5.2.1 ติดต้ังเครื่องมือสำรวจแบบวัดความต้านทานไฟฟ้า (Resistivity Survey) 

  การวางตำแหน่งติดตั้งเครื่องมือทดสอบ คณะทำงานได้ดำเนินการติดตั้งเครื่องมือตามแนว  Profile ของ
ถนน และ Cross Section ซ่ึงได้ดำเนินการสำรวจทั้งหมด 4 ตำแหน่ง ตามรูปท่ี ซ-16 - รูปท่ี ซ-20 
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รูปท่ี ซ-16 การติดตั้งเครื่องมือสำรวจ กม.1+275 ด้านขวาทาง 

 

 แนวส ำรวจ 

 แนวส ำรวจ 
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รูป ซ-17 การติดตั้งเครื่องมือสำรวจ กม.1+320 ด้านซ้ายทาง 
 

 

 

 แนวส ำรวจ 

 แนวส ำรวจ 
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รูปท่ี ซ-18 การติดตั้งเครื่องมือสำรวจ กม.1+700 

 แนวส ำรวจ 

 แนวส ำรวจ 
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รูปท่ี ซ-19 การติดตั้งเครื่องมือสำรวจ กม.1+700 (Cross Section) 

 

 แนวส ำรวจ 

 แนวส ำรวจ 
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รูปท่ี ซ-20 การติดตั้งเครื่องมือสำรวจ กม.3+500 

 

   

 แนวส ำรวจ 

 แนวส ำรวจ 
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 5.2.2 ติดต้ังเครื่องมือสำรวจแบบ (Multi-channel analysis of surface wave, MASW) 

 

 

 
รูปท่ี ซ-21 การติดตั้งเครื่องมือสำรวจ กม.1+200 ถึง กม.1+500 

 
  

 แนวส ำรวจ 
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5.3 การวัดความต้านทาน 
 หลังจากติดตั้งอุปกรณ์แล้วเสร็จจึงเริ่มดำเนินการในขั้นตอนการวัดค่าความต้านทานด้วยเครื่องวัดความต้านทาน
ไฟฟ้า  ซ่ึงเครื่องวัดความต้านทานไฟฟ้าจะทำการอ่านค่ากระแสไฟฟ้าพร้อมทั้งจัดเก็บค่าที่อ่านได้ไว้ใน Memory card ของ
เครื่อง ทั้งน้ีสามารถตรวจดูความสมบูรณ์ของข้อมูลจากการทดสอบได้จากเครื่องวัดค่าความต้านทานหลังจากที่เครื่องได้ทำการ
วัดค่าครบทุกขั้ว Electrode  แต่จะได้ข้อมูลแบบหยาบ ตามรูปท่ี ซ-22 ซ่ึงสำหรับข้อมูลแบบละเอียดที่ใช้ในการวิเคราะห์น้ัน
จะต้องใช้ซอฟแวร์ภายนอกมาช่วยเสริมเพื่อความสะดวกและถูกต้อง 

 
 

 

รูปท่ี ซ-22 ผลการวัดค่าความต้านทานไฟฟ้าเบื้องต้นบางส่วน 
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5.4 การวิเคราะห์ผลการทดสอบจากเครื่อง Resistivity Survey 

ตารางท่ี ซ-1 ผลการวิเคราะห์ถนนสาย ปท.3034 กม.1+275 

ตำแหน่ง Model Resistivity Section 
1+275 

 
 

 

 
 

จาก Model Resistivity Section พบว่าจากระดับถนนถึงความลึก  2.00 เมตร มีค่าความต้านทานอยู่ระหว่าง 
15 -45 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นโครงสร้างทางเดิม ประกอบด้วยดินลูกรังและหินคลุก จากระดับความลึกตั้งแต่ 2.00 เมตรลง
ไป มีค่าความต้านทานต่ำกว่า 4 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน ทรายแป้ง และทรายละเอียด โดยบริเวณที่ทำการ
สำรวจมีลักษณะชั้นดินที่แปรปรวน จากรูปตัดการวิเคราะห์จะเห็นว่า บางจุดมีความลึกของชั้นดินเหนียวอ่อนมากกว่า  
10 เมตร 
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ตารางท่ี ซ-2 ผลการวิเคราะห์ถนนสาย ปท.3034 กม.1+320 

ตำแหน่ง Model Resistivity Section 
1+320 

 
 

 

 
 

 
จาก Model Resistivity Section พบว่าจากระดับถนนถึงความลึก  2.00 เมตร มีค่าความต้านทานอยู่ระหว่าง 

15 -45 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นโครงสร้างทางเดิม ประกอบด้วยดินลูกรังและหินคลุก จากระดับความลึกตั้งแต่ 2.00 เมตรลง
ไป มีค่าความต้านทานต่ำกว่า 4 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน ทรายแป้ง และทรายละเอียด โดยบริเวณที่ทำการ
สำรวจมีลักษณะชั้นดินที่แปรปรวน จากรูปตัดการวิเคราะห์จะเห็นว่า บางจุดมีความลึกของชั้นดินเหนียวอ่อนมากกว่า  
16 เมตร 
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ตารางท่ี ซ-3 ผลการวิเคราะห์ถนนสาย ปท.3034 กม.1+700 

ตำแหน่ง Model Resistivity Section 
1+700 
Profile 

 

 

 
 

 
 

 
   

จาก Model Resistivity Section พบว่าจากระดับถนนถึงความลึก  2.00 เมตร มีค่าความต้านทานอยู่ระหว่าง 
15 -45 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นโครงสร้างทางเดิม ประกอบด้วยดินลูกรังและหินคลุก จากระดับความลึกตั้งแต่ 2.00 เมตรลง
ไป มีค่าความต้านทานต่ำกว่า 4 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน ทรายแป้ง และทรายละเอียด โดยบริเวณที่ทำการ
สำรวจมีลักษณะชั้นดินที่แปรปรวน จากรูปตัดการวิเคราะห์จะเห็นว่า บางจุดมีความลึกของชั้นดินเหนียวอ่อนมากกว่า 12 
เมตร 

 
 
 
 

 

 

 แนวส ำรวจ 
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ตารางท่ี ซ-4 ผลการวิเคราะห์ถนนสาย ปท.3034 กม.1+700 

ตำแหน่ง Model Resistivity Section 
1+700 
Cross 

Section 

 

 
 
 
 

   
จาก Model Resistivity Section พบว่าจากระดับถนนถึงความลึก  2.00 เมตร มีค่าความต้านทานอยู่ระหว่าง 

15 -45 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นโครงสร้างทางเดิม ประกอบด้วยดินลูกรังและหินคลุก จากระดับความลึกตั้งแต่ 2.00 เมตรลง
ไป มีค่าความต้านทานต่ำกว่า 4 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน ทรายแป้งและทรายละเอียด  
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ตารางท่ี ซ-5 ผลการวิเคราะห์ถนนสาย ปท.3034 กม.3+500 

ตำแหน่ง Model Resistivity Section 
3+500 

 
 

 
 

 
 

จาก Model Resistivity Section พบว่าจากระดับถนนถึงความลึก  2.00 เมตร มีค่าความต้านทานอยู่ระหว่าง 
15 -45 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นโครงสร้างทางเดิม ประกอบด้วยดินลูกรังและหินคลุก จากระดับความลึกตั้งแต่ 2.00 เมตรลง
ไป มีค่าความต้านทานต่ำกว่า 4 ohm.m คาดว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน ทรายแป้ง และทรายละเอียด โดยบริเวณที่ทำการ
สำรวจมีลักษณะชั้นดินที่แปรปรวน จากรูปตัดการวิเคราะห์จะเห็นว่ามีชั้นดินเหนียวอ่อนปานกลางแทรกตัวอยู่ 
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5.5 การวิเคราะห์ผลการทดสอบจากเครื่อง MASW 
ผลการวิเคราะห์การสำรวจด้วยวิธี MASW (Multi-channel Analysis of Surface Wave Technique) ของถนน

ดังกล่าว สามารถประมวลผลออกมาเป็นกราฟ ตามรูปท่ี ซ-23 ดังน้ี 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รูปท่ี ซ-23 ผลการสำรวจด้วยวิธีคลื่นผิว MASW ที่ระยะ 1 + 200 เมตร ถึง 1 + 500 เมตร  

ความเร็วเฉือนแบบ 2 มิติ 
 

จากการด้วยการสำรวจด้วยวิธีคลื่นผิว MASW พบวาความเร็วคลื่นเฉือนอยู่ระหว่าง 240 - 330 เมตร/วินาที โดย
สังเกตได้จากแถบสีที่แสดงความเร็วคลื่นทุติยภูมิ (S-velocity) ซ่ึงจะปรากฏเป็นเฉดสีต่างๆ พบว่า จากระดับถนนถึงความลึก  
2.00 เมตรมีค่าความเร็วคลื่นเฉือนอยู่ระหว่าง 290-300 เมตร/วินาที คาดว่าเป็นชั้นโครงสร้างทางเดิม จากระดับความลึก  
2.00 เมตรถึงระดับความลึก20.00 เมตรมีค่าความเร็วคลื่นเฉือนน้อยกว่า 250 เมตร/วินาที คาดว่าเป็นชั้นดินเหนียวอ่อน 
ทรายแป้ง จากระดับความลึกตั้งแต่ 20.00 เมตรลงไป มีค่าความเร็วคลื่นเฉือนอยู่ระหว่าง 270- 330 เมตร/วินาที คาดว่าเป็น
ชั้นดินเหนียวแข็ง และเมื่อพิจารณาแนวการสำรวจทั้งหมด สามารถประเมินได้ว่า บริเวณ กม.1+350 ถึง กม.1+500 น่าจะ
เป็นจุดที่มีดินเหนียวอ่อนหนาที่สุด ซ่ึงจะมีความเสี่ยงสูงที่สุดที่ถนนอาจวิบัติได้ก่อนบริเวณอ่ืนๆ 

 
 
 
 
 

 
 

 

1+350 
1+200 1+300 1+250 1+400 1+450 1+500 
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6. สรุปและข้อเสนอแนะ 
6.1 สรุปผลการสำรวจ 

จากความเส ียหายท ี ่ เ ก ิดข ึ ้ นคณะทำงานได ้ สำรวจทางธรณ ี เทคน ิคด ้ วยว ิ ธ ี  Resistivity Survey 
เพื่อสำรวจทางธรณีวิศวกรรมบริเวณที่ได้รับความเสียหายซ่ึงสามารถสรุปได้ดังน้ี 

- ลักษณะธรณีวิทยาของจังหวัดปทุมธานีบริเวณดังกล่าว ดังแสดงในรูปท่ี ฉ-13 เป็นตะกอนชายฝั่งทะเลโดย
อิทธิพลของน้ำขึ้นน้ำลง ดินเหนียว ทรายแป้ง และทรายละเอียด หรือจำแนกเป็นชั้นดินในพื้นที่แอ่งดินเหนียวอ่อนกรุงเทพ 
(Soft Bangkok Clay) 

- ลักษณะทางกายภาพของถนนสายดังกล่าวเป็นถนนเลียบคลองชลประทานสายหลัก ตั้งอยู่บนพื้นที่ดินเหนียว
อ่อนและมีความแปรปรวนเป็นอย่างมาก ซ่ึงสามารถสังเกตุได้จากผลการสำรวจทางธรณีฟิสิกส์ด้วยวิธี Resistitivity Survey ที่
พบชั้นดินเหนียวอ่อนกระจายตัวทั่วแนวสำรวจ โดยบางจุดทดสอบมีความหนามากกว่าจุดอ่ืนๆ  

- คณะทำงานได้อ้างอิงจากผลการทดสอบ Resistivity Survey ในบริเวณ กม.1+250 และได้แนะนำบริเวณที่
เหมาะสมในการเจาะสำรวจดิน เพื่อเก็บตัวอย่างมาทดสอบคุณสมบัติทางวิศวกรรม เพื่อใช้ในการออกแบบซ่อมสร้างต่อไป ดัง
แสดงในรูปท่ี ซ-24 

 
 

 

 
 

รูปท่ี ซ-24 ตำแหน่งที่แนะนำในการเจาะสำรวจดิน 
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