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แนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แหงแรก

ของกรมทางหลวง ทล. 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 
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ดร. ชัยรัตน ศุภชวโรจน 

ดร. จุฑา สนุิตยสกุล 

 

 

สวนออกแบบแนะนําโครงสรางช้ันทาง 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ  กรมทางหลวง 
 

บทความน้ีเปนความคิดเห็นของผูเขียนเทาน้ัน กรมทางหลวงไมมีสวนเกี่ยวของแตอยางใด 
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แนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แหงแรกของกรมทางหลวง 

ทล. 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ดร. ชัยรัตน ศุภชวโรจน 

ดร. จุฑา สุนิตยสกลุ 

สวนออกแบบแนะนําโครงสรางช้ันทาง 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ  กรมทางหลวง 

 

1. บทนํา 

ทางหลวงหมายเลข 331 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 (บ.เนินผาสุข) – บรรจบทางหลวงหมายเลข 

331 (มาบเอียง) ต้ังอยูในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมและเปนทางสายหลักที่นิคมอุตสาหกรรมหลายแหงขนสงสินคาเขา

สูทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งเปนทาเรือนํ้าลึกหลักในการขนสงสินคาระหวางประเทศ จึงมีสัดสวนรถบรรทุกที่สูงมากและ

แนวโนมที่ปริมาณจราจรจะสูงข้ึนมากในอนาคต จึงเปนถนนที่มีความสําคัญในดานโลจิสติกสระดับประเทศ 

โครงการบูรณะทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ระหวางกม. 0+500 – กม. 

16+110 เปนสวนหน่ึงของโครงการบูรณะโครงขายสายหลักระหวางภาค ซึ่งเปนสวนหน่ึงของนโยบายของรัฐบาล

ในการเรงรัดพัฒนาระบบคมนาคมของประเทศและไดรับงบประมาณในการกอสรางในป พ.ศ. 2558  เสนทาง

ดังกลาวเกิดความเสียหายเปนรอยแตกราว บางสวนเสียระดับ และมีเศษวัสดุมวลละเอียดทะลักข้ึนมาตามรอยแตก

ของผิวทาง  เมื่อฝนตกผิวทางจะลื่นเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุบอย และมีการรองเรียนอยูเสมอ ผูออกแบบไดพิจารณา

แลวเห็นวาการนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP)มาใชมีความเหมาะสมกับโครงการน้ี ประกอบกับกรมทาง

หลวงไดจัดทําแบบมาตรฐานคอนกรีตแบบไรรอยตอแลวเสร็จจึงไดพิจารณาออกแบบถนนสายดังกลาวเปนถนน

คอนกรีตแบบไรรอยตอเปนโครงการแรกของกรมทางหลวง 

บทความน้ีไดสรุปประวัติสายทางและประวัติการซอมบํารุง แนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไร

รอยตอ (CRCP) มาใช การออกแบบคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แบบมาตรฐานคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

ขอควรพิจารณาในการกอสราง และแนวทางการบูรณะถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เพื่อเปนแนวทางให

ผูออกแบบสามารถนําแนวคิดการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ไปใชในโครงการที่เหมาะสมตอไป 
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รูปท่ี 1 แผนที่แสดงที่ต้ังโครงการบรูณะทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1ระหวาง

กม. 0+500 – กม. 16+110 

2. ประวัติสายทางและประวัติการซอมบํารุง  

กรมทางหลวงโดยสํานักกอสรางทางที่ 2 ไดจางเหมาทําการกอสรางทางหลวงหมายเลข 331 ตอน เนินผาสุก 

– บรรจบทางหลวงหมายเลข 331 (มาบเอียง) ระหวาง กม. 0+000 – กม. 16+542.047 ระยะทางยาวประมาณ 16.542 

กิโลเมตร โดยหางหุนสวน จํากัด บางแสนมหานคร เปนผูรับจาง และไดทําการกอสรางแลวเสร็จ 23 มีนาคม 2549 

ทางสายดังกลาวเปนทางตามมาตรฐานช้ันทางพิเศษ ขนาด 4 ชองจราจร เกาะกลางเปน Concrete Barrier และ 

Depressed Median เปนชวงๆ ผิวทาง AC กวางขางละ 7 เมตร ไหลทางดานในกวาง1.50 เมตร ไหลทางดานนอก

กวาง 2.50 เมตร โดยระหวางกอสรางผูรับจางขอใชตะกรันเหล็กโม (Crushed Slag) เปนวัสดุพื้นทางแทนหินคลุก 

เน่ืองจากแหลงวัสดุอยูใกลเสนทางกอสราง ราคาไมแตกตางจากราคาที่ประมูล และคุณภาพวัสดุใชไดตามมาตรฐาน

งานทางที่ ทล.-ม. 210/2547 “มาตรฐานพื้นทางตะกรันเหล็กโม (Crushed Slag) 

จุดเริ่มตนโครงการฯ 

กม. 0+500 
จดุสนิสดุโครงการฯ 

กม. 16+110 

331 



- 49 - 
 

 

รูปท่ี 2 รูปตัดแสดงโครงสรางช้ันทางเดิม ทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ภายหลังจากกอสรางแลวเสร็จ ปรากฏวาถนนไดเกิดความเสียหายในลักษณะเกิดรอยแตกราวที่ผิวทาง

กอนครบกําหนดรับประกันผลงาน ซึ่งในชวงเวลาที่ตองรับประกันผลงานผูรับจางไดทําการซอมแซมในพื้นที่เสียหาย 

แตถนนยังเกิดความเสียหายเปนรอยแตกราว บางสวนเสียระดับ และมีเศษวัสดุมวลละเอียดทะลักข้ึนมาตามรอยแตก

ของผิวทาง จนทําใหผิวทางลื่นและเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง  

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง ไดแตงต้ังคณะทํางานเพื่อศึกษาการใชตะกรันเหล็กโมใน

โครงการฯ และไดสรุปผลการศึกษาวา สาเหตุความเสียหายเกิดจากการใชตะกรันเหล็กโมที่ไมไดอายุหรือมีอายุ

นอยกวา 3 เดือน มาใชปะปนในการกอสรางผิวทาง และพื้นทาง สงผลใหช้ันโครงสรางทางดังกลาวเกิดการขยายตัวหรอื

ขาดเสถียรภาพเชิงปริมาตร (Volumetric Instability) และไดแนะนําแนวทางแกไขความเสียหายดวยการฉาบผิว

ทาง (Seal Coat) เพื่อปองกันไมใหนํ้าซึมผานลงช้ันทาง แลวทิ้งไวระยะหน่ึง กอนทําการเสริมผิวทางดวยแอสฟลต

คอนกรีต (Overlay) ตามบันทึกที่ สว4/3284 ลงวันที่ 18 สิงหาคม 2551 ผลจากความเสียหายดังกลาวไดทําใหเกิด

แนวทางการปรับปรุงแกไขมาตรฐานงานทางที่ ทล.-ม. 210 “มาตรฐานพื้นทางตะกรันเหล็กโม (Crushed Slag)”(2) 

สํานักงานบํารุงทางชลบุรีที่ 2 ไดทําการฉาบผิวทาง  เสริมผิวทาง (Overlay) ในบริเวณที่เสียหายมากและ

เกิดอุบัติเหตุบอย ระหวางป พ.ศ. 2554 - 2555 แตไมสามารถแกไขปญหาได ผิวทางเกิดรอยแตกราวข้ึนอีก และได

ตรวจสอบคุณสมบัติของวัสดุช้ันพื้นทางตะกรันเหล็กโมภายหลังการใชงานเปนระยะเวลาประมาณ 5 ป ตามบันทึก

ที่ สว1/0003 ลงวันที่ 5 มกราคม 2555 พบวา ปริมาณการขยายตัวที่ไดจากการทดลองหาปริมาณการขยายตัวของ

วัสดุมวลรวมที่เกิดจากปฏิกิริยา Hydration ตาม ทล.-ท.217/2547 และการทดสอบการขยายตัวของวัสดุดวยวิธี 

Autoclave มีการขยายตัวนอยมากและมีคาตํ่ากวาเกณฑขอกําหนด จึงคาดวาปญหาการขยายตัว หรือขาดเสถียรภาพ

เชิงปริมาตรของตะกรันเหล็กโมไมใชสาเหตุหลักของความเสียหายอยางรุนแรงที่เพิ่มข้ึนในระยะหลงั และการบรูณะ

ปรับปรุงช้ันโครงสรางทางดวยวิธี Pavement Recycling หนา 20 เซนติเมตร (รูปแบบทั่วไป) ไมนาเพียงพอ จึงได

มีแนวคิดในการบูรณะโดยการทํา Pavement Recycling เปนสองช้ัน (3) หรือที่นิยมเรียกวาการบูรณะลักษณะ 
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Deep Recycling ผิวทางมอดิฟายดแอสฟลตคอนกรีตหนา 5 เซนติเมตร รองผิวทางแอสฟลตคอนกรีต เกรด 60-70 

หนา 5 เซนติเมตร Pavement Recycling คา Unconfined Compressive Strength 24.5 kscหนา 20 เซนติเมตร 

และPavement Recycling คา Unconfined Compressive Strength 17.5 kscหนา 20 เซนติเมตร และไดทํา

การจางเหมาทําการบูรณะทางผิวแอสฟลต ระหวาง กม. 2+540 – กม. 3+357 (คันทางซาย) โดยเริ่มตนสัญญา

วันที่ 19 ก.ย. 2555 สิ้นสุดสัญญาวันที่16 มกราคม 2556 งบคางาน 11,096,765.00 บาท งานสามารถกอสรางได

ตามรูปแบบและแลวเสร็จตามสัญญา โดยหลังจากการบูรณะ สํานักวิจัยและพัฒนางานทางไดดําเนินการสํารวจ

และประเมินสภาพทางชวงที่ทําการบูรณะแลว  จํานวน 3 ครั้ง ในชวงระยะเวลาระหวางกอสรางแลวเสร็จจนกระทั่ง

กอสรางแลวเสร็จเปนเวลา 6 เดือน พบวาไมเกิดรอยแตกหรือความเสียหายอื่นใด ยกเวนเกิดรองลอลึกระหวาง 5 

– 10 มิลลิเมตร (3) และไดทําการบูรณะในรูปแบบดังกลาวเพิ่มเติมในชวง กม. 7+555 – กม.10+000 (คันทางซาย) 

กอสรางแลวเสร็จวันที่ 16 สิงหาคม 2556 

 

รูปท่ี 3 ลักษณะความเสียหายบนทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ชวงที่ไมไดรับการบรูณะลักษณะ Deep Recycling (ส.ค. 2558) 
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รูปท่ี 4  ลักษณะความเสียหายบนทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ชวงที่ไดรับการบูรณะ

ลักษณะ Deep Recycling (ส.ค. 2558) 

3. แนวคิดการนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มาใช 

จากปญหาความเสียหายที่เกิดข้ึนจากปริมาณจราจรที่สูงมากซึ่งแมวาการบูรณะลักษณะ Deep Recycling 

โดยใชผิวทางเปนมอดิฟายดแอสฟลตคอนกรีต จะสามารถปองกันการเกิดรอยแตกหรือความเสียหายอื่นใดทีเ่คยเกดิข้ึน 

มากอนหนาน้ีได  แตจากการสํารวจสภาพผิวทางพบวาเกิดรองลอที่เห็นอยางชัดเจนในเวลาประมาณ 2 ป หลังจาก

ทําการบูรณะ (รูปที่ 4) จึงมีแนวโนมที่จะตองทําการบูรณะตอไปในระยะเวลาอันสั้น และคางานที่สูงกวาถนนคอนกรีต

ทั่วไปในขณะน้ันจึงเห็นควรพิจารณาใชผิวทางเปนผิวทางคอนกรีตซึ่งมีความทนทานตอการเกิดรองลอที่สูงกวาเพือ่เพิม่

อายุการใชงานใหมีความเหมาะสมกับสภาพการจราจร อยางไรก็ตามต้ังแตเริ่มมีการกอสรางถนนคอนกรีตในประเทศไทย 

กรมทางหลวงไดนําถนนคอนกรีตแบบ Joint Reinforced Concrete Pavement (JRCP) มาใชเปนมาตรฐานใน

การกอสราง ซึ่งมักเกิดปญหาในการบํารุงรักษาบริเวณรอยตอคอนกรีต ทําใหนํ้าขังในช้ันทาง และเกิดการ Pumping 

นํ้าพาวัสดุมวลละเอียดออกมาตามรอยตอ ทําใหเกิดโพรงใตรอยตอ สงผลใหเกิดความเสียหาย เกิดการตางระดับ

ระหวางแผนคอนกรีต ซึ่งเมื่อรถบรรทุกว่ิงผานบริเวณรอยตอจะเกิดแรงกระแทกกระทําเพิ่มเติมบริเวณรอยตอ ทําให

อายุการใชงานของถนนลดลงอยางรวดเร็วโดยเฉพาะในกรณีที่มีนํ้าหนักบรรทุกที่สูง การซอมแซมถนนคอนกรีตจะตอง

ทําการปดซอมเปนระยะเวลานาน ทําใหมีผลกระทบตอผูใชทาง เกิดปญหาจราจรติดขัด และเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอตามขวางยกเวนบริเวณจุดสิ้นสุด 

ซึ่งแตกตางจากถนนคอนกรีตที่ใชงานอยูในปจจุบันซึ่งมีรอยตอทุกระยะ 10 เมตรโดยมีการเสริมเหล็กตามยาวที่สูง

กวาถนนคอนกรีตที่กรมทางหลวงใชงานอยู เพื่อควบคุมการแตกจากเปลี่ยนแปลงปริมาตรของคอนกรีต เน่ืองจาก

การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความช้ืน แทนที่จะใช Contraction Joint ทําใหไมตองทําการลดคาใชจายในการบํารุง 
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รักษาเน่ืองจากไมจําเปนตองทําการบํารุงรักษาบริเวณรอยตอคอนกรีต ไมเกิดปญหา Pumping เน่ืองจากความกวาง

รอยแตกจะถูกจํากัดดวยแรงดึงของเหล็กเสริมตามยาวที่เพิ่มข้ึน ในอดีตกรมทางหลวงเคยมแีนวคิดทีจ่ะนําถนนคอนกรตี

แบบไรรอยตอมาใช (1) แตดวยขอจํากัดดานงบประมาณ และยังไมมีประสบการณในการดําเนินการจึงยังไมไดรับ

การพิจารณาเลือกใช โครงการทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 เปนโครงขายทางหลวงที่

สําคัญ ตองการอายุบริการที่ยาวนาน เกิดปญหาความเสียหายซ้ําซอน เกิดการอุบัติเหตุและการรองเรียนอยูเสมอ 

จึงไดพิจารณาถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มาใชเปนสายแรกของกรมทางหลวงขณะน้ีอยูระหวางการกอสราง 

และคาดวาจะแลวเสร็จในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2560 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เริ่มกอสรางครั้งแรกในประเทศสหรัฐอเมริกาเปนการกอสรางแปลง

ทดสอบในป ค.ศ. 1921บริเวณใกลกับเมือง Washington D.C. โดย Bureau of Public Roads จากน้ันไดมีการกอสราง

แปลงทดสอบอีกหลายแปลงเชนการกอสรางแปลงทดสอบโดย Illinois Division of Highways ในป ค.ศ. 1925 

การกอสรางแปลงทดสอบโดย Indiana State Highway Commission รวมกับ Bureau of Public Roads ในป 

ค.ศ. 1938 ซึ่งผลจากการทําแปลงทดสอบทําใหเกิดความต่ืนตัวใหกับหนวยงานกอสรางทางหลวงในประเทศสหรัฐอเมริกา

เปนอยางมาก และไดทําการกอสรางแปลงทดสอบอีกหลายแหงจนทําใหมีการนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอมาใช

เพิ่มข้ึนอยางจริงจัง โดยในปค.ศ. 1969มีถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอเปนระยะทางมากกวา 8,000 กิโลเมตรสอง

ชองจราจร ในประเทศสหรัฐอเมริกา (6) 

สําหรับในประเทศไทย การทางพเิศษแหงประเทศไทยไดนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มาใชบน

ทางพิเศษระดับดิน ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน – ปากเกร็ด) โดยไดเปดบริการต้ังแตป 2541 

อายุการใหบรกิารกวา 18 ปยังมสีภาพการใชงานที่ดีโดยแทบไมตองทําการบํารุงรักษาแตอยางใด 

 

รูปท่ี 5 ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ทางพิเศษอุดรรถัยา (ทางดวนสายบางปะอิน – ปากเกร็ด) (พ.ค. 2559) 
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4. การออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนถนนที่ไมมีรอยตอตามขวาง ยกเวนมีความจําเปนในการทํารอยตอ

กอสรางเทาน้ัน ซึ่งโดยปกติคอนกรีตจะเกิดการเปลี่ยนแปลงปริมาตรเน่ืองจากคอนกรีตที่กอสรางใหมจะมีการ

เปลี่ยนแปลงปริมาตรระหวางที่เกิดปฏิกิริยาไฮเดรช่ันซึ่งจะทําใหเกิดหนวยแรงดึงในคอนกรีต ซึ่งจะทําใหเกิดรอย

แตกในคอนกรีตในที่สุด สําหรับถนนคอนกรีตแบบมีรอยตอ จะทําการตัดรอยตอเพื่อบังคับรอยแตกใหเกิดข้ึนในจุด

ที่ทําการตัดรอยตอ ซึ่งจะตองการการตัดรอยตอทุกระยะประมาณ 10 เมตร  ในถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

จะใชเหล็กเสริมตามยาวในการลดขนาดรอยแตกและระยะระหวางรอยแตกที่เกิดข้ึนโดยไมตองทําการกอสรางรอยตอ 

Contraction Joint โดยจะทําการเสริมเหล็กตามยาวใหเพียงพอ ขนาดของรอยแตกที่แคบจะทําใหคอนกรีตระหวาง

รอยแตกเกิด Aggregate Interlock ซึ่งจะทําใหการถายแรงระหวางรอยแตกที่เกิดข้ึนสามารถทําได และลดหนวย

แรงดัดที่กระทําจากนํ้าหนักจราจรทําใหสามารถรับนํ้าหนักจราจรไดโดยไมเกิดการแอนตัว และโอกาสที่นํ้าจะซึม

ผานคอนกรีตมีลดลง 

การออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) จะแบงออกเปนสองสวน คือการออกแบบความหนา

ของถนนคอนกรีต และการออกแบบปริมาณเหล็กเสริม โดยข้ันตอนการออกแบบไดเคยนําเสนอไวโดย(1) การออกแบบ

เหล็กเสริมจะมีประเด็นที่ตองพิจารณาดังน้ี 

1. ระยะหางระหวางรอยแตก 

ระยะหางระหวางรอยแตกจะตองมีคาไมนอยเกินไป และไมมากเกินไป เน่ืองจากเมื่อเกิดรอยแตก

ใกลกันมากเกินไป จะมีพฤติกรรมเหมือนกับคานซึ่งจะรับแรงดัด ทําใหเกิดรอยแตกตามยาวข้ึน และจะทําใหเกิด

ความเสียหายที่เรียกวา Punchout และระยะระหวางรอยแตกที่มากเกินไป จะใหใหเกิดรอยแตกที่เกิดข้ึนมีขนาด

กวาง ซึ่งจะมีผลตอการถายแรง และอาจเกิดผิวหลุดไดงาย  เพื่อลดความเสียหายทั้งสองแบบที่อาจจะเกิดข้ึน 

AASHTO-86/93 ไดแนะนําใหควบคุมรอยแตกตามขวางใหอยูในชวงระยะ 1.1 – 2.4 เมตรอยางไรก็ตามพบวา

หากช้ันดินฐานรากและโครงสรางช้ันทางมีความแข็งแรง ความกวางของรอยแตกที่นอยกวา 0.6 เมตร จะใหผลที่

นาพึงพอใจ 

2. ความกวางของรอยแตก 

ความกวางของรอยแตกเปนปจจัยสําคัญมากสําหรับประสิทธิภาพของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ 

(CRCP) เน่ืองจากความกวางรอยแตกที่มากเกินไปจะทําใหนํ้าซึมผานได ทําใหเหล็กเสริมเกิดสนิม และทําใหช้ัน

โครงสรางช้ันทางเกิดการออนตัว และอาจเกิดการ Pumping ข้ึนได ทําใหเกิดโพรงและคอนกรีต เกิดการแตกราว

ในที่สุด AASHTO-86/93 ไดแนะนําใหจํากัดความกวางรอยแตกไมใหมีความกวางมากกวา 1 มิลลิเมตร  อยางไรก็

ตามพบวาความกวางของรอยแตกที่จะชวยใหนํ้าไมซึมผานรอยแตกควรมีความกวางไมเกิน 0.6 มิลลิเมตร 
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3. หนวยแรงในเหล็กเสริม 

จากผลของหนวยแรงที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงปริมาตรของคอนกรีต เหล็กเสริมจะมีผลตอ

ประสิทธิภาพของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ในระยะยาว ชวยรั้งรอยแตกในคอนกรีตไมใหมีความกวาง

เกินความตองการ เหล็กเสริมจึงตองมีกําลังรับแรงดึงที่เพียงพอที่จะรับแรงกระทําดังกลาว  

 

รูปท่ี 6 รูปแสดงปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) (5) 

ปจจุบันกรมทางหลวงไดจัดทําแบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แลวเสร็จ ตามแบบ

มาตรฐานงานทางฉบับปรับปรุง ป พ.ศ. 2558 การออกแบบโครงการบูรณะทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข –

 มาบเอียง ตอน 1 ระหวางกม. 0+500 – กม. 16+110 ไดดําเนินการระหวางการจัดทําแบบมาตรฐานฉบับรางครั้ง

สุดทายโดยมีรูปตัดแนะนําโครงสรางช้ันทางดังแสดงในรูปที่ 7 
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5. แบบมาตรฐานกรมทางหลวงถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

กรมทางหลวงไดปรับปรุงแบบมาตรฐานงานทาง แลวเสร็จในป พ.ศ. 2558 โดยในแบบมาตรฐานฉบับ

ปรับปรุงป 2558 ไดเพิ่มเติมแบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ในแบบที่ GD-604 ซึ่งรูปแบบตรง

กับรูปแบบจากรางข้ันสุดทายที่ไดแนะนําในแบบรูปตัดแนะนําโครงสรางช้ันทางรูปที่ 8 แสดงแปลนและรูปตัดจาก

แบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) โดยในแบบมาตรฐานไดกําหนดใหพิจารณาสิ่งตางๆ ดังตอไปน้ี 

รูปท่ี 7 รูปตัดแนะนําโครงสรางช้ันทางทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง 
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รูปท่ี 8 แปลนและรูปตัดแสดงถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 
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5.1 ความหนาของคอนกรีต 

 การออกแบบความหนาของคอนกรีตสําหรับถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ใหใชวิธีเดียวกับ

วิธีที่ใชออกแบบผิวทางคอนกรีตแบบมีรอยตอ (JRCP)  สําหรับโครงการฯ 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ใชความหนาของผิวทางคอนกรีตหนา 28 เซนติเมตร โดยใชหลักการของ PCA (1984) ในการออกแบบความหนา

ของผิวทางคอนกรีต 

5.2 ปริมาณเหล็กเสริม 

 ปริมาณเหล็กเสริมที่แนะนําในแบบมาตรฐานอางอิงมาจากวิธีการของ AASHTO (1993) โดยตารางที่ 1 

แสดงปริมาณเหล็กแสริมตามยาว และ ตารางที่ 2 แสดงปริมาณเหล็กตามขวางโดยใหใชเหล็กขอออย เกรด SD40

การพิจารณาความกวางของถนนที่ใชในตารางที่ 2 ใหพิจารณาจากความกวางเต็มรูปแบบ (Ultimate Stage) 

ตารางท่ี 1 ปรมิาณเหล็กเสริมตามยาว 

 
ตารางท่ี 2 ปรมิาณเหล็กเสริมตามขวาง 
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5.3 การกอสราง 

 1. การกอสรางถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ใหดําเนินการตามมาตรฐาน ทล.-ม. 309/2544 

และใหใชทรายรองถนนคอนกรีต หรือ หินคลุกรองถนนคอนกรีต ตาม ทล.-ม.211/2533 และทล.-ม.212/2533 

ตามลําดับ สําหรับโครงการฯ 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ไดกําหนดใหใชทรายรองถนนคอนกรีตหนา

อยางนอย 10 เซนติเมตร 

 2. คอนกรีตมีกําลังรับแรงอัดไมนอยกวา 32 MPa (325 ksc) สําหรับกอนตัวอยางขนาด 0.15 * 0.15 * 

0.15 เมตร (Cube) ที่ 28 วัน และเปนไปตาม ทล.-ม. 309/2544 

 3. ปูนซเีมนตที่ใชตองเปนปอรตแลนดซเีมนตตามมาตรฐาน มอก.15 ประเภท 1   หรือตามที่

กําหนดไวในแบบ 

 4. ใหใชเครื่อง Concrete Paver ในการเทคอนกรีต ยกเวนในกรณีที่เปนชวงสั้นกวางไมเกิน 30 

เมตร ใหใชการเทดวยแรงงานคนได โดยคา Concrete Slump จะตองไมนอยกวา 3 เซนติเมตร และไมเกิน 7 

เซนติเมตร ตามมาตรฐานการทดลอง Slump Test ทล.-ท. -304 

 5. เครื่อง Concrete Paver จะตองสามารถเคลื่อนที่ไปตามแบบหรือรางไดโดยอตัโนมติั และสามารถ

เกลี่ยคอนกรีตใหเต็มความกวางของเลนที่ทําการกอสราง 

 6. เครื่องสั่นสะเทือนตองสั่นสะเทือนคอนกรีตไดตลอดความกวางเลนที่ทําการกอสราง แตไมมีผลกระทบ 

ตอแบบ ตําแหนงของเหล็ก Dowel Bar และ Tie Bar 

 7. ใหใชแผนพลาสติกตามแบบมาตรฐานงานทางที่ GD-602 

5.4 รอยตอตามขวางและรอยตอตามยาว 

 การกอสรางรอยตอใหเปนไปตามแบบมาตรฐานที่ GD-605 รูปที่ 9 แสดงรอยตอตามขวางและรอยตอ

ตามยาว ตามลําดับรอยตอทุกชนิดยกเวน Expansion Joint ใหดําเนินการโดยใชเครื่องตัดเซาะรองเทาน้ัน ไมให

ใชแผนโฟม แผนไม ชานออย หรือวัสดุอื่นใดในการทํารอยตอ 

 รอยตอกอสรางตามขวางใหดําเนินการโดยการวางแผนวัสดุแข็ง หรือแบบเหล็กซึ่งเหล็กตามยาว

สามารถลอดผานไปได และตองมี Dowel Bar ยาว 1 เมตร และมีขนาดเทากับเหล็กเสริมตามยาว เสริมระหวาง

รอยตอการทาบเหล็ก ไมอนุญาตใหทําทาบเหล็กเสริมตามยาวในระยะ 1 เมตร กอนรอยตอการกอสรางตามขวาง 

และ -3 เมตร หลังจากรอยตอการกอสรางตามขวาง 

 รอยตอกอสรางตามขวางจะใชในกรณีที่การเทคอนกรีตไมตอเน่ือง  หากการกอสรางในชวงตอไปใช

เวลาเกิน 5 วัน จะตองคลุมผิวคอนกรีตยาวอยางนอย 70 เมตร เพื่อปรับอุณหภูมิของคอนกรีตเกาและคอนกรีต

ใหมใหมีอุณหภูมิใกลเคียงกันเพื่อลดแรงดึงที่เกิดข้ึนจากความแตกตางของอุณหภูมิระหวางคอนกรีตเกา และ

คอนกรีตใหม 
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รูปท่ี 9 รอยตอกอสราง ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

5.5 Terminal Joint  

 เมื่อดําเนินการกอสรางถึงจุดสิ้นสุดของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) หรือทีจุ่ดเช่ือมตอกับ

โครงสรางสะพาน หรือ Approach Slab หรือทีจุ่ดเช่ือมตอกับถนนคอนกรีตแบบมรีอยตอ (JRCP) จะตองทําการ

กอสราง Terminal Joint เพื่อควบคุมการเคลือ่นตัวของ CRCP รูปแบบของ Terminal Joint แสดงดังรูปที่ 10 
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รูปท่ี 10 รูปแบบ Terminal Joint ตามแบบมาตรฐาน GD-606 

5.6 Bar Chair 

 Bar Chair ใชเพื่อยึดเหล็กตามขวางใหอยูในตําแหนงที่ตองการ โดยจะตองมีความแข็งแรงเพียงพอที่จะ

รับนํ้าหนักของเหล็กเสริมไมจมลงไปในช้ันทรายรองถนนคอนกรีต ไมเกิดการเคลื่อนตัวจากกระบวนการเทคอนกรตี

ซึ่งโดยปกติจะมีสองแบบคือแบบทําดวยพลาสติก และแบบทําดวยเหล็ก ดูรูปที่ 11 แบบมาตรฐานคอนกรีตแบบไร

รอยตอ (CRCP) ไมไดแสดงลักษณะของ Bar Chair เอาไว โดยใหนําเสนอโดยผูรับจาง รูปที่ 12 แสดงตัวอยาง Bar 

Chair ที่นําเสนอในโครงการฯ  
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(a) Bar Chair พลาสติก 

 
(b) Bar Chair เหล็ก 

รูปท่ี 11 แสดงตัวอยาง Bar Chair รูปแบบตาง ๆ 
(จาก http://www.reinforcing.com.au/our-products/accessories/plastic-bar-chairs/plastic-bar-chair-combination, 

http://onlinepubs.trb.org/Onlinepubs/webinars/160128.pdf) 
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รูปท่ี 12 แสดงตัวอยาง Bar Chair ที่ใชในโครงการฯ 
 

6. ประสิทธิภาพของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ที่มีประสทิธิภาพที่ดีจะเกิดจากปจจัยดังตอไปน้ี 

1. ความสม่ําเสมอของระยะระหวางรอยแตกที่เกิดข้ึน ซึง่ควรมีคาอยูระหวาง 0.6 – 2.4 เมตร ซึ่งรอย

แตกที่มีระยะระหวางรอยแตกดังกลาว จะชวยใหรอยแตกทีเ่กิดข้ึนถูกจํากัดขนาดใหแคบ ทําใหคอนกรีตระหวาง

รอยแตกสามารถถายแรงไดดี ลดการเกิด Punchout 

2. คอนกรีตมีความหนาทีเ่หมาะสมกบัปริมาณจราจร และมกีําลังรับแรงอัดที่เพียงพอ 

3. เหลก็เสรมิมีขนาดและกําลังตามขอกําหนด และอยูในตําแหนงที่ถูกตองตามแบบ 

4. วัสดุที่รองรับผิวคอนกรีต สามารถกระจายแรงไดอยางสม่าํเสมอ ไมถูกกัดเซาะไดงาย ซึ่งในหลาย

หนวยงานแนะนําใหใชผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 

5. ไหลทางและลาดคันทางไดรบัการปกปองจากความช้ืน 
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7. การบํารุงรักษาถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

คอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนถนนที่มีความจําเปนที่จะตองทําการบํารุงรักษานอยมาก ในที่น้ีจะ

ขอกลาวถึงเฉพาะกระบวนการบํารุงรักษาโดยทั่วไป ซึ่งจะเปนกระบวนการปรับปรุงสภาพผิว (Surface Restoration) 

ซึ่งเมื่อใชงานผิวทางคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนระยะหน่ึง (ปกติประมาณทุก 25 ป)  จะตองทําการปรับ

สภาพผิวทางซึ่งถูกการขัดสีทําใหความฝดของถนนลดลง ซึ่งสามารถทําไดโดย 

1. Retexturing Method เปนการเจียรผิวใหมใหเกิดความหยาบข้ึน 

2. Thin Asphalt Overlay เปนการเสรมิดวยผิวทางแอสฟลตประมาณ 5 – 10 ซม. 

การเสริมผิวดวยแอสฟลตบนถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) จะมีขอดีคือจะไมเกิดรอยแตกสะทอน

ข้ึนมาผิวทางเหมือนกับในกรณีเสริมผิวแอสฟลตบนถนนคอนกรีตแบบมีรอยตอ (JRCP) เน่ืองจากรอยแตกบนถนน

คอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มีขนาดเล็ก และผิวทางแอสฟลตจะชวยลดการเกิดการซึมของนํ้าผานรอยแตก ทํา

ใหผิวทางสามารถใชงานไดนานข้ึนอีก 

7. สรุปผล 

บทความน้ีไดแสดงแนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แหงแรกของกรมทางหลวง 

ทล. 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ซึ่งเกิดความเสียหายเปนรอยแตกราว บางสวนเสียระดับ และมีเศษวัสดุ

มวลละเอียดทะลักข้ึนมาตามรอยแตกของผิวทาง เมื่อฝนตกผิวทางจะลื่นเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุบอย และมีการ

รองเรียนอยูเสมอโดยอาจสรุปไดดังน้ี 

1. ในพื้นที่ที่มีปริมาณจราจร และสัดสวนรถบรรทกุหนักที่สงู ควรออกแบบผิวทางเปนผิวทางคอนกรีต

เพื่อขจัดปญหาถนนเกิดรองลอ และความเสียหายกอนระยะเวลาที่ไดออกแบบไว 

2. ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนอีกทางเลือกที่เหมาะสมกบัสายทางทีม่ีปริมาณจราจร และ

สัดสวนรถบรรทุกหนักทีสู่ง ถนนมีความเรียบที่ดี และประหยัดคาบํารุงรักษา 

3. กรมทางหลวงไดจัดทําแบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ตามแบบมาตรฐานงาน

ทางฉบับปรับปรุงป พ.ศ. 2558 ซึ่งไดแสดงรปูแบบรายละเอยีดตางๆ ในบทความน้ี 

4. ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) สายน้ีเปนถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) สายแรกของ

กรมทางหลวง จึงควรติดตามผลระหวาง และหลังการกอสราง เพื่อประเมินประสิทธิภาพของถนน และประเมิน

การออกแบบตามแบบมาตรฐาน และนําผลมาปรับปรุงการออกแบบเพื่อใหเกิดความคุมคาในการดําเนินการสูงสุด 
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