
- 45 - 
 

 
 

แนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แหงแรก

ของกรมทางหลวง ทล. 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

 
 

โดย 

 

 
ดร. ชัยรัตน ศุภชวโรจน 

ดร. จุฑา สนุิตยสกุล 

 

 

สวนออกแบบแนะนําโครงสรางช้ันทาง 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ  กรมทางหลวง 
 

บทความน้ีเปนความคิดเห็นของผูเขียนเทาน้ัน กรมทางหลวงไมมีสวนเกี่ยวของแตอยางใด 
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แนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แหงแรกของกรมทางหลวง 

ทล. 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ดร. ชัยรัตน ศุภชวโรจน 

ดร. จุฑา สุนิตยสกลุ 

สวนออกแบบแนะนําโครงสรางช้ันทาง 

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ  กรมทางหลวง 

 

1. บทนํา 

ทางหลวงหมายเลข 331 สายแยกทางหลวงหมายเลข 7 (บ.เนินผาสุข) – บรรจบทางหลวงหมายเลข 

331 (มาบเอียง) ต้ังอยูในพื้นที่นิคมอุตสาหกรรมและเปนทางสายหลักที่นิคมอุตสาหกรรมหลายแหงขนสงสินคาเขา

สูทาเรือแหลมฉบัง ซึ่งเปนทาเรือนํ้าลึกหลักในการขนสงสินคาระหวางประเทศ จึงมีสัดสวนรถบรรทุกที่สูงมากและ

แนวโนมที่ปริมาณจราจรจะสูงข้ึนมากในอนาคต จึงเปนถนนที่มีความสําคัญในดานโลจิสติกสระดับประเทศ 

โครงการบูรณะทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ระหวางกม. 0+500 – กม. 

16+110 เปนสวนหน่ึงของโครงการบูรณะโครงขายสายหลักระหวางภาค ซึ่งเปนสวนหน่ึงของนโยบายของรัฐบาล

ในการเรงรัดพัฒนาระบบคมนาคมของประเทศและไดรับงบประมาณในการกอสรางในป พ.ศ. 2558  เสนทาง

ดังกลาวเกิดความเสียหายเปนรอยแตกราว บางสวนเสียระดับ และมีเศษวัสดุมวลละเอียดทะลักข้ึนมาตามรอยแตก

ของผิวทาง  เมื่อฝนตกผิวทางจะลื่นเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุบอย และมีการรองเรียนอยูเสมอ ผูออกแบบไดพิจารณา

แลวเห็นวาการนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP)มาใชมีความเหมาะสมกับโครงการน้ี ประกอบกับกรมทาง

หลวงไดจัดทําแบบมาตรฐานคอนกรีตแบบไรรอยตอแลวเสร็จจึงไดพิจารณาออกแบบถนนสายดังกลาวเปนถนน

คอนกรีตแบบไรรอยตอเปนโครงการแรกของกรมทางหลวง 

บทความน้ีไดสรุปประวัติสายทางและประวัติการซอมบํารุง แนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไร

รอยตอ (CRCP) มาใช การออกแบบคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แบบมาตรฐานคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

ขอควรพิจารณาในการกอสราง และแนวทางการบูรณะถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เพื่อเปนแนวทางให

ผูออกแบบสามารถนําแนวคิดการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ไปใชในโครงการที่เหมาะสมตอไป 
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รูปท่ี 1 แผนที่แสดงที่ต้ังโครงการบรูณะทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1ระหวาง

กม. 0+500 – กม. 16+110 

2. ประวัติสายทางและประวัติการซอมบํารุง  

กรมทางหลวงโดยสํานักกอสรางทางที่ 2 ไดจางเหมาทําการกอสรางทางหลวงหมายเลข 331 ตอน เนินผาสุก 

– บรรจบทางหลวงหมายเลข 331 (มาบเอียง) ระหวาง กม. 0+000 – กม. 16+542.047 ระยะทางยาวประมาณ 16.542 

กิโลเมตร โดยหางหุนสวน จํากัด บางแสนมหานคร เปนผูรับจาง และไดทําการกอสรางแลวเสร็จ 23 มีนาคม 2549 

ทางสายดังกลาวเปนทางตามมาตรฐานช้ันทางพิเศษ ขนาด 4 ชองจราจร เกาะกลางเปน Concrete Barrier และ 

Depressed Median เปนชวงๆ ผิวทาง AC กวางขางละ 7 เมตร ไหลทางดานในกวาง1.50 เมตร ไหลทางดานนอก

กวาง 2.50 เมตร โดยระหวางกอสรางผูรับจางขอใชตะกรันเหล็กโม (Crushed Slag) เปนวัสดุพื้นทางแทนหินคลุก 

เน่ืองจากแหลงวัสดุอยูใกลเสนทางกอสราง ราคาไมแตกตางจากราคาที่ประมูล และคุณภาพวัสดุใชไดตามมาตรฐาน

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

จุดเริ่มตนโครงการฯ 

กม. 0+500 
จดุสิ Êนสดุโครงการฯ 

กม. 16+110 

331 
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รูปท่ี 2 รูปตัดแสดงโครงสรางช้ันทางเดิม ทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ภายหลังจากกอสรางแลวเสร็จ ปรากฏวาถนนไดเกิดความเสียหายในลักษณะเกิดรอยแตกราวที่ผิวทาง

กอนครบกําหนดรับประกันผลงาน ซึ่งในชวงเวลาที่ตองรับประกันผลงานผูรับจางไดทําการซอมแซมในพื้นที่เสียหาย 

แตถนนยังเกิดความเสียหายเปนรอยแตกราว บางสวนเสียระดับ และมีเศษวัสดุมวลละเอียดทะลักข้ึนมาตามรอยแตก

ของผิวทาง จนทําใหผิวทางลื่นและเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง  

สํานักวิเคราะหและตรวจสอบ กรมทางหลวง ไดแตงต้ังคณะทํางานเพื่อศึกษาการใชตะกรันเหล็กโมใน

โครงการฯ และไดสรุปผลการศึกษาวา สาเหตุความเสียหายเกิดจากการใชตะกรันเหล็กโมที่ไมไดอายุหรือมีอายุ

นอยกวา 3 เดือน มาใชปะปนในการกอสรางผิวทาง และพื้นทาง สงผลใหช้ันโครงสรางทางดังกลาวเกิดการขยายตัวหรอื

ขาดเสถียรภาพเชิงปริมาตร (Volumetric Instability) และไดแนะนําแนวทางแกไขความเสียหายดวยการฉาบผิว

ทาง (Seal Coat) เพื่อปองกันไมใหนํ้าซึมผานลงช้ันทาง แลวทิ้งไวระยะหน่ึง กอนทําการเสริมผิวทางดวยแอสฟลต

คอนกรีต (Overlay) ตามบันทึกที่ สว4/3284 ลงวันที่ 18 สิงหาคม 2551 ผลจากความเสียหายดังกลาวไดทําใหเกิด

แนวทางการปรับปรุงแกไขมาตรฐานงานทางที่ ทล.-ม. 210 “มาตรฐานพื้นทางตะกรันเหล็กโม (Crushed Slag)”(2) 

สํานักงานบํารุงทางชลบุรีที่ 2 ไดทําการฉาบผิวทาง  เสริมผิวทาง (Overlay) ในบริเวณที่เสียหายมากและ

เกิดอุบัติเหตุบอย ระหวางป พ.ศ. 2554 - 2555 แตไมสามารถแกไขปญหาได ผิวทางเกิดรอยแตกราวข้ึนอีก และได

ตรวจสอบคุณสมบัติของวัสดุช้ันพื้นทางตะกรันเหล็กโมภายหลังการใชงานเปนระยะเวลาประมาณ 5 ป ตามบันทึก

ที่ สว1/0003 ลงวันที่ 5 มกราคม 2555 พบวา ปริมาณการขยายตัวที่ไดจากการทดลองหาปริมาณการขยายตัวของ

วัสดุมวลรวมที่เกิดจากปฏิกิริยา Hydration ตาม ทล.-ท.217/2547 และการทดสอบการขยายตัวของวัสดุดวยวิธี 

Autoclave มีการขยายตัวนอยมากและมีคาตํ่ากวาเกณฑขอกําหนด จึงคาดวาปญหาการขยายตัว หรือขาดเสถียรภาพ

เชิงปริมาตรของตะกรันเหล็กโมไมใชสาเหตุหลักของความเสียหายอยางรุนแรงที่เพิ่มข้ึนในระยะหลงั และการบรูณะ

ปรับปรุงช้ันโครงสรางทางดวยวิธี Pavement Recycling หนา 20 เซนติเมตร (รูปแบบทั่วไป) ไมนาเพียงพอ จึงได

มีแนวคิดในการบูรณะโดยการทํา Pavement Recycling เปนสองช้ัน (3) หรือที่นิยมเรียกวาการบูรณะลักษณะ 
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Deep Recycling ผิวทางมอดิฟายดแอสฟลตคอนกรีตหนา 5 เซนติเมตร รองผิวทางแอสฟลตคอนกรีต เกรด 60-70 

หนา 5 เซนติเมตร Pavement Recycling คา Unconfined Compressive Strength 24.5 kscหนา 20 เซนติเมตร 

และPavement Recycling คา Unconfined Compressive Strength 17.5 kscหนา 20 เซนติเมตร และไดทํา

การจางเหมาทําการบูรณะทางผิวแอสฟลต ระหวาง กม. 2+540 – กม. 3+357 (คันทางซาย) โดยเริ่มตนสัญญา

วันที่ 19 ก.ย. 2555 สิ้นสุดสัญญาวันที่16 มกราคม 2556 งบคางาน 11,096,765.00 บาท งานสามารถกอสรางได

ตามรูปแบบและแลวเสร็จตามสัญญา โดยหลังจากการบูรณะ สํานักวิจัยและพัฒนางานทางไดดําเนินการสํารวจ

และประเมินสภาพทางชวงที่ทําการบูรณะแลว  จํานวน 3 ครั้ง ในชวงระยะเวลาระหวางกอสรางแลวเสร็จจนกระทั่ง

กอสรางแลวเสร็จเปนเวลา 6 เดือน พบวาไมเกิดรอยแตกหรือความเสียหายอื่นใด ยกเวนเกิดรองลอลึกระหวาง 5 

– 10 มิลลิเมตร (3) และไดทําการบูรณะในรูปแบบดังกลาวเพิ่มเติมในชวง กม. 7+555 – กม.10+000 (คันทางซาย) 

กอสรางแลวเสร็จวันที่ 16 สิงหาคม 2556 

 

รูปท่ี 3 ลักษณะความเสียหายบนทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ชวงที่ไมไดรับการบรูณะลักษณะ Deep Recycling (ส.ค. 2558) 
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รูปท่ี 4  ลักษณะความเสียหายบนทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ชวงที่ไดรับการบูรณะ

ลักษณะ Deep Recycling (ส.ค. 2558) 

3. แนวคิดการนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มาใช 

จากปญหาความเสียหายที่เกิดข้ึนจากปริมาณจราจรที่สูงมากซึ่งแมวาการบูรณะลักษณะ Deep Recycling 

โดยใชผิวทางเปนมอดิฟายดแอสฟลตคอนกรีต จะสามารถปองกันการเกิดรอยแตกหรือความเสียหายอื่นใดทีเ่คยเกดิข้ึน 

มากอนหนาน้ีได  แตจากการสํารวจสภาพผิวทางพบวาเกิดรองลอที่เห็นอยางชัดเจนในเวลาประมาณ 2 ป หลังจาก

ทําการบูรณะ (รูปที่ 4) จึงมีแนวโนมที่จะตองทําการบูรณะตอไปในระยะเวลาอันสั้น และคางานที่สูงกวาถนนคอนกรีต

ทั่วไปในขณะน้ันจึงเห็นควรพิจารณาใชผิวทางเปนผิวทางคอนกรีตซึ่งมีความทนทานตอการเกิดรองลอที่สูงกวาเพือ่เพิม่

อายุการใชงานใหมีความเหมาะสมกับสภาพการจราจร อยางไรก็ตามต้ังแตเริ่มมีการกอสรางถนนคอนกรีตในประเทศไทย 

กรมทางหลวงไดนําถนนคอนกรีตแบบ Joint Reinforced Concrete Pavement (JRCP) มาใชเปนมาตรฐานใน

การกอสราง ซึ่งมักเกิดปญหาในการบํารุงรักษาบริเวณรอยตอคอนกรีต ทําใหนํ้าขังในช้ันทาง และเกิดการ Pumping 

นํ้าพาวัสดุมวลละเอียดออกมาตามรอยตอ ทําใหเกิดโพรงใตรอยตอ สงผลใหเกิดความเสียหาย เกิดการตางระดับ

ระหวางแผนคอนกรีต ซึ่งเมื่อรถบรรทุกว่ิงผานบริเวณรอยตอจะเกิดแรงกระแทกกระทําเพิ่มเติมบริเวณรอยตอ ทําให

อายุการใชงานของถนนลดลงอยางรวดเร็วโดยเฉพาะในกรณีที่มีนํ้าหนักบรรทุกที่สูง การซอมแซมถนนคอนกรีตจะตอง

ทําการปดซอมเปนระยะเวลานาน ทําใหมีผลกระทบตอผูใชทาง เกิดปญหาจราจรติดขัด และเกิดอุบัติเหตุไดงาย 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอตามขวางยกเวนบริเวณจุดสิ้นสุด 

ซึ่งแตกตางจากถนนคอนกรีตที่ใชงานอยูในปจจุบันซึ่งมีรอยตอทุกระยะ 10 เมตรโดยมีการเสริมเหล็กตามยาวที่สูง

กวาถนนคอนกรีตที่กรมทางหลวงใชงานอยู เพื่อควบคุมการแตกจากเปลี่ยนแปลงปริมาตรของคอนกรีต เน่ืองจาก

การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความช้ืน แทนที่จะใช Contraction Joint ทําใหไมตองทําการลดคาใชจายในการบํารุง 
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รักษาเน่ืองจากไมจําเปนตองทําการบํารุงรักษาบริเวณรอยตอคอนกรีต ไมเกิดปญหา Pumping เน่ืองจากความกวาง

รอยแตกจะถูกจํากัดดวยแรงดึงของเหล็กเสริมตามยาวที่เพิ่มข้ึน ในอดีตกรมทางหลวงเคยมแีนวคิดทีจ่ะนําถนนคอนกรตี

แบบไรรอยตอมาใช (1) แตดวยขอจํากัดดานงบประมาณ และยังไมมีประสบการณในการดําเนินการจึงยังไมไดรับ

การพิจารณาเลือกใช โครงการทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 เปนโครงขายทางหลวงที่

สําคัญ ตองการอายุบริการที่ยาวนาน เกิดปญหาความเสียหายซ้ําซอน เกิดการอุบัติเหตุและการรองเรียนอยูเสมอ 

จึงไดพิจารณาถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มาใชเปนสายแรกของกรมทางหลวงขณะน้ีอยูระหวางการกอสราง 

และคาดวาจะแลวเสร็จในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2560 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เริ่มกอสรางครั้งแรกในประเทศสหรัฐอเมริกาเปนการกอสรางแปลง

ทดสอบในป ค.ศ. 1921บริเวณใกลกับเมือง Washington D.C. โดย Bureau of Public Roads จากน้ันไดมีการกอสราง

แปลงทดสอบอีกหลายแปลงเชนการกอสรางแปลงทดสอบโดย Illinois Division of Highways ในป ค.ศ. 1925 

การกอสรางแปลงทดสอบโดย Indiana State Highway Commission รวมกับ Bureau of Public Roads ในป 

ค.ศ. 1938 ซึ่งผลจากการทําแปลงทดสอบทําใหเกิดความต่ืนตัวใหกับหนวยงานกอสรางทางหลวงในประเทศสหรัฐอเมริกา

เปนอยางมาก และไดทําการกอสรางแปลงทดสอบอีกหลายแหงจนทําใหมีการนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอมาใช

เพิ่มข้ึนอยางจริงจัง โดยในปค.ศ. 1969มีถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอเปนระยะทางมากกวา 8,000 กิโลเมตรสอง

ชองจราจร ในประเทศสหรัฐอเมริกา (6) 

สําหรับในประเทศไทย การทางพเิศษแหงประเทศไทยไดนําถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มาใชบน

ทางพิเศษระดับดิน ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางดวนสายบางปะอิน – ปากเกร็ด) โดยไดเปดบริการต้ังแตป 2541 

อายุการใหบรกิารกวา 18 ปยังมสีภาพการใชงานที่ดีโดยแทบไมตองทําการบํารุงรักษาแตอยางใด 

 

รูปท่ี 5 ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ทางพิเศษอุดรรถัยา (ทางดวนสายบางปะอิน – ปากเกร็ด) (พ.ค. 2559) 
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4. การออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนถนนที่ไมมีรอยตอตามขวาง ยกเวนมีความจําเปนในการทํารอยตอ

กอสรางเทาน้ัน ซึ่งโดยปกติคอนกรีตจะเกิดการเปลี่ยนแปลงปริมาตรเน่ืองจากคอนกรีตที่กอสรางใหมจะมีการ

เปลี่ยนแปลงปริมาตรระหวางที่เกิดปฏิกิริยาไฮเดรช่ันซึ่งจะทําใหเกิดหนวยแรงดึงในคอนกรีต ซึ่งจะทําใหเกิดรอย

แตกในคอนกรีตในที่สุด สําหรับถนนคอนกรีตแบบมีรอยตอ จะทําการตัดรอยตอเพื่อบังคับรอยแตกใหเกิดข้ึนในจุด

ที่ทําการตัดรอยตอ ซึ่งจะตองการการตัดรอยตอทุกระยะประมาณ 10 เมตร  ในถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

จะใชเหล็กเสริมตามยาวในการลดขนาดรอยแตกและระยะระหวางรอยแตกที่เกิดข้ึนโดยไมตองทําการกอสรางรอยตอ 

Contraction Joint โดยจะทําการเสริมเหล็กตามยาวใหเพียงพอ ขนาดของรอยแตกที่แคบจะทําใหคอนกรีตระหวาง

รอยแตกเกิด Aggregate Interlock ซึ่งจะทําใหการถายแรงระหวางรอยแตกที่เกิดข้ึนสามารถทําได และลดหนวย

แรงดัดที่กระทําจากนํ้าหนักจราจรทําใหสามารถรับนํ้าหนักจราจรไดโดยไมเกิดการแอนตัว และโอกาสที่นํ้าจะซึม

ผานคอนกรีตมีลดลง 

การออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) จะแบงออกเปนสองสวน คือการออกแบบความหนา

ของถนนคอนกรีต และการออกแบบปริมาณเหล็กเสริม โดยข้ันตอนการออกแบบไดเคยนําเสนอไวโดย(1) การออกแบบ

เหล็กเสริมจะมีประเด็นที่ตองพิจารณาดังน้ี 

1. ระยะหางระหวางรอยแตก 

ระยะหางระหวางรอยแตกจะตองมีคาไมนอยเกินไป และไมมากเกินไป เน่ืองจากเมื่อเกิดรอยแตก

ใกลกันมากเกินไป จะมีพฤติกรรมเหมือนกับคานซึ่งจะรับแรงดัด ทําใหเกิดรอยแตกตามยาวข้ึน และจะทําใหเกิด

ความเสียหายที่เรียกวา Punchout และระยะระหวางรอยแตกที่มากเกินไป จะใหใหเกิดรอยแตกที่เกิดข้ึนมีขนาด

กวาง ซึ่งจะมีผลตอการถายแรง และอาจเกิดผิวหลุดไดงาย  เพื่อลดความเสียหายทั้งสองแบบที่อาจจะเกิดข้ึน 

AASHTO-86/93 ไดแนะนําใหควบคุมรอยแตกตามขวางใหอยูในชวงระยะ 1.1 – 2.4 เมตรอยางไรก็ตามพบวา

หากช้ันดินฐานรากและโครงสรางช้ันทางมีความแข็งแรง ความกวางของรอยแตกที่นอยกวา 0.6 เมตร จะใหผลที่

นาพึงพอใจ 

2. ความกวางของรอยแตก 

ความกวางของรอยแตกเปนปจจัยสําคัญมากสําหรับประสิทธิภาพของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ 

(CRCP) เน่ืองจากความกวางรอยแตกที่มากเกินไปจะทําใหนํ้าซึมผานได ทําใหเหล็กเสริมเกิดสนิม และทําใหช้ัน

โครงสรางช้ันทางเกิดการออนตัว และอาจเกิดการ Pumping ข้ึนได ทําใหเกิดโพรงและคอนกรีต เกิดการแตกราว

ในที่สุด AASHTO-86/93 ไดแนะนําใหจํากัดความกวางรอยแตกไมใหมีความกวางมากกวา 1 มิลลิเมตร  อยางไรก็

ตามพบวาความกวางของรอยแตกที่จะชวยใหนํ้าไมซึมผานรอยแตกควรมีความกวางไมเกิน 0.6 มิลลิเมตร 
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3. หนวยแรงในเหล็กเสริม 

จากผลของหนวยแรงที่เกิดข้ึนจากการเปลี่ยนแปลงปริมาตรของคอนกรีต เหล็กเสริมจะมีผลตอ

ประสิทธิภาพของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ในระยะยาว ชวยรั้งรอยแตกในคอนกรีตไมใหมีความกวาง

เกินความตองการ เหล็กเสริมจึงตองมีกําลังรับแรงดึงที่เพียงพอที่จะรับแรงกระทําดังกลาว  

 

รูปท่ี 6 รูปแสดงปจจัยทีม่ีผลตอพฤติกรรมของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) (5) 

ปจจุบันกรมทางหลวงไดจัดทําแบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แลวเสร็จ ตามแบบ

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

 มาบเอียง ตอน 1 ระหวางกม. 0+500 – กม. 16+110 ไดดําเนินการระหวางการจัดทําแบบมาตรฐานฉบับรางครั้ง

สุดทายโดยมีรูปตัดแนะนําโครงสรางช้ันทางดังแสดงในรูปที่ 7 
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5. แบบมาตรฐานกรมทางหลวงถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

กรมทางหลวงไดปรับปรุงแบบมาตรฐานงานทาง แลวเสร็จในป พ.ศ. 2558 โดยในแบบมาตรฐานฉบับ

ปรับปรุงป 2558 ไดเพิ่มเติมแบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ในแบบที่ GD-604 ซึ่งรูปแบบตรง

กับรูปแบบจากรางข้ันสุดทายที่ไดแนะนําในแบบรูปตัดแนะนําโครงสรางช้ันทางรูปที่ 8 แสดงแปลนและรูปตัดจาก

แบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) โดยในแบบมาตรฐานไดกําหนดใหพิจารณาสิ่งตางๆ ดังตอไปน้ี 

รูปท่ี 7 รูปตัดแนะนําโครงสรางช้ันทางทางหลวงหมายเลข 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง 
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รูปท่ี 8 แปลนและรูปตัดแสดงถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 
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5.1 ความหนาของคอนกรีต 

 การออกแบบความหนาของคอนกรีตสําหรับถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ใหใชวิธีเดียวกับ

วิธีที่ใชออกแบบผิวทางคอนกรีตแบบมีรอยตอ (JRCP)  สําหรับโครงการฯ 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 

ใชความหนาของผิวทางคอนกรีตหนา 28 เซนติเมตร โดยใชหลักการของ PCA (1984) ในการออกแบบความหนา

ของผิวทางคอนกรีต 

5.2 ปริมาณเหล็กเสริม 

 ปริมาณเหล็กเสริมที่แนะนําในแบบมาตรฐานอางอิงมาจากวิธีการของ AASHTO (1993) โดยตารางที่ 1 

แสดงปริมาณเหล็กแสริมตามยาว และ ตารางที่ 2 แสดงปริมาณเหล็กตามขวางโดยใหใชเหล็กขอออย เกรด SD40

การพิจารณาความกวางของถนนที่ใชในตารางที่ 2 ใหพิจารณาจากความกวางเต็มรูปแบบ (Ultimate Stage) 

ตารางท่ี 1 ปรมิาณเหล็กเสริมตามยาว 

 
ตารางท่ี 2 ปรมิาณเหล็กเสริมตามขวาง 
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5.3 การกอสราง 

 1. การกอสรางถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ใหดําเนินการตามมาตรฐาน ทล.-ม. 309/2544 

และใหใชทรายรองถนนคอนกรีต หรือ หินคลุกรองถนนคอนกรีต ตาม ทล.-ม.211/2533 และทล.-ม.212/2533 

ตามลําดับ สําหรับโครงการฯ 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ไดกําหนดใหใชทรายรองถนนคอนกรีตหนา

อยางนอย 10 เซนติเมตร 

 2. คอนกรีตมีกําลังรับแรงอัดไมนอยกวา 32 MPa (325 ksc) สําหรับกอนตัวอยางขนาด 0.15 * 0.15 * 

0.15 เมตร (Cube) ที่ 28 วัน และเปนไปตาม ทล.-ม. 309/2544 

 3. ปูนซเีมนตที่ใชตองเปนปอรตแลนดซเีมนตตามมาตรฐาน มอก.15 ประเภท 1   หรือตามที่

กําหนดไวในแบบ 

 4. ใหใชเครื่อง Concrete Paver ในการเทคอนกรีต ยกเวนในกรณีที่เปนชวงสั้นกวางไมเกิน 30 

เมตร ใหใชการเทดวยแรงงานคนได โดยคา Concrete Slump จะตองไมนอยกวา 3 เซนติเมตร และไมเกิน 7 

เซนติเมตร ตามมาตรฐานการทดลอง Slump Test ทล.-ท. -304 

 5. เครื่อง Concrete Paver จะตองสามารถเคลื่อนที่ไปตามแบบหรือรางไดโดยอตัโนมติั และสามารถ

เกลี่ยคอนกรีตใหเต็มความกวางของเลนที่ทําการกอสราง 

 6. เครื่องสั่นสะเทือนตองสั่นสะเทือนคอนกรีตไดตลอดความกวางเลนที่ทําการกอสราง แตไมมีผลกระทบ 

ตอแบบ ตําแหนงของเหล็ก Dowel Bar และ Tie Bar 

 7. ใหใชแผนพลาสติกตามแบบมาตรฐานงานทางที่ GD-602 

5.4 รอยตอตามขวางและรอยตอตามยาว 

 การกอสรางรอยตอใหเปนไปตามแบบมาตรฐานที่ GD-605 รูปที่ 9 แสดงรอยตอตามขวางและรอยตอ

ตามยาว ตามลําดับรอยตอทุกชนิดยกเวน Expansion Joint ใหดําเนินการโดยใชเครื่องตัดเซาะรองเทาน้ัน ไมให

ใชแผนโฟม แผนไม ชานออย หรือวัสดุอื่นใดในการทํารอยตอ 

 รอยตอกอสรางตามขวางใหดําเนินการโดยการวางแผนวัสดุแข็ง หรือแบบเหล็กซึ่งเหล็กตามยาว

สามารถลอดผานไปได และตองมี Dowel Bar ยาว 1 เมตร และมีขนาดเทากับเหล็กเสริมตามยาว เสริมระหวาง

รอยตอการทาบเหล็ก ไมอนุญาตใหทําทาบเหล็กเสริมตามยาวในระยะ 1 เมตร กอนรอยตอการกอสรางตามขวาง 

และ -3 เมตร หลังจากรอยตอการกอสรางตามขวาง 

 รอยตอกอสรางตามขวางจะใชในกรณีที่การเทคอนกรีตไมตอเน่ือง  หากการกอสรางในชวงตอไปใช

เวลาเกิน 5 วัน จะตองคลุมผิวคอนกรีตยาวอยางนอย 70 เมตร เพื่อปรับอุณหภูมิของคอนกรีตเกาและคอนกรีต

ใหมใหมีอุณหภูมิใกลเคียงกันเพื่อลดแรงดึงที่เกิดข้ึนจากความแตกตางของอุณหภูมิระหวางคอนกรีตเกา และ

คอนกรีตใหม 
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รูปท่ี 9 รอยตอกอสราง ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

5.5 Terminal Joint  

 เมื่อดําเนินการกอสรางถึงจุดสิ้นสุดของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) หรือทีจุ่ดเช่ือมตอกับ

โครงสรางสะพาน หรือ Approach Slab หรือทีจุ่ดเช่ือมตอกับถนนคอนกรีตแบบมรีอยตอ (JRCP) จะตองทําการ

กอสราง 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 ใชเพื่อยึดเหล็กตามขวางใหอยูในตําแหนงที่ตองการ โดยจะตองมีความแข็งแรงเพียงพอที่จะ

รับนํ้าหนักของเหล็กเสริมไมจมลงไปในช้ันทรายรองถนนคอนกรีต ไมเกิดการเคลื่อนตัวจากกระบวนการเทคอนกรตี

ซึ่งโดยปกติจะมีสองแบบคือแบบทําดวยพลาสติก และแบบทําดวยเหล็ก ดูรูปที่ 11 แบบมาตรฐานคอนกรีตแบบไร

รอยตอ (CRCP) ไมไดแสดงลักษณะของ Bar Chair เอาไว โดยใหนําเสนอโดยผูรับจาง รูปที่ 12 แสดงตัวอยาง Bar 

Chair ที่นําเสนอในโครงการฯ  
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(a) Bar Chair พลาสติก 

 
(b) Bar Chair เหล็ก 

รูปท่ี 11 แสดงตัวอยาง Bar Chair รูปแบบตาง 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 แสดงตัวอยาง Bar Chair ที่ใชในโครงการฯ 
 

6. ประสิทธิภาพของถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ที่มีประสทิธิภาพที่ดีจะเกิดจากปจจัยดังตอไปน้ี 

1. ความสม่ําเสมอของระยะระหวางรอยแตกที่เกิดข้ึน ซึง่ควรมีคาอยูระหวาง 0.6 – 2.4 เมตร ซึ่งรอย

แตกที่มีระยะระหวางรอยแตกดังกลาว จะชวยใหรอยแตกทีเ่กิดข้ึนถูกจํากัดขนาดใหแคบ ทําใหคอนกรีตระหวาง

รอยแตกสามารถถายแรงไดดี ลดการเกิด Punchout 

2. คอนกรีตมีความหนาทีเ่หมาะสมกบัปริมาณจราจร และมกีําลังรับแรงอัดที่เพียงพอ 

3. เหลก็เสรมิมีขนาดและกําลังตามขอกําหนด และอยูในตําแหนงที่ถูกตองตามแบบ 

4. วัสดุที่รองรับผิวคอนกรีต สามารถกระจายแรงไดอยางสม่าํเสมอ ไมถูกกัดเซาะไดงาย ซึ่งในหลาย

หนวยงานแนะนําใหใชผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 

5. ไหลทางและลาดคันทางไดรบัการปกปองจากความช้ืน 
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7. การบํารุงรักษาถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) 

คอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนถนนที่มีความจําเปนที่จะตองทําการบํารุงรักษานอยมาก ในที่น้ีจะ

ขอกลาวถึงเฉพาะกระบวนการบํารุงรักษาโดยทั่วไป ซึ่งจะเปนกระบวนการปรับปรุงสภาพผิว (Surface Restoration) 

ซึ่งเมื่อใชงานผิวทางคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนระยะหน่ึง (ปกติประมาณทุก 25 ป)  จะตองทําการปรับ

สภาพผิวทางซึ่งถูกการขัดสีทําใหความฝดของถนนลดลง ซึ่งสามารถทําไดโดย 

1. Retexturing Method เปนการเจียรผิวใหมใหเกิดความหยาบข้ึน 

2. Thin Asphalt Overlay เปนการเสรมิดวยผิวทางแอสฟลตประมาณ 5 – 10 ซม. 

การเสริมผิวดวยแอสฟลตบนถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) จะมีขอดีคือจะไมเกิดรอยแตกสะทอน

ข้ึนมาผิวทางเหมือนกับในกรณีเสริมผิวแอสฟลตบนถนนคอนกรีตแบบมีรอยตอ (JRCP) เน่ืองจากรอยแตกบนถนน

คอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) มีขนาดเล็ก และผิวทางแอสฟลตจะชวยลดการเกิดการซึมของนํ้าผานรอยแตก ทํา

ใหผิวทางสามารถใชงานไดนานข้ึนอีก 

7. สรุปผล 

บทความน้ีไดแสดงแนวคิดในการออกแบบถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) แหงแรกของกรมทางหลวง 

ทล. 331 บ.เนินผาสุข – มาบเอียง ตอน 1 ซึ่งเกิดความเสียหายเปนรอยแตกราว บางสวนเสียระดับ และมีเศษวัสดุ

มวลละเอียดทะลักข้ึนมาตามรอยแตกของผิวทาง เมื่อฝนตกผิวทางจะลื่นเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุบอย และมีการ

รองเรียนอยูเสมอโดยอาจสรุปไดดังน้ี 

1. ในพื้นที่ที่มีปริมาณจราจร และสัดสวนรถบรรทกุหนักที่สงู ควรออกแบบผิวทางเปนผิวทางคอนกรีต

เพื่อขจัดปญหาถนนเกิดรองลอ และความเสียหายกอนระยะเวลาที่ไดออกแบบไว 

2. ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) เปนอีกทางเลือกที่เหมาะสมกบัสายทางทีม่ีปริมาณจราจร และ

สัดสวนรถบรรทุกหนักทีสู่ง ถนนมีความเรียบที่ดี และประหยัดคาบํารุงรักษา 

3. กรมทางหลวงไดจัดทําแบบมาตรฐานถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) ตามแบบมาตรฐานงาน

ทางฉบับปรับปรุงป พ.ศ. 2558 ซึ่งไดแสดงรปูแบบรายละเอยีดตางๆ ในบทความน้ี 

4. ถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) สายน้ีเปนถนนคอนกรีตแบบไรรอยตอ (CRCP) สายแรกของ

กรมทางหลวง จึงควรติดตามผลระหวาง และหลังการกอสราง เพื่อประเมินประสิทธิภาพของถนน และประเมิน

การออกแบบตามแบบมาตรฐาน และนําผลมาปรับปรุงการออกแบบเพื่อใหเกิดความคุมคาในการดําเนินการสูงสุด 
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