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สารจากอธบิดีกรมทางหลวง 
 
 การกาวสูองคกรแหงการเรียนรู (Learning Organization) นับวาเปนสิ่งที่สําคัญตอการ
บริหารจัดการองคกรเพื่อใหทันกับการเปลี่ยนแปลงของสถานการณโลกปจจุบัน  กรมทางหลวงจึง
มีนโยบายดานการบริหารจัดการความรู (Knowledge Management)  โดยจัดตั้งคณะกรรมการ
พัฒนาวิชาการในงานทางขึ้นเพื่อพัฒนาปรับปรุงดานวิชาการในงานทางและใหการแนะนําการ
แกไขปญหาดานวิชาการในงานทาง โดยใหทุกหนวยงานในกรมทางหลวงไดมีสวนรวมในงาน
วิชาการดวยกัน อีกทั้งองคความรูที่มีอยูจะไดถูกรวบรวมไวเปนคลังความรู เพื่อใหกรมทางหลวงได
เปนองคกรแหงการเรียนรูอยางยั่งยืน 
 ดังนั้นคูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางจึงเปนสวนหนึ่งของคลัง
ความรูที่ควรมีอยูในกรมทางหลวง  เพื่อใหสามารถประเมินความเสียหายของผิวทาง  ทราบสาเหตุ
แหงความเสียหาย  นําไปสูการวิเคราะห พิจารณา ตัดสินใจเลือกวิธีการบํารุงรักษาไดอยางถูกตอง
ทันเหตุการณ  ซ่ึงจะเปนประโยชนตอกรมทางหลวงและบุคลากรของกรมทางหลวงหรือผูสนใจใน
ดานงานบํารุงรักษาทางหลวง และเปนประโยชนในการเรียนรูทางดานวิศวกรรมงานทางตอไป 
 
 
 

 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 



  คํานํา 
   
 ขอมูลสภาพความเสียหายของผิวทางถือวาเปนขอมูลหลักในการพิจารณาตัดสินใจ เลือก
วิธีการบํารุงรักษาทางไดอยางถูกตองในเวลาที่เหมาะสมไมใหเกิดความเสียหายลุกลาม  รักษาสภาพ
ทางใหมีอายุการใชงานยืนยาวนานที่สุด   คณะกรรมการพัฒนาวิชาการในงานทาง  ไดเล็งเห็นถึง
ความสําคัญในการตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางเพื่อใหกรมทางหลวงไดใช
เปนแนวทางปฏิบัติเดียวกันตามมาตรฐานสากล  จึงไดแตงตั้งคณะทํางานโครงการจัดทําคูมือ
ตรวจสอบและประเมินสภาพทางขึ้น 
 การจัดทําคูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางเปนความรวมมือ
ประสานงานระหวางสํานักวิเคราะหและตรวจสอบและสํานักบริหารบํารุงทาง  ซ่ึงไดทําการศึกษา  
คนควา  ใชความรู ประสบการณ วิเคราะหและเปรียบเทียบตามประสบการณการใชงานของ
ประเทศไทย  โดยจําแนกประเภท / ชนิดของความเสียหาย  บรรยายลักษณะ  สาเหตุ  ระดับความ
รุนแรง  การวัดปริมาณ  ตลอดจนใหทางเลือกในการบํารุงรักษา จึงหวังเปนอยางยิ่งวา  คูมือ
ตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางฉบับนี้จะเปนประโยชนตอเจาหนาที่ ที่
รับผิดชอบตองานสํารวจ  ออกแบบ  กอสรางและบํารุงรักษาทาง ตลอดรวมถึงวิศวกร นักวิชาการ  
อาจารย  นิสิตนักศึกษาและผูที่สนใจโดยทั่วไปเชนกัน 
 
 
 
 
 

(นายนิกร   บญุศรี) 
รองอธิบดีกรมทางหลวงฝายวิชาการ 

    ประธานคณะกรรมการพัฒนาวิชาการในงานทาง 
 
 



 



 
 
 
 
      

คําสั่งกรมทางหลวง 
ที่ บ.1 / 52 / 2549 

เร่ือง  แตงตั้งคณะทํางานโครงการจัดทําคูมอืตรวจสอบและประเมินสภาพทาง 
............................................. 

 ตามคําสั่งกรมทางหลวง ที่ บ.1 / 52 / 2549 ลงวันที่ 10 มกราคม 2549 แตงตั้งคณะกรรมการพัฒนาวชิาการใน
งานทาง  โดยมีหนาที่พัฒนาปรับปรุง และแนะนําแกไขประเด็นปญหาตางๆ ทางดานวิชาการในงานทางรวมไปถึง
แตงตั้งคณะทํางานในสวนที่เห็นเหมาะสมนั้น 
 เนื่องจากปจจบุันวิธีการตรวจสอบและประเมินสภาพทางเพื่อการบํารุงรักษาทางหลวง มีการพัฒนาไปอยาง
มาก ประกอบกับเอกสารที่มอียูเดิมไดมีการจัดทํามาเปนเวลานาน และไมครอบคลุมงานที่ดําเนนิการอยู ดังนั้น 
เพื่อใหการพัฒนางานทางดานบํารุงรักษาทางหลวงเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ เหน็สมควรแตงตั้งคณะทํางาน 
โครงการจัดทําคูมือตรวจสอบและประเมนิสภาพทาง ดังนี้ 

1. นายแสงชยั เทพสิทธิทรากรณ         วิศวกรโยธา 8 วช.       ประธานคณะทํางาน 
2. นายประเสริฐ บุญธรักษา            วิศวกรโยธา 8 วช.       คณะทํางาน 
3. นายนพดล ยิ้มประเสริฐ            วิศวกรโยธา 7 วช.       คณะทํางาน 
4. นายสะอาด ประจันผล            วิศวกรโยธา 6 ว.       คณะทํางาน 
5. นายปยะพล เกิดมงคล            วิศวกรโยธา 6 ว.       คณะทํางาน 
6. น.ส. จีริกุล บุญคํา             วิศวกรโยธา 5       คณะทํางาน 
7. นายถนอม             ชลทวีโชค            วิศวกรโยธา 7 วช.       คณะทํางานและเลขานกุาร 
8. นายชาโณ  พยงคศรี            วิศวกรโยธา 5       คณะทํางานและผูชวยเลขานุการ 

 คณะทํางานมหีนาที่ดังนี ้
1. ดําเนินการจัดทําคูมือตรวจสอบและประเมินสภาพทางทั้งผิวแอสฟลต และผิวคอนกรีต 
2. ดําเนินการจัดทําหลักเกณฑในการพจิารณาวิธีการซอมบํารุงทางรักษาทางหลวง 
3. วางแผน และดําเนินการจัดอบรมเจาหนาที่ในสวนภูมภิาคในเรื่องตรวจสอบและประเมินสภาพทาง 

                     และหลักเกณฑในการพิจารณาวิธีการซอมบํารุงรักษาทางหลวง 
4. จัดทํารวบรวมเอกสารวิชาการที่เกี่ยวของ 
5. ดําเนินการอื่นๆ ตามที่ประธานคณะกรรมการพัฒนาวิชาการในงานทางมอบหมาย 

                    ทั้งนี้ตั้งแตบัดนี้เปนตนไป 
        
       ส่ัง   ณ  วันที่  16  มีนาคม  พ.ศ. 2549 
 

          (นายนิกร  บุญศรี) 
              ประธานคณะกรรมการพัฒนาวชิาการในงานทาง 
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คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง 
 

1. บทนํา 
คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางฉบับนี้ เปนคูมือสําหรับงานบํารุงทาง 

เพื่อตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทางแอสฟลตและผิวทางคอนกรีต บรรยายลักษณะ
ความเสียหาย สาเหตุของความเสียหาย ระดับความรุนแรงของความเสียหาย การวัดปริมาณความเสียหาย 
และทางเลือกในการบํารุงรักษาตาม  “รายละเอียดรหัสงานและลักษณะงานบํารุงทาง”  กองบํารุง กรมทาง
หลวง กุมภาพันธ 2544   เฉพาะงานบํารุงปกติซ่ึงมีความเสียหายเปนแหงๆ ปริมาณความเสียหายไมมากนัก 
เปนงานบํารุงรักษาที่ตองดําเนินการประจําตลอดเวลาการใชงาน หากปริมาณความเสียหายมีมากและมี
เงื่อนไขอื่นๆ ก็จะครอบคลุมถึงงานบํารุงตามกําหนดเวลา งานบํารุงพิเศษ งานบูรณะ งานปรับปรุง งานแกไข
และปองกัน และงานฉุกเฉิน สวนวิธีการซอมบํารุงรักษาไมรวมอยูในคูมือนี้ 

ถนนหลังจากการกอสรางแลวเสร็จเปดการจราจรมาระยะหนึ่ง จะเกิดความเสียหายเนื่องจากการใช
งานและอายุ  ถายังไมมีการบํารุงรักษา ความเสียหายจะลุกลามรุนแรง มีปริมาณเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ เกินกวา
การบํารุงรักษาปกติ ปญหายุงยากประการหนึ่งของงานบํารุงทางคือ การตรวจสอบความเสียหาย หาวิธีการ
บํารุงรักษาที่ถูกตองในเวลาที่เหมาะสม เพื่อรักษาสภาพทางใหมีการใชงานยืนยาวนานที่สุด 
 ความเสียหายของผิวทางแอสฟลตและผิวทางคอนกรีต มีหลายประเภท หลายชนิด แตละชนิดความ
เสียหายอาจเกิดจากสาเหตุเดียวหรือหลายสาเหตุ สาเหตุเดียวอาจทําใหเกิดความเสียหายหลายชนิดได บาง
ชนิดความเสียหายอาจเลือกวิธีการซอมบํารุงรักษาไดหลายวิธี การตัดสินใจเลือกวิธีซอมบํารุงรักษา จึงตอง
อาศัยปจจัยอ่ืนๆ มาประกอบกัน เชน คุณสมบัติของช้ันวัสดุ การระบายน้ําบนผิวทาง การระบายน้ําขางทาง 
ระดับน้ําใตดิน สภาพไหลทาง ตลอดจนประวัติการซอมบํารุงรักษา 
 ขอมูลสภาพความเสียหายของทางถือวาเปนขอมูลหลักในการพิจารณา การขาดขอมูลสภาพความ
เสียหายของทางจะทําใหไมสามารถวางแผน ตัดสินใจ กําหนดวิธีการซอมบํารุงรักษาได เมื่อทราบลักษณะ
ความเสียหาย วิเคราะหสาเหตุความเสียหาย ทําใหตัดสินใจซอมบํารุงรักษาไดถูกวิธี ไดผล เสียคาใชจายนอย
เปนการประหยัดคาใชจาย ถูกตองตามกําหนดเวลา สภาพทางไมเสื่อมสภาพเร็ว ไมเกิดปญหาลุกลาม ไมตอง
เสียงบประมาณเสียเวลาซอมใหม หากปลอยปะละเลยอาจจะตองมาซอมโดยวิธีที่มีราคาที่แพงกวาได 
 
2. การตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหาย 

การตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายนี้ ใชวิธีประเมินดวยสายตา (Visual Inspection) ตาม
คําจํากัดความของความเสียหายแตละชนิดซึ่งจะอธิบายลักษณะและสาเหตุของความเสียหาย โดยใชเครื่องมอื
ประกอบ เชน เทปวัดระยะทาง ไมบรรทัดยาว 2 เมตร (Straight Edge) ล่ิมวัดความลึก (Wedge) เปนตน   การ
วัดปริมาณใหทําการวัดปริมาณตามบริเวณครอบคลุมพื้นที่ความเสียหาย เชน 

1. ความยาว (เมตร) 
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 2. พื้นที่ (ตารางเมตร) 
 3. เปอรเซ็นตของพื้นที่ความเสียหายตอพืน้ที่ที่สํารวจ 
 4. ปริมาณเปรียบเทียบ เชน นอย ปานกลาง มาก 
 5. นับเปนจํานวน จดุ แหง แผนพื้นที่เสียหาย 
 การวัดระดับความรุนแรง เปนการวัดปริมาตรหรือปริมาณการขยายตัวของความเสียหาย ความลึก 
การทรุดตัว ความกวางของรอยแตกหรือรอยตอ การบิ่นกะเทาะ คุณภาพในการขับขี่ตามความเสียหายที่
เกิดขึ้น ซ่ึงระดับความรุนแรงนี้จะเปนตัวช้ีถึงการลุกลามความเสียหายที่พัฒนาขึ้นเรื่อยๆ  เกณฑระดับความ
รุนแรงไดแก 
 เล็กนอย (Low) 
 ปานกลาง (Medium) 
 สูง (High) 
 
3. การซอมบาํรุงรักษาตามสภาพความเสียหาย 
 เมื่อเกิดความเสียหายบนผิวทางเปนแหงๆ หรือเปนจุดๆ ในบริเวณไมกวางขวางมากนัก ก็ทําการ
ตรวจสอบลักษณะความเสียหายนั้นๆ วัดปริมาณ วัดความรุนแรง หาสาเหตุความเสียหาย  และวิเคราะหหา
วิธีซอมบํารุงรักษาตามระดับความรุนแรง เพื่อไมใหความเสียหายลุกลามขยายตัวเปนบริเวณกวาง หรือ
ลุกลามมีความรุนแรงมากขึ้น ควรตองรีบดําเนินการเปนการปองกันไวกอนที่จะเสียหายมากขึ้นแลวถึงจะ
ซอมโดยวิธีการที่เสียคาใชจายมากกวา หรืออาจสายเกินแกแลวก็ได เรียกวาเสียนอยเสียยากเสียมากเสียงาย  
ทางเลือกในการซอมบํารุง ไดแก การอุดรอยแตก ฉาบผิว ปะซอม ขุดซอม ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ เปนตน   
ในทํานองเดียวกันหากพบวาเกิดความเสียหายเปนบริเวณกวาง หรือหลายๆ แหงที่มีความถี่สูง หรือคาดวา
บริเวณสวนอื่นใกลเคียงกันอาจจะเสียหายเพิ่มในลักษณะเดียวกัน ก็ควรจะตรวจสอบหาขอมูลเพิ่มเติม หรือ
ตรวจสอบสภาพทางอื่นๆ เชน ตรวจสอบอายุผิวทาง ตรวจสอบสภาพความแข็งแรงของโครงสรางชั้นทาง  
ตรวจสอบสภาพความเรียบหรือความขรุขระของถนน  ตรวจสอบความฝดของผิวทาง  ตรวจสอบประวัติการ
กอสรางและบํารุงรักษา  เพื่อวิเคราะหหาสาเหตุและวิธีการซอมบํารุงตอไป 
 
4. โครงสรางชั้นทาง 
 โครงสรางชั้นทางแบงออกเปน 2 ประเภท คือ โครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัว (Flexible Pavement) 
และโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว (Rigid Pavement) ลักษณะของโครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัว ไดแก
ถนนลาดยาง ประกอบดวยผิวทางแอสฟลตคอนกรีต หรือ เซอรเฟสทรีตเมนต ช้ันพื้นทาง ช้ันรองพื้นทาง ช้ัน
วัสดุคัดเลือก และดินคันทาง สวนลักษณะของโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว ไดแกถนนคอนกรีต 
ประกอบดวย ผิวทางคอนกรีต ช้ันหินคลุกหรือทรายรองพื้นคอนกรีต ช้ันรองพื้นทางและดินคันทาง 
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โครงสรางชั้นทางแบบหยุนตัว (Flexible Pavement) 
 

 
 

การถายน้ําหนกัลงบนโครงสรางชั้นทางแบบหยุนตวั 
 

 
 

โครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว (Rigid Pavement) 
 

 
 

การถายน้ําหนกัลงบนโครงสรางชั้นทางแบบแกรงตัว 
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5. ประเภทและชนิดความเสียหายของผิวทางแอสฟลต 
 ลักษณะความเสียหายของผิวทางแอสฟลต  พอจะแบงออกไดตามชนิดเปน 4  ประเภทหลักคือ 
 1. รอยแตก  (Crack) 
   1. รอยแตกหนังจระเข (Alligator Crack) 
   2. รอยแตกตามขอบ (Edge Crack)  
   3. รอยแตกสะทอน  (Reflection Crack) 
   4. รอยแตกเปนตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว  (Block Crack or Shrinkage Crack) 
   5. รอยแตกเลือ่นไถล  (Slippage Crack) 
   6. รอยแตกตรงขอบรอยตอ  (Edge Joint Crack) 
   7. รอยแตกระหวางชองจราจร  (Lane Joint Crack) 
   8. รอยแตกการขยายคันทาง  (Widening Crack) 
 2. การเสียรูปราง หรือการเปลี่ยนแปลงรูปราง (Distortion or Deformation) 
   9. รองลอ (Rutting) 

10. ผิวขรุขระเปนลูกคลื่นคลายลูกระนาด  (Corrugation) 
               11. การปูดนูน  (Shoving) 
  12. การบวมตวั  (Swell or Upheaval) 
  13. การยุบตัวเปนแอง  (Depression) 
  14. การทรุดตัวขุดฝงสาธารณูปโภค  (Utility Cut Depression) 
 3. รอยตําหนิบนผิวทาง  (Surface Defects)  
  15. ผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมัน  (Polished Aggregate) 
  16. การเยิ้ม  (Bleeding) 
  17. การหลุดลอน  (Raveling) 
  18. หลุมบอ  (Pot Hole) 
  19. รอยปะซอม  (Patching) 
 4. ความเสียหายอื่นๆ  (Miscellaneous Distress) 
  20. ความเสียหายตามขอบ (Edge Deterioration) 
  21. การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง  (Lane to Shoulder Drop off) 
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6. ประเภทและชนิดความเสียหายของผิวทางคอนกรีต 
ลักษณะความเสียหายของผิวทางคอนกรีต  พอจะแบงออกไดตามชนิดเปน  4  ประเภทหลักคือ 

 1. รอยแตก  (Crack) 
  1. รอยแตกตามยาว  (Longitudinal Crack) 

2. รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม  (Transverse Crack and Diagonal 
Crack) 

  3. รอยแตกที่มมุ  (Corner Crack) 
  4. แผนพื้นถูกแบงแยก (Divided Slab) 

5. ความเสียหายของระบบถายน้ําหนักบริเวณรอยตอ (Joint Load Transfer System 
Deterioration) 

  6. รอยแตกจากคอนกรีตสูญเสียความทนทาน (Durability “D” Crack) 
 2. ความเสียหายบริเวณรอยตอ  (Joint Deficiencies) 
  7. ความเสียหายของวัสดยุาแนวรอยตอ  (Joint Seal Damage) 
  8. รอยบ่ินกะเทาะที่มุม  (Corner Spall) 

9. รอยบ่ินกะเทาะที่รอยตอตามขวาง รอยตอตามยาว หรือรอยแตก (Transverse Joint Spall 
Longitudinal Joint Spall or Crack Spall) 

 3. รอยตําหนบินผิวทาง  (Surface Defects) 
  10. รอยแตกจากการหดหวั (Shrinkage Crack) 

11. ผิวแตกลายงาหรือผิวแตกราว (Map Cracking or Crazing) 
  12. ผิวหลุดลอก  (Scaling) 
  13. ผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมัน  (Polished Aggregate) 
 4. ความเสียหายอื่นๆ  (Miscellaneous Distress) 
  14. การโกงงอ  (Blow-up or Buckling) 
  15. การอัดทะลัก  (Pumping) 

16. รอยเล่ือนตางระดับ  (Faulting) 
  17. รอยแตกกระแทก  (Punch-out) 
  18. การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง  (Lane to Shoulder Drop off) 
  19. การแยกตวัของไหลทาง  (Lane to Shoulder Separation) 
  20. รอยปะซอมผิวคอนกรีต (Concrete Pavement Patching) 
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7. การตรวจสอบและประเมินความเสียหายของผิวทางแอสฟลต 
7.1 รอยแตกหนังจระเข (Alligator Crack) 

 

 
 

รูปรอยแตกหนังจระเข 
 

 คําอธิบาย :   
 รอยแตกหนังจระเขเปนรอยแตกตอเนื่อง (Interconnecting Crack)   เนื่องจากความลาของวัสดุช้ัน
ผิวทางแอสฟลตหรือช้ันพื้นทาง โดยน้ําหนักกระทําซ้ําของปริมาณการจราจร รอยแตกชนิดนี้จะเริ่มเกิดขึ้นที่
ผิวลางของชั้นผิวทางแอสฟลตหรือช้ันพื้นทาง   ซ่ึงมีความเครียดและความเคนสูง ภายใตการกระทําของ
น้ําหนักของลอรถ   รอยแตกจะขยายตัวขึ้นมาปรากฏที่ผิวทางหนึ่งเสนหรือมากกวาขนานกันตามแนวยาว 
จากนั้นจะเกิดรอยแตกเชื่อมตอกันเปนตารางเล็กๆ คลายหนังจระเข ปกติมีขนาดไมเกิน 0.30 เมตร 
 นอกจากนี้รอยแตกหนังจระเข มีสาเหตุมาจากการแอนตัวของผิวทางมากเกินไป  เนื่องจากวัสดุ
โครงสรางชั้นทางไมไดคุณภาพ   กําลังรับน้ําหนักของวัสดุลดลง  หรือในชั้นวัสดุใตผิวทางมีความชื้นสูง
เกิดการออนตัว  หรือผิวทางแอสฟลตบางเกินไป   หรือความหนาของโครงสรางชั้นทางไมเพียงพอ  และมี
น้ําหนักกระทําซ้ํามากเกินกวาโครงสรางชั้นทางนั้นจะรับได   รอยแตกหนังจระเขจะเกิดขึ้นในบริเวณตาม
รองลอเปนแหงๆ  หากเกิดเปนบริเวณกวางอยางตอเนื่องใหสันนิษฐานวารอยแตกนี้อาจเกิดจากน้ําหนัก
กระทําซ้ําสูงหรือความหนาของผิวทางแอสฟลตไมเพียงพอ 
ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย - เปนรอยแตกตามแนวยาวหลาย ๆ แนวขนานกัน   ความกวางของรอยแตกไมมากอาจจะมี

รอยแตกเชื่อมตอกันเล็กนอย รอยแตกยังไมมีการการบิ่นกะเทาะ 
ปานกลาง - เปนรอยแตกเริ่มขยาย เชื่อมตอกันจนเปนตาราง  ที่ขอบของรอยแตกเริ่มมีการบิ่นกะเทาะ 
สูง             - เปนรอยแตกเชื่อมตอกันจนเปนตาราง ขยายตัวลุกลามอยางตอเนื่องแยกออกเปนชิ้นสวน

ไดชัดเจน ที่ขอบของรอยแตกมีการบิ่นกะเทาะและมีการหลุดลอน 
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การวัดปริมาณ :   
 การวัดปริมาณ   วัดเปนพื้นที่ครอบคลุมรอยแตก หนวยเปนตารางเมตร  พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  บางพื้นที่ รอยแตกมักจะเกิดระดับความรุนแรงไดถึง 2 หรือ 3 ระดับ   ใหระบุระดับความรุนแรง
ของแตละบริเวณ   หากไมสามารถจําแนกระดับความรุนแรงตามพื้นที่ได ใหบันทึกเปนระดับความรุนแรง
สูงสุดที่เกิดขึ้นในบริเวณนั้น 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       - ไมตองซอมบํารุง   ฉาบผิว   ปะซอม 
ปานกลาง    - ปะซอม   ขุดซอม   ขุดซอมและเสริมผิว   ทําการกอสรางใหม 
สูง               - ขุดซอม   ขุดซอมและเสริมผิว   ทําการกอสรางใหม 
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7.2 รอยแตกตามขอบ (Edge Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกตามขอบ   
 

คําอธิบาย :  
 รอยแตกตามขอบเปนรอยแตกตามยาวขนานไปตามขอบผิวทาง โดยหางจากขอบผิวทางประมาณ  
0.30 เมตร  บางแหงอาจจะมีรอยแตกแขนงออกไปยังไหลทางดวย รอยแตกตามขอบมีสาเหตุเกิดจากแรงยัน
ดานขาง (Lateral Support) ไมเพียงพอ   หรือมีการทรุดตัว   หรือเคลื่อนตัวของวัสดุใตบริเวณรอยแตกนี้   อัน
เปนผลมาจากการหดตัวของวัสดุดานไหลทาง หรือการระบายน้ําไมดีพอ หรือมีวัชพืชและตนหญาหนาแนน
ดานขางขอบผิวทาง 
ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย     - รอยแตกมีความกวางไมมาก   รอยแตกยังไมมีการบิ่นกะเทาะ  
ปานกลาง    - รอยแตกมีความกวางมากขึ้น   รอยแตกเริ่มมีการบิ่นกะเทาะ 
สูง - รอยแตกมีความกวางมาก   รอยแตกมีการบิ่นกะเทาะมากขึ้น 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนความยาวของรอยแตก หนวยเปนเมตร   พรอมระบุระดับความรุนแรง   
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       - ไมตองซอมบํารุง   อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตรขึ้นไป     
ปานกลาง    - อุดรอยแตก   ขุดซอม 
สูง - อุดรอยแตก   ขุดซอม 
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7.3 รอยแตกสะทอน (Reflection Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกสะทอน 
 

คําอธิบาย :  
 รอยแตกสะทอนเปนรอยแตกที่อาจจะมีทั้งแตกตามแนวยาว (Longitudinal Crack)  รอยแตกตาม
แนวขวาง (Transverse Crack)  แตกตามแนวทแยง (Diagonal Crack)  หรือแตกเปนตาราง (Block Crack)  
เปนรอยแตกที่มักเกิดจากการเสริมผิวแอสฟลตบนผิวทางคอนกรีต  หรือบนพื้นทางดินซีเมนต (Soil 
Cement)  หรือบนผิวแอสฟลตเดิม ซ่ึงมีรอยแตกเดิมอยูแลวและไมไดรับการซอมแซมแกไขอยางถูกวิธี
กอนที่จะเสริมผิวแอสฟลต  รอยแตกเดิมนี้จะทําใหผิวแอสฟลตที่เสริมอยูตอนบนพลอยแตกไปดวย  รอย
แตกสะทอนอาจจะมีสาเหตุเกิดจากการเคลื่อนตัวทั้งตามแนวนอนและแนวดิ่งของวัสดุที่อยูใตช้ันผิวทาง
แอสฟลตที่เสริมลงไป  การเคลื่อนตัวนี้อาจจะเกิดจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิหรือความชื้นทําใหวัสดุนั้น
ขยายและหดตัวจนเกิดรอยแตกสะทอนขึ้นบนผิวทาง 
ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย       - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้ 

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 6 
มิลลิเมตร 

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลวมีสภาพพอใช และยังไมมีรอยแตกอื่นๆ 
ปานกลาง    - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไม
เกิน 19 มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว และมีรอยแตกเล็กนอยโดยรอบเปนแหงๆ 
สูง             - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางมากกวา 19 
มิลลิเมตร  
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2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว  และมีรอยแตกปานกลางหรือสูงโดยรอบเปนแหงๆ  
3)   รอยแตกที่มีการแตกหักและหลุดลอนโดยรอบรอยแตกเดิมอยางรุนแรง 

การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนความยาวของรอยแตกหนวยเปนเมตร    พรอมระบุระดับความรุนแรง  และ
ถามีการบวมตัวเกิดขึ้นที่รอยแตกใหบันทึกการบวมตัวนั้นดวย 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย    - อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตรขึ้นไป 
ปานกลาง    - อุดรอยแตก    ขุดซอม 
สูง - ขุดซอม 
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7.4 รอยแตกเปนตาราง หรือ รอยแตกจากการหดตัว  (Block Crack or Shrinkage Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกเปนตาราง 
 

คําอธิบาย :  
 รอยแตกเปนตารางเปนรอยแตกแบงแยกผิวทางแอสฟลตออกเปนชองๆ รูปสี่เหล่ียมโดยประมาณ มี
ขนาดตั้งแต  0.30 เมตร ถึง  3.00 เมตร   มีสาเหตุสวนใหญเกิดจากการเปลี่ยนแปลงปริมาตร (ยืดและหดตัว) 
ของวัสดุผิวทางแอสฟลต  บอยคร้ังการหดตัวของสวนผสมผิวทางแอสฟลต มีสาเหตุมาจากที่ใชมวลรวม
ขนาดเล็ก (Fine Aggregate Asphalt Mix) ผสมยางแอสฟลตที่มีคาเพนิเตรชันต่ํา (Low Penetration Asphalt) 
และใชมวลรวมที่มีการดูดซึมสูง   อยางไรก็ตามรอยแตกนี้บงบอกวาผิวแอสฟลตมีความแข็งเปราะเพิ่มขึ้น
และหยุนตัวนอยลง ปกติรอยแตกนี้มักปรากฏเปนบริเวณที่คอนขางกวาง บางครั้งพบรอยแตกนี้แมใน
บริเวณที่ไมมีการจราจร  
ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย - รอยแตกมีความกวางไมมาก   รอยแตกยังไมมีการบิ่นกะเทาะ  
ปานกลาง    - รอยแตกมีความกวางมากขึ้น   รอยแตกเริ่มมีการบิ่นกะเทาะ 
สูง      - รอยแตกมีความกวางมาก   รอยแตกมีการบิ่นกะเทาะมากขึ้น 
การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมรอยแตก หนวยเปนตารางเมตร   พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  บางพื้นที่รอยแตกมักจะเกิดระดับความรุนแรงไดถึง 2 หรือ 3 ระดับ ใหระบุระดับความรุนแรงของ
แตละบริเวณ หากไมสามารถจําแนกระดับความรุนแรงตามพื้นที่ได ก็ใหบันทึกเปนระดับความรุนแรง
สูงสุดที่เกิดขึ้นในบริเวณนั้น 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย - อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร     ฉาบผิว 
ปานกลาง    - อุดรอยแตก     ฉาบผิว     เซอรเฟส รีไซคลิ่ง (Surface Recycling) 
สูง            - อุดรอยแตก     ฉาบผิว     เซอรเฟส รีไซคลิ่ง (Surface Recycling) 
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7.5 รอยแตกเลื่อนไถล (Slippage Crack)  
 

 
 

รูปรอยแตกเลื่อนไถล 
 

คําอธิบาย :  
 รอยแตกเลื่อนไถลเปนรอยแตกโคงครึ่งวงพระจันทร  มีปลายทั้งสองของรอยแตกชี้เขาหาทิศทาง
จราจร  ในขณะที่ยานพาหนะหามลอ หรือเล้ียวลอรถจะทําใหผิวทางเลื่อนไถลและเสียรูปรางไป  รอยแตก
เล่ือนไถลเปนผลมาจาก การยึดเกาะระหวางชั้นผิวทางแอสฟลตกับชั้นถัดไปไมดี  อาจจะมีฝุน น้ํามัน ส่ิง
สกปรก น้ํา หรือวัสดุอ่ืนใด  ที่ทําใหการยึดเกาะระหวางสองชั้นไมติดแนน    การยึดเกาะไมติดแนนระหวาง
ช้ันนี้อาจจะมีผลมาจากการไมทํา Tack Coat หรือ Prime Coat   ประกอบกับการทําผิวทางชั้นบนที่บางไป 
สาเหตุอีกประการหนึ่งอาจเกิดจากสวนผสมของผิวทางแอสฟลตที่มีกําลังต่ํา ปริมาณทรายในสวนผสมมีมาก
เกินไป หรือมีการบดอัดไมดีพอ 
ระดับความรุนแรง :  
เล็กนอย     - รอยแตกกวางเฉลี่ย ไมเกิน 9 มิลลิเมตร 
ปานกลาง   - รอยแตกกวางเฉลี่ย ระหวาง 9 ถึง 35 มิลลิเมตร หรือพื้นที่ผิวทางรอบรอยแตกหักเปนชิ้นๆ 

ยังติดแนนอยู 
สูง                - รอยแตกกวางเฉลี่ย มากกวา 35 มิลลิเมตรขึ้นไปหรือพื้นที่ผิวทางรอบรอยแตกหักเปนชิ้นๆ

หลุดออกไดงาย 
การวัดปริมาณ :   
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมรอยแตกหนวยเปนตารางเมตร  พรอมระบุระดับความรุนแรง   
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       - ไมตองซอมบํารุง   ขุดซอมบางสวน 
ปานกลาง    - ขุดซอมบางสวน 
สูง - ขุดซอม 
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7.6 รอยแตกตรงขอบรอยตอ (Edge Joint Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกตรงขอบรอยตอ 
 

คําอธิบาย :   
 รอยแตกตรงขอบรอยตอเปนรอยแตกระหวางชองจราจรกับไหลทางอาจจะมีการทรุดตัวตางระดับ
ตามรอยแตกนี้ สาเหตุมาจากการกอสรางตรงรอยตอระหวางชองจราจรกับไหลทางไมดีพอ ไหลทางมีการ
เคลื่อนตัว  
ระดับความรุนแรง :   
เล็กนอย       - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้ 

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 6                   
มิลลิเมตร 

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลวมีสภาพพอใช และยังไมมีรอยแตกอื่นๆ 
ปานกลาง    - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไม
เกิน 19 มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว และมีรอยแตกเล็กนอยโดยรอบเปนแหงๆ 
สูง             - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางมากกวา 19 
มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว  และมีรอยแตกปานกลางหรือสูงโดยรอบเปนแหงๆ  
3)   รอยแตกที่มีการแตกหักและหลุดลอนโดยรอบรอยแตกเดิมอยางรุนแรง 

การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนความกวางของรอยแตกหนวยเปนมิลลิเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง 
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ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย        - ไมตองซอมบํารุง     อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร ขึ้นไป     
ปานกลาง     - อุดรอยแตก    ขุดซอม 
สูง      - อุดรอยแตก     ขุดซอม 
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7.7 รอยแตกระหวางชองจราจร (Lane Joint Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกระหวางชองจราจร  
 

คําอธิบาย :  
 รอยแตกระหวางชองจราจรเปนรอยแตกระหวางชองจราจรกับชองจราจรที่ติดกัน อาจจะมีการทรุด
ตัวตางระดับตามรอยแตกนี้ สาเหตุมาจากการกอสรางรอยตอระหวางชองจราจรไมดีพอ   
ระดับความรุนแรง :  
เล็กนอย       - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้ 

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 6                  
มิลลิเมตร 

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลวมีสภาพพอใช และยังไมมีรอยแตกอื่นๆ 
ปานกลาง    - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไม
เกิน 19 มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว และมีรอยแตกเล็กนอยโดยรอบเปนแหงๆ 
สูง             - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มคีวามกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางมากกวา 19 
มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว  และมีรอยแตกปานกลางหรือสูงโดยรอบเปนแหงๆ  
3)   รอยแตกที่มีการแตกหักและหลุดลอนโดยรอบรอยแตกเดิมอยางรุนแรง 

การวัดปริมาณ :   
 การวัดปริมาณวัดเปนความกวางของรอยแตกหนวยเปนมิลลิเมตร  พรอมระบุระดับความรุนแรง  
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ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง     อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร ขึ้นไป     
ปานกลาง    - อุดรอยแตก     ขุดซอม 
สูง  - อุดรอยแตก     ขุดซอม 
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7.8 รอยแตกการขยายคันทาง (Widening Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกการขยายคนัทาง 
 
คําอธิบาย :  
 รอยแตกการขยายคันทางเปนรอยแตกตามยาวตรงรอยตอของคันทางเดิมกับสวนที่ทําการขยาย
ออกไป และเสริมผิวปดทับทั้งสองสวนและเกิดรอยแตกสะทอนขึ้นสูผิวทางดานบน  มีสาเหตุมาจากการ
กอสรางสวนขยายโดยไมมีการทําขั้นบันได ( Benching)  หรือเกิดจากการเคลื่อนตัวทั้งตามแนวนอนและ
แนวดิ่งของวัสดุช้ันทางเดิมและวัสดุสวนขยายที่อยูใตช้ันผิวทางแอสฟลตที่ เสริมลงไป เมื่อเกิดการ
เปลี่ยนแปลงอุณหภูมิหรือความชื้น ทําใหวัสดุขยายและหดตัวไมเทากันจนเกิดรอยแตกสะทอนขึ้นบนผิว
ทาง 
ระดับความรุนแรง  : 
เล็กนอย       - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้ 

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไมเกิน 6                 
มิลลิเมตร 

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลวมีสภาพพอใช และยังไมมีรอยแตกอื่นๆ 
ปานกลาง    - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบิ่นกะเทาะกวางไม
เกิน 19 มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว และมีรอยแตกเลก็นอยโดยรอบเปนแหงๆ 
สูง             - เปนรอยแตกในกรณีใดกรณีหนึ่งดังนี้  

1)   เปนรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางมากกวา 19 
มิลลิเมตร  

2)   รอยแตกที่อุดซอมแลว  และมีรอยแตกปานกลางหรือสูงโดยรอบเปนแหงๆ  
3)   รอยแตกที่มีการแตกหักและหลุดลอนโดยรอบรอยแตกเดิมอยางรุนแรง 
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 การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนความยาวของรอยแตกหนวยเปนเมตร  พรอมระบุระดับความรุนแรง   
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       - ไมตองซอมบํารุง     อุดรอยแตกที่มีความกวางมากกวา 3 มิลลิเมตรขึ้นไป 
ปานกลาง    - อุดรอยแตก    ขุดซอม 
สูง - อุดรอยแตก     ขุดซอม 
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7.9 รองลอ (Rutting) 
 

 
 

รูปรองลอ 
 
คําอธิบาย :  
 รองลอเปนผิวจราจรยุบตัวเปนรองตามรอยของลอรถ (Wheel Paths) ภายใตน้ําหนักจราจร  หรือ
อาจจะมีการเคลื่อนตัวทางดานขาง ( Lateral Movement ) โดยอาจปรากฏผิวจราจรปูดที่บริเวณขอบของรอง
ดังกลาวในคราวเดียวกัน มีการเปลี่ยนแปลงรูปรางอยางถาวรของโครงสรางชั้นทาง  วัสดุในแตละชั้นทางถูก
อัดแนนตามรองลอ หรือมีการเคลื่อนตัวทางดานขาง เนื่องจากน้ําหนักบรรทุก มีสาเหตุเนื่องจาก น้ําหนัก
จราจรมากเกินพิกัด ความหนาของโครงสรางชั้นทางไมเพียงพอ การบดทับชั้นวัสดุไมแนนพอ ความลาของ
วัสดุโครงสรางชั้นทาง หรือเกิดจากความออนแอของวัสดุช้ันทางที่อยูใตช้ันผิวจราจร  หรือสวนผสมผิวทาง
แอสฟลตมีความแข็งแรงไมเพียงพอ   
ระดับความรุนแรง :  
เล็กนอย - รองลอลึกเฉลี่ย  ระหวาง 6 ถึง 12 มิลลิเมตร  
ปานกลาง    - รองลอลึกเฉลี่ย ระหวาง 12 ถึง 25 มิลลิเมตร  
สูง                -     รองลอลึกเฉลี่ย มากกวา 25 มิลลิเมตรขึ้นไป 
การวัดปริมาณ :   
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร โดยจําแนกความ
รุนแรงตามความลึกเฉลี่ยของรองลอ 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       - ไมตองซอมบํารุง  ขูดไส 
ปานกลาง   - ปะซอม  ขุดซอม  ขูดไสและเสริมผิว 
สูง - ปะซอม  ขุดซอม  ขูดไสและเสริมผิว 
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7.10 ผิวขรุขระเปนลูกคล่ืนคลายลูกระนาด (Corrugation)   
 

 
 

รูปผิวขรุขระเปนลูกคล่ืนคลายลูกระนาด 
 
คําอธิบาย :    
  ผิวขรุขระเปนลูกคลื่นคลายลูกระนาดมีลักษณะเปนคลื่นถ่ีคลายลูกระนาดไปตามขวางของถนน 
มักจะเกิดขึ้นบริเวณที่มีการหยุดรถหรือเร่ิมเคลื่อนตัว ตามบริเวณทางแยก บริเวณทางโคงอันตราย (Sharp 
Curve) หรือบริเวณลงเนินที่รถยนตมักจะหามลอบอยๆ 
 มีสาเหตุเนื่องจากชั้นผิวทางแอสฟลตมีเสถียรภาพ (Stability) นอยกวาแรงที่มากระทํา ในภูมิ
ประเทศสภาพอากาศที่รอน   สวนผสมของผิวทางแอสฟลตมีชองวางอากาศ (Air Void) นอยเกินไป มียาง
แอสฟลตมากไป ใชยางแอสฟลตมีคาเพนิเตรชันสูง (High Penetration Asphalt) มีสวนละเอียดของมวลรวม 
(Fine Aggregate) มากเกินไป วสัดุมวลรวมที่ใชมีเหล่ียมมุมนอย หรือมีส่ิงปนเปอนในสวนผสม เปนตน และ
อาจเกิดรวมกับ มีความชื้นสูงมากในชั้นดินคันทาง   รวมกับปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นดวย 
ระดับความรนุแรง :  
 จําแนกตามคณุภาพในการขับขี่ (Ride Quality) 
เล็กนอย - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ

สะดวกสบายในการขับขี่   และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะ
สะดุดเล็กนอย มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 

ปานกลาง    -  ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง ความเร็วถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะ
สะดุดปานกลาง มีความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 

สูง          - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง ความเร็วถูกลดลงอยางมากเพื่อความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่ เกิดขึ้นทําให
ยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก  และ/หรือ ไมมีความ
ปลอดภัย  และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 
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 คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผานดวยความเร็ว
ปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ ใหชะลอความเร็วเมื่อเขาเขตไฟสัญญาณ
โดยปลอดภัย  
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับ
ความรุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       -     ไมตองซอมบํารุง     ขูดไส 
ปานกลาง  - ขูดไส     ขูดไสและปะซอม 
สูง - ขูดไสและปะซอม     ขุดซอม 
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7.11 การปูดนูน (Shoving) 
 

 
 

รูปการปดูนูน 
 
 คําอธิบาย : 
 การปูดนูนมีลักษณะเปนรอยนูนหรือรอยทรุดเปนแองเฉพาะที่ เปนการเคลื่อนตัวอยางถาวร(Plastic 
Movement) ของผิวทางแอสฟลตไปดานขางหรือตามขวาง มักจะเกิดขึ้นบริเวณที่มีการหยุดรถหรือเร่ิม
เคลื่อนตัว ตามบริเวณทางแยก บริเวณทางโคงอันตราย (Sharp Curve) หรือบริเวณลงเนินที่รถยนตมักจะหาม
ลอบอยๆ ในบางกรณีอาจเกิดเปนบริเวณแนวยาว จะสังเกตเห็นเสนจราจรคดเคี้ยวไปมา 
  มีสาเหตุเนื่องจาก ช้ันผิวทางแอสฟลตมีเสถียรภาพ (Stability) นอยกวาแรงที่มากระทํา ในภูมิ
ประเทศสภาพอากาศที่รอน ซ่ึงเนื่องมาจากสวนผสมของผิวทางแอสฟลตมีชองวางอากาศ (air void) นอย
เกินไป มียางแอสฟลตมากไป ใชยางแอสฟลตมีคาเพนิเตรชันสูง (High Penetration Asphalt) มีสวนละเอียด
ของมวลรวม (Fine Aggregate) มากเกินไป วัสดุมวลรวมที่ใชมีเหล่ียมมุมนอย หรือมีส่ิงปนเปอนใน
สวนผสมเปนตน และอาจเกิดรวมกับ มีความชื้นสูงมากในชั้นดินคันทาง รวมกับปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นดวย 
ระดับความรนุแรง : 
 จําแนกตามคณุภาพในการขับขี่ (Ride Quality) 
เล็กนอย       - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ

สะดวกสบายในการขับขี่   และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะ
สะดุดเล็กนอย มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 

ปานกลาง -  ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง ความเร็วถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะ
สะดุดปานกลาง มีความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 

สูง         - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง ความเร็วถูกลดลงอยางมากเพื่อความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่ เกิดขึ้นทําให
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ยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก  และ/หรือ ไมมีความ
ปลอดภัย  และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 

 คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผานดวยความเร็ว
ปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ ใหชะลอความเร็วเมื่อเขาเขตไฟสัญญาณ
โดยปลอดภัย 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณ วัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับ
ความรุนแรง   
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       -     ไมตองซอมบํารุง     ขูดไส 
ปานกลาง  - ขูดไส     ขูดไสและปะซอม 
สูง - ขูดไสและปะซอม     ขุดซอม 
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7.12 การบวมตัว (Swell or Upheaval) 
 

 
 

รูปการบวมตัว 
 
คําอธิบาย :  
 การบวมตัวเปนการบวมของวัสดุใตผิวทาง เกิดเปนรอยโปงขึ้นบนผิวจราจร เปนเนินเล็กๆ หรือแผ
จนเปนลอนคลื่น (Gradual Wave) ยาวมากกวา 3 เมตรก็ได การบวมสามารถเกิดพรอม ๆ กับรอยแตกที่ผิว
จราจร   การบวมตัวมีสาเหตุจากวัสดุใตผิวทางที่มีการขยายตัวสูง (Swelling Soil) เมื่อวัสดุนี้มีความชื้นมาก
ขึ้นจะเกิดการบวมตัว หรือในภูมิประเทศที่มีอากาศหนาวเย็น มีการแข็งตัวของน้ําในวัสดุใตผิวทาง 
ระดับความรนุแรง : 
 จําแนกตามคณุภาพในการขับขี่ (Ride Quality) 
เล็กนอย    - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ

สะดวกสบายในการขับขี่   และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะ
สะดุดเล็กนอย มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 

ปานกลาง   - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง ความเร็วถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะ
สะดุดปานกลาง มีความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 

สูง         - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง ความเร็วถูกลดลงอยางมากเพื่อความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่ เกิดขึ้นทําให
ยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก  และ/หรือ ไมมีความ
ปลอดภัย  และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 

 คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผานดวยความเร็ว
ปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ ใหชะลอความเร็วเมื่อเขาเขตไฟสัญญาณ
โดยปลอดภัย 
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การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความ

รุนแรง  
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       -   ไมตองซอมบํารุง    
ปานกลาง    -   ไมตองซอมบํารุง     ขุดซอม 
สูง - ขุดซอม กอสรางใหม 
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7.13 การยุบตัวเปนแอง (Depression) 
 

 
 

รูปการยุบตัวเปนแอง 
 
คําอธิบาย :   
 การยุบตัวเปนแองมีลักษณะผิวทางยุบตัวเปนแองกระทะ โดยมีระดับต่ํากวาผิวทางในบริเวณ
ขางเคียง เกิดขึ้นเปนแหงๆ  มีสาเหตุเนื่องจากการทรุดตัวของชั้นทางใตผิวทาง  หรือจากขั้นตอนการกอสราง 
มีการบดอัดชั้นดินคันทางไมเพียงพอ การยุบตัวหรือแองนี้อาจสังเกตไดก็ตอเมื่อมีน้ําฝนขัง  แองน้ํานี้จะทํา
ใหเกิดชั้นบางๆของน้ํา (Hydroplaning)  ช้ันบางๆของน้ําที่เคลือบอยูบนผิวทางทําใหการยึดเกาะระหวางลอ
รถยนตกับผิวทางลดลง เปนผลใหเกิดการลื่นไถลไดงาย สงผลใหผูขับขี่ไมสามารถควบคุมทิศทางการขับขี่
ได  จนเกิดอันตราย 
ระดับความรุนแรง :  
เล็กนอย       - การยุบตัวเปนแองลึกระหวาง 12 ถึง 25 มิลลิเมตร 
ปานกลาง    - การยุบตัวเปนแองลึกระหวาง 25 ถึง 50 มิลลิเมตร 
สูง        - การยุบตัวเปนแองลึกมากกวา 50 มิลลิเมตร ขึ้นไป 
การวัดปริมาณ :   
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหายหนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับ
ความรุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       - ไมตองซอมบํารุง  
ปานกลาง    - ปะซอม       ขุดซอม 
สูง         - ปะซอม       ขุดซอม    
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7.14 การทรุดตัวขุดฝงสาธารณูปโภค (Utility Cut Depression) 
 

 
 

รูปการทรุดตัวขุดฝงสาธารณปูโภค 
 

คําอธิบาย :  
 การทรุดตัวขุดฝงสาธารณูปโภคเกิดจากการทรุดตัวของวัสดุตามแนวฝงทอ บอพัก และคอสะพาน 
เปนรอยยุบตัวบนผิวทางในบริเวณที่ๆเคยขุดเพื่อซอมแซม ฝงกลบและปะซอม ที่มีการใชวัสดุไมเหมาะสม  
การบดทับไมเพียงพอ 
ระดับความรนุแรง :  
 จําแนกตามคณุภาพในการขับขี่ (Ride Quality) 
เล็กนอย - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ

สะดวกสบายในการขับขี่   และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะ
สะดุดเล็กนอย มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 

ปานกลาง - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง ความเร็วถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะ
สะดุดปานกลาง มีความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 

สูง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง ความเร็วถูกลดลงอยางมากเพื่อความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่ เกิดขึ้นทําให
ยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก และ/หรือ ไมมีความ
ปลอดภัย และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 

 คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผานดวยความเร็ว
ปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย  หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ ใหชะลอความเร็วเมื่อเขาเขตไฟสัญญาณ
โดยปลอดภัย 
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การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับ
ความรุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย       -      ไมตองซอมบํารุง    
ปานกลาง    -      ไมตองซอมบํารุง     ขุดซอม 
สูง -  ขุดซอม กอสรางใหม 
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7.15 ผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมัน (Polished Aggregate) 
 

 
 

รูปผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมัน 
 
คําอธิบาย :  
 ผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมันมีลักษณะเปนผิวมวลรวมที่สึกหรอและราบเรียบเปนมัน  เกิดจากการขัด
สีของลอยานพาหนะที่วิ่งผานซ้ําๆ กัน มีการใชวัสดุมวลรวมของผิวทางที่มีความคงทนตอการขัดสี(Polished 
Stone Value) คอนขางต่ํา 
ระดับความรุนแรง :  
 ไมมีการกําหนดระดับความรุนแรง   แตอยางไรก็ตามระดับความฝดของผิวทางจะเปนตัวแปรสําคัญ
ตัวหนึ่ง ที่สามารถตรวจสอบไดโดยวิธีการทดสอบความฝด (Skid Resistance Test) 
การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหาย  หนวยเปนตารางเมตร 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
 ไมตองซอมบํารุง     ฉาบผิว  
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7.16 การเยิ้ม (Bleeding) 
 

 
 

รูปการเยิ้ม 
 
คําอธิบาย :   
 การเยิ้มมีลักษณะเปน ฟลมบางๆ  ของยางแอสฟลตเกิดขึ้นบนผิวทางปรากฏเปนลักษณะแวววาว   
เปนมันและเหนียวหนึบ      มีสาเหตุเนื่องจากมีปริมาณของยางแอสฟลต  ในสวนผสมของแอสฟลตคอนกรตี
มากเกินไป หรือเพราะสวนผสมที่มีปริมาณชองวางอากาศ (Air Void) ต่ํา   เมื่ออากาศรอนยางแอสฟลตจะ
เยิ้มออกมาบนพื้นผิวทาง แมอุณหภูมิจะลดลงการเยิ้มก็จะไมยอนกลับ แตจะสะสมอยูบนผิวทาง 
ระดับความรุนแรง :    
เล็กนอย - การเยิ้มเกิดขึ้นเล็กนอย  ยางแอสฟลตจะไมติดรองเทาหรือลอรถ    
ปานกลาง    - การเยิ้มเกิดแผขยายตัวปานกลาง ยางแอสฟลตจะติดรองเทาและลอรถ   โดยเกิดขึ้น

ประมาณ 1-2 สัปดาห ตอป   
สูง                - การเยิ้มเกิดแผขยายมาก ยางแอสฟลตจะติดรองเทาและลอรถ   โดยเกิดขึ้นประมาณหลาย 

สัปดาห ตอป   
การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นที่ความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร  พรอมระบุระดับ
ความรุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย     - ไมตองซอมบํารุง  
ปานกลาง    - ใชทรายหรือวัสดุมวลรวมรอนสาดแลวบดทับ 
สูง        - ใชทรายหรือวัสดุมวลรวมรอนสาดแลวบดทับ 
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7.17 การหลุดลอน  (Raveling) 
 

 
 

รูปการหลุดลอน 
 
คําอธิบาย :    
 การหลุดลอนมีลักษณะเปน ผิวทางที่ขรุขระคลายหนาขาวตัง  มีสาเหตุเกิดจากยางแอสฟลตซ่ึงทํา
หนาที่เชื่อมประสาน เร่ิมแข็งตัวตามอายุการใชงานสูญเสียแรงยึดเกาะ ทําใหมวลรวมหลุดรอนออกไป หรือ
เกิดจากขั้นตอนการกอสราง เนื่องจากการบดอัดไมเพียงพอ การปูผิวทางที่บางในระหวางอากาศเย็น การใช
วัสดุมวลรวมสกปรกหรือไมยึดเกาะ การใชยางแอสฟลตนอยเกินไป หรือการใหความรอนในการผสมสูง
เกินไป (Overheat) การหลุดลอนนี้อาจเกิดจากการใชยานพาหนะบางชนิดวิ่งผาน เชน ลอตีนตะขาบ และ
สาเหตุอีกประการหนึ่งคือ การมีน้ํามันหกลงบนผิวทางทําใหผิวทางดานบนออนตัวและวัสดุมวลรวมหลุด
ลอนได  
ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย    - วัสดุมวลรวม หรือยางแอสฟลต เร่ิมหลุดรอน  บางพื้นที่เปนหลุมขรุขระเล็กๆ(Pit)  แตยัง

มิไดขยายตัวเพิ่มขึ้น ในกรณีของน้ํามันหกลงบนผิวทาง จะเห็นรอยคราบน้ํามัน แตผิวทาง
ยังแข็งแรงอยู ไมสามารถใชเหรียญกดลงบนผิวทางได 

ปานกลาง    - วัสดุมวลรวม หรือยางแอสฟลต หลุดรอน  เปนผิวหยาบปานกลาง และเปนหลุมขรุขระ
พอประมาณ  ในกรณีของน้ํามันหกลงบนผิวทาง จะทําใหผิวทางดานบนออนตัว สามารถ
ใชเหรียญกดลงบนผิวทางได 

สูง       - วัสดุมวลรวม หรือยางแอสฟลต มีการหลุดรอนอยางรุนแรง ผิวหยาบมาก และเปนหลุม
ขรุขระมาก หากเกิดเปนหลุมขนาดใหญกวา 100 มิลลิเมตร และลึกมากกวา   12  มิลลิเมตร 
จะนับเปนความเสียหายของ“หลุมบอ” ในกรณีของน้ํามันหกลงบนผิวทาง จะทําใหยาง
แอสฟลตและมวลรวม เกิดการสูญเสีย เสียหาย และหลุดออก 
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การวัดปริมาณ :  
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความ
รุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย - ไมตองซอมบํารุง     ฉาบผิว    
ปานกลาง    - ฉาบผิว     เสริมผิว   
สูง        - เสริมผิว     เซอรเฟสรีไซคลิ่ง 
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7.18 หลุมบอ (Pot Holes) 
 

 
 

รูปหลุมบอ 
 
คําอธิบาย :  
 หลุมบอบนผิวทางมีลักษณะเปนแองหรือถวย มีหลายขนาด ขนาดเล็กใหญตางกัน โดยทั่วไปมีขอบ
คมและเปนแนวตรงบริเวณปากหลุม หลุมบอเปนความเสียหายที่เกิดจากรอยแตกหนังจระเข การบวมตัว ผิว
หลุดรอน รอยปะซอมที่ไมไดคุณภาพ ชิ้นสวนที่ไมยึดเกาะเหลานี้จะหลุดออกไปตามแรงกระทําของลอรถ 
วัสดุช้ันทางที่อยูใตลงไปก็จะหลุดออกตามไปดวยเกิดเปนหลุมบอที่มีความลึกมากขึ้น 
ระดับความรนุแรง :  

ใหทําการวัดหาคาเฉลี่ยของเสนผานศูนยกลาง และความลึกของหลุมบอ แลวนํามาพจิารณารวมกัน
เพื่อกําหนดระดับความรุนแรงของหลุมบอ ตามตารางตอไปนี ้
 
     

 
 
 
 
 

 
 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณนับเปนจํานวนหลุม  และวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมความเสียหายในแตละหลุมหนวย
เปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง 
 

คาเฉลี่ยของเสนผานศูนยกลาง (มม.) 
ความลึกของหลุมบอ ระหวาง 

100 -200 มม. 
ระหวาง 

200 - 450 มม. 
มากกวา 

450 มม.ขึ้นไป 
ระหวาง 12 – 25 มม. เล็กนอย เล็กนอย ปานกลาง 

ระหวาง 25 – 50 มม. ปานกลาง ปานกลาง สูง 

มากกวา  50 มม. ปานกลาง สูง สูง 
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ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย  -  ไมตองซอมบํารุง  ปะซอม 
ปานกลาง - ปะซอม  ขุดซอม 
สูง - ขุดซอม 
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7.19 รอยปะซอม (Patching) 
 

 
 

รูปรอยปะซอม 
 
คําอธิบาย : 
 รอยปะซอมเปนรอยที่เกิดจากการปะซอมหรือการขุดซอมผิวจราจรเดิมที่เกิดความเสียหาย โดยการ
เสริมดวยวัสดุใหม หรือร้ือวัสดุเดิมออก แลวแทนที่ดวยวัสดุใหม อยางไรก็ตามรอยปะซอมหรือบริเวณ
ใกลเคียงนี้ มีคุณภาพการใชงานไมดีเทาผิวจราจรเดิม จึงถือวาเปนความเสียหายอยางหนึ่ง   
ระดับความรุนแรง : 
เล็กนอย       - รอยปะซอมยังมีสภาพดี และใชงานได 
ปานกลาง    - รอยปะซอมเสื่อมสภาพ หรือชํารุดทรุดโทรม และมีผลกระทบตอคุณภาพการใชงาน

บางสวน หรือมีความเสียหายอื่นๆในระดับเล็กนอยถึงปานกลาง 
สูง            - รอยปะซอมเสื่อมสภาพ หรือชํารุดทรุดโทรม  และมีผลกระทบตอคุณภาพการใชงานเปน

อยางมาก หรือมีความเสียหายอื่นๆในระดับสูง จําเปนตองร้ือซอมแซมใหม 
วิธีการวัดปริมาณ :    
 การวัดปริมาณนับเปนจํานวนรอยปะ และวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมความเสียหายที่เกิดขึ้น หนวยเปน
ตารางเมตร พรอมระบุระดับความรุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย    - ไมตองซอมบํารุง 
ปานกลาง    - ไมตองซอมบํารุง  อุดรอยแตก ขุดซอม 
สูง    - อุดรอยแตก ขุดซอม 
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7.20 ความเสียหายตามขอบ ( Edge Deterioration)  
 

 
 

รูปความเสียหายตามขอบ 
 
คําอธิบาย : 
 ความเสียหายตามขอบ มีลักษณะเปนการแตกหรือการบิ่นที่เกิดบริเวณขอบผิวทาง  หรือบริเวณ
รอยตอของผิวทางและไหลทางที่มีความแข็งแรงโครงสรางทางออนกวาบริเวณผิวทาง  ซ่ึงการบิ่นหรือแตกนี้
เกิดจากการที่ลอรถวิ่งผานทําใหเกิดแรงกระแทกขอบผิวทาง จนบิ่นหรือแตกนั่นเอง   มักจะเกิดบริเวณทางที่
มีผิวจราจรแคบ หรือทางเชื่อม  
ระดับความรนุแรง : 
เล็กนอย       - ความแตกตางระหวางระดับของขอบผิวทางและไหลทางระหวาง 6 ถึง 12 มิลลิเมตร 
ปานกลาง    -  ความแตกตางระหวางระดับของขอบผิวทางและไหลทางระหวาง 12 ถึง 25 มิลลิเมตร 
สูง                - ความแตกตางระหวางระดับของขอบผิวทางและไหลทางที่มากกวา 25 มิลลิเมตร 
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร  พรอมระบุระดับความ
รุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย        - ไมตองซอมบํารุง  ปะซอม 
ปานกลาง     - ปะซอม 
สูง                - ปะซอม 
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7.21 การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง  ( Lane  to  Shoulder  Drop  off )   
 

 
 

รูปการทรุดตัวตางระดบัของไหลทาง 
 
คําอธิบาย :      
 การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง มีลักษณะเปนความแตกตางของระดับระหวางขอบผิวทางและ
ไหลทาง  มีสาเหตุจากการทรุดตัวของไหลทางอันเนื่องมาจากมีการบดอัดโครงสรางทางใตไหลทางไมดี  
วัสดุช้ันใตไหลทางไมแข็งแรง การระบายน้ําที่ผิวของไหลทางไมดี เกิดน้ําขังและซึมลงไปทําลายโครงสราง
ใตไหลทาง   หรือเกิดจากการเสริมผิวทางโดยไมทําการเสริมระดับของไหลทางตามไปดวย นอกจากนี้ การ
ทรุดตัวตางระดับของไหลทางที่เปนวัสดุมวลรวม มีสาเหตุจากการสึกกรอนเนื่องจากการจราจร 
ระดับความรนุแรง: 
เล็กนอย         -   ความแตกตางระหวางระดับของขอบผิวทางและไหลทางระหวาง 6 ถึง 12 มิลลิเมตร 
ปานกลาง      -  ความแตกตางระหวางระดับของขอบผิวทางและไหลทางระหวาง 12 ถึง 25 มิลลิเมตร 
สูง                   -  ความแตกตางระหวางระดับของขอบผิวทางและไหลทางที่มากกวา 25 มิลลิเมตร  
การวัดปริมาณ : 
 การวัดปริมาณวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร พรอมระบุระดับความ
รุนแรง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย        - ไมตองซอมบํารุง    
ปานกลาง     - ปรับระดับและเสริมไหลทาง 
สูง                  - ปรับระดับและเสริมไหลทาง 
 
 
 
 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง                                                             กรมทางหลวง 

38 

8. การตรวจสอบและประเมินความเสียหายของผิวทางคอนกรีต 
8.1 รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกตามยาว 
 

คําอธิบาย  : 
 รอยแตกตามยาวเปนรอยแตกเปนเสนที่เกิดขึ้นขนานกับแนวกึ่งกลางของถนน มีสาเหตุมาจากการ
กอสรางรอยตอตามยาวของวัสดุใตแผนพื้นลงไปไมดีพอหรือมีสาเหตุมาจากน้ําหนักกระทําซ้ําสูงประกอบ
กับการสูญเสียกําลังรับน้ําหนักของวัสดุฐานราก และเกิดความเคนของความแตกตางของอุณหภูมิหรือ
ความชื้นในวัสดุใตแผนพื้นคอนกรีตลงไปก็ได 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้

1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางไม
เกิน 6 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับ ( Faulting ) ปรากฏใหเห็น 

2) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏให
เห็น 

ปานกลาง  -  มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะ

กวางไมเกิน 50 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏใหเห็น 
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับ

ไมเกิน 6 มม. ปรากฏใหเห็น 
3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับไมเกิน 6 

มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
 
 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง   กรมทางหลวง                                     

39 

สูง  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร   
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 

มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดความยาวของรอยแตก หนวยเปนเมตร พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน พรอมระบุระดับความรุนแรง หากพบวามีรอยแตกที่
ระดับความรุนแรงปานกลางเกิดขึ้นในแผนพื้นคอนกรีตเดียวกันมากกวา 2 แหง จะถือวาแผนพื้นนั้นมีความ
เสียหายในระดับสูง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  อุดเชื่อมรอยแตก 
ปานกลาง   - อุดเชื่อมรอยแตก  
สูง    - อุดเชื่อมรอยแตก  ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพื้น  อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต 

(Subsealing) 
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8.2 รอยแตกตามขวางและรอยแตกตามแนวทแยงมุม (Transverse and Diagonal Cracks) 
 

 
 

รูปรอยแตกตามขวาง 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยแตกตามขวางเปนรอยแตกเปนเสนที่เกิดขึ้นในแนวตั้งฉากกับแนวกึ่งกลางของถนน สวนรอย
แตกตามแนวทแยงมุมเปนรอยแตกเปนเสนที่เกิดขึ้นในแนวทแยง โดยสวนใหญรอยแตกจะแบงแผนพื้น
ออกเปนสองถึงสามสวน ซ่ึงเกิดจากหนึ่งสาเหตุหรือหลายสาเหตุประกอบกันคือ น้ําหนักกระทําซ้ําสูง ความ
เคนของความแตกตางของอุณหภูมิ หรือความชื้น หรือความเคนของการหดตัว ในวัสดุใตแผนพื้นคอนกรีต
ลงไป การหดตัวของคอนกรีต แผนพื้นยาวเกินไป การตัดรอยตอตามขวางไมทัน ในบางกรณีเกิดจากการ
ทรุดตัวของดินคันทางฐานราก หากพบรอยแตกตามขวางเกิดหางจากรอยตอตามขวาง (Transverse Joint) ไม
เกิน 0.30 เมตร อาจเกิดจากการวางเหล็กและการตัดเหล็กเดือย (Dowel Bar) ไมไดมาตรฐาน ดังนั้นรอยแตก
ในลักษณะดังกลาวนี้จะถือวาเปนความเสียหายของระบบถายแรงบริเวณรอยตอตามรายละเอียดในหัวขอ 8.5 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้

1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางไม
เกิน 6 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับ ( Faulting ) ปรากฏใหเห็น 

2) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏให
เห็น 

ปานกลาง  -  มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะ

กวางไมเกิน 50 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏใหเห็น 
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับ

ไมเกิน 6 มม. ปรากฏใหเห็น 
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3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับไมเกิน 6 
มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 

สูง  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร   
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 

มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดความยาวของรอยแตก หนวยเปนเมตรพรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน พรอมระบุระดับความรุนแรง หากพบวามีรอยแตกที่
ระดับความรุนแรงปานกลางเกิดขึ้นในแผนพื้นคอนกรีตเดียวกันมากกวา 2 แหง จะถือวาแผนพื้นนั้นมีความ
เสียหายในระดับสูง 
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  อุดเชื่อมรอยแตก 
ปานกลาง  - อุดเชื่อมรอยแตก  
สูง  - อุดเชื่อมรอยแตก  ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพื้น อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต 

(Subsealing) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง                                                             กรมทางหลวง 

42 

8.3 รอยแตกที่มุม (Corner Break) 
 

 
 

รูปรอยแตกทีมุ่ม 
 

คําอธิบาย  :  
 รอยแตกที่มุม คือ รอยแตกที่ตัดผานรอยตอ (Joint) แตละดานของแผนพื้นคอนกรีต โดยมีระยะหาง
จากมุมไมเกินครึ่งหนึ่งของความกวางของแผนพื้น รอยแตกที่มุมเปนรอยแตกในแนวดิ่งที่มีความลึกตอเนื่อง
ตลอดความหนาของแผนพื้น รอยแตกที่มุมมีสาเหตุเกิดจาก น้ําหนักกระทําซ้ําที่สูงมากจากปริมาณการจราจร
ที่สูงมาก ประกอบกับ การบิดตัวของแผนพื้นคอนกรีตเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ หรือกําลังรับ
น้ําหนักของฐานรากไมเพียงพอ  หรือการเกิดโพรงชองวางใตแผนพื้นคอนกรีตเนื่องจากเกิดการอัดทะลัก 
(Pumping) รอยแตกที่มุมจะแตกตางจากรอยบิ่นกะเทาะที่มุม (Corner Spall) คือ รอยบ่ินกะเทาะที่มุมจะแตก
ในแนวเฉียงและมีขนาดไมเกิน 0.60 เมตร   
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้

1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางไม
เกิน 6 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับ ( Faulting ) ปรากฏใหเห็น 

2) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏให
เห็น 

ปานกลาง  -  มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะ

กวางไมเกิน 50 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏใหเห็น 
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับ

ไมเกิน 6 มม. ปรากฏใหเห็น 
3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับไมเกิน 6 

มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง   กรมทางหลวง                                     

43 

สูง  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร   
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 

มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดความยาวของรอยแตก หนวยเปนเมตรพรอมระบุระดับ
ความรุนแรง  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน ถาเกิดรอยแตกที่มุมเพียงแหงเดียว พรอมระบุระดับ
ความรุนแรง หรือถาเกิดรอยแตกที่มุมมากกวา 1 แหง ใหระบุรอยแตกที่มุมตามระดับความรุนแรงที่นั้นๆ 
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง อุดเชื่อมรอยแตก 
 ปานกลาง  - อุดเชื่อมรอยแตก  
สูง   - ขุดซอมตลอดความหนา   อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต (Subsealing)  
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8.4 แผนพืน้ถูกแบงแยก (Divided Slab) 
 

 
 

รูปแผนพื้นถูกแบงแยก 
 
คําอธิบาย  : 
 แผนพื้นถูกแบงแยกเปนความเสียหายในลักษณะที่แผนพื้นคอนกรีตถูกแบงแยกดวยรอยแตก
ตามยาว รอยแตกตามขวาง หรือรอยแตกตามแนวทแยงมุมออกเปน 4 สวนขึ้นไป มีสาเหตุมาจากการรับ
น้ําหนักบรรทุกเกินกําหนด หรือกําลังรับน้ําหนักของแผนพื้นไมเพียงพอ หรือวัสดุฐานรากมีความแขง็แรงไม
เพียงพอ โดยหากวาทุกชิ้นสวนที่ถูกแบงมีรอยแตกที่มุมรวมดวย ใหถือวาความเสียหายที่เกิดขึ้นเปนการเกิด
รอยแตกที่มุมในระดับที่รุนแรงมาก 
ระดับความรนุแรง  : 
  ใหทําการพิจารณาหาระดับความรุนแรงของรอยแตกที่มาแบงแยก และนับจํานวนชิ้นสวนในแผน
พื้นที่ถูกแบงแยก แลวนํามาพิจารณารวมกันเพื่อกําหนดระดับความรุนแรงของแผนพื้นถูกแบงแยก ตาม
ตารางตอไปนี้ อยางไรก็ตามถาแผนพื้นถูกแบงแยกมีระดับความรุนแรงปานกลางจนถึงสูง จะไมพิจารณา
ความเสียหายลักษณะอื่นในแผนพื้นเดียวกัน 
 

จํานวนชิ้นสวนในแผนพื้นทีถู่กแบงแยก ระดับความรุนแรง 
ของรอยแตก 
ที่มาแบงแยก 4 - 5 6 – 8 มากกวา 8 

เล็กนอย* 
ปานกลาง* 

สูง* 

เล็กนอย 
ปานกลาง 
ปานกลาง 

เล็กนอย 
ปานกลาง 

สูง 

ปานกลาง 
สูง 
สูง 

 
 * พิจารณาระดับความรุนแรงของรอยแตกที่มาแบงแยกตามระดับความรุนแรงของรอยแตกตามยาว 
รอยแตกตามขวาง หรือรอยแตกตามแนวทแยงมุม 
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การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดความยาวของรอยแตก หนวยเปนเมตรพรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน ถาแผนพื้นคอนกรีตถูกแบงแยกออกเปน 4 ช้ินสวน
ขึ้นไป  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  อุดเชื่อมรอยแตก 
ปานกลาง  - เปลี่ยนแผนพืน้  อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต (Subsealing) 
สูง  -  เปลี่ยนแผนพืน้  อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต (Subsealing) 
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8.5 ความเสียหายของระบบถายน้ําหนักบริเวณรอยตอ (Joint Load Transfer System Deterioration) 
 

 
 

รูปความเสียหายของระบบถายน้ําหนักบริเวณรอยตอ 
 
คําอธิบาย  : 
 การถายน้ําหนักบริเวณรอยตอระหวางแผนพื้นคอนกรีตแตละแผน ทําโดยใชเหล็กเดือย (Dowel 
Bar) ที่มีขนาด ตําแหนง และความยาวที่เหมาะสม ฝงในแผนพื้นคอนกรีตทั้งสองดาน เหล็กเดือยที่ทําหนาที่
ถายน้ําหนักดังกลาวประกอบดวยดานอิสระ (Free Side) ซ่ึงเปนดานที่เหล็กเดือยเคลือบดวยสารลดแรงเสียด
ทานเชน สี น้ํามัน หรือจารบี เพื่อทําใหแผนพื้นคอนกรีตสามารถขยายตัวไดตามการเปลี่ยนแปลงของ
อุณหภูมิและความชื้น และดานยึดแนน (Fixed Side) ซ่ึงเปนดานที่เหล็กเดือยฝงอยูในคอนกรีตตามปกติ  
 ดังนั้นความเสียหายของระบบถายน้ําหนักบริเวณรอยตอ จึงมีลักษณะเปนรอยแตกตามขวางที่
เกิดขึ้นบริเวณปลายของเหล็กเดือยซ่ึงมีระยะหางจากรอยตอไมเกิน 0.30 เมตร เนื่องจากดานอิสระเกิดการ
ยึดแนน ทําใหเกิดรอยแตกบริเวณปลายเหล็กเดือย จึงไมสามารถทําหนาที่ถายน้ําหนักไดอยางเหมาะสม ซ่ึง
อาจเกิดจากสาเหตุหลายประการทั้ง ปลายเหล็กเดือยอาจมีลักษณะงุมเนื่องจากการตัด เกิดการสึกกรอนอยาง
รุนแรงของเหล็กเดือย การวางเหล็กเดือยไมไดระดับ ตําแหนง และระยะหางที่ถูกตอง รวมทั้งการใชเหล็ก
เดือยที่มีขนาดเสนผานศูนยกลางไมเหมาะสมในถนนที่มีปริมาณการจราจรสูง 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้

1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางไมเกิน 3 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวางไม
เกิน 6 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับ ( Faulting ) ปรากฏใหเห็น 

2) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏให
เห็น 

ปานกลาง  -  มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะ

กวางไมเกิน 50 มิลลิเมตร และไมมีรอยเล่ือนตางระดับปรากฏใหเห็น 
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2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางระหวาง 3 ถึง 6 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับ
ไมเกิน 6 มม. ปรากฏใหเห็น 

3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับไมเกิน 6 
มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 

สูง  - มีลักษณะใดตามขอตอไปนี ้
1) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร   
2) เปนรอยแตกเปนเสนที่มีความกวางมากกวา 6 มิลลิเมตร หรือมีรอยบ่ินกะเทาะกวาง

มากกวา 50 มิลลิเมตร และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
3) เปนรอยแตกที่ทําการอุดซอมแลว อยูในสภาพดี และมีรอยเล่ือนตางระดับมากกวา 6 

มิลลิเมตร ปรากฏใหเห็น 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายโดยวัดเปนความยาวของบริเวณที่เกิดความเสียหายหนวยเปนเมตรพรอม
ระบุระดับความรุนแรง  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน  ถารอยแตกเกิดตลอดความยาวของขอบแผนพื้น โดย
ในกรณีที่เกิดความเสียหายหลายระดับความรุนแรงในแผนพื้นเดียวกัน ใหถือวาแผนพื้นนั้นมีความเสียหายที่
ระดับความรุนแรงสูงสุด นอกจากนั้นความเสียหายของระบบถายน้ําหนักบริเวณรอยตอยังสามารถเกิดขึ้นได
ในทั้งสองดานของแผนพื้นที่ตอเนื่องกัน ซ่ึงแตละแผนพื้นจะถูกนับเปนหนึ่งแผนพื้นที่เสียหาย 
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง 
ปานกลาง  - อุดเชื่อมรอยแตก  ซอมระบบถายน้ําหนกั 
สูง  - ซอมระบบถายน้ําหนัก  
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8.6 รอยแตกจากคอนกรีตสญูเสียความทนทาน (Durability “D” Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกจากคอนกรีตสูญเสียความทนทาน 
 

คําอธิบาย  : 
 รอยแตกจากคอนกรีตสูญเสียความทนทาน มีลักษณะเปนรอยแตกเสนบางๆที่เปนแนวโคงหลาย
แนวขนานกันในบริเวณใกลเคียงกับแนวรอยตอ รอยแตก หรือขอบแผนพื้น โดยรอยแตกจะเริ่มปรากฏที่มุม
ของแผนพื้นกอนแลวจึงคอยๆขยายพื้นที่ออกไป  สาเหตุของความเสียหายอาจเกิดจากการขยายตัวของวัสดุ
มวลรวมในแผนพื้นคอนกรีต เนื่องจากการทําปฏิกิริยาทางเคมีของวัสดุมวลรวมจนสงผลใหคอนกรีตสูญเสีย
ความทนทานทําใหเกิดรอยแตกขึ้น หรือเกิดจากปฏิกิริยาการแข็งตัว – ละลายตัวของน้ํา (Freeze - Thaw Action)  
ระดับความรนุแรง  :   
เล็กนอย  - รอยแตกยังยดึติดแนน ไมมช้ิีนสวนหลุดรอนจากแนวรอยแตก 
ปานกลาง  - รอยแตกที่เกิดขึ้นเริ่มขยายพืน้ที่ ช้ินสวนเริ่มเกิดการเคลื่อนตัวและหลุดรอน 
สูง  - รอยแตกขยายพื้นที่มากขึ้น มีช้ินสวนหลุดรอนหายไปจํานวนมาก และมีบริเวณที่เกิดการ

หลุดรอนมากกวา 0.10 ตารางเมตร 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 
พรอมระบุระดับความรุนแรง 
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน  เมื่อแผนพื้นนั้นสามารถกําหนดตําแหนงและระดับ
ความรุนแรงของรอยแตกจากคอนกรีตสูญเสียความทนทาน ในกรณีที่เกิดความเสียหายหลายระดับความ
รุนแรงในแผนพื้นเดียวกัน ใหถือวาแผนพื้นนั้นมีความเสียหายที่ระดับความรุนแรงสูงสุด  
 ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  
ปานกลาง  - ขุดซอมตลอดความหนา 
สูง  - ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพืน้ 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง   กรมทางหลวง                                     

49 

8.7 ความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยตอ (Joint Seal Damage) 
 

 
 

รูปความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยตอ 
 
คําอธิบาย  : 
 ความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยตอเกิดขึ้นไดหลายรูปแบบไดแก การแข็งเปราะของวัสดุยาแนว
รอยตอจากปฏิกิริยาออกซิเดชั่น (Oxidation)  วัสดุยาแนวรอยตอไมยึดเกาะกับขอบของแผนพื้น การหลุด
รอนของวัสดุยาแนวรอยตอ  วัสดุยาแนวรอยตอถูกบีบออกมาจากรอยตอ วัสดุยาแนวรอยตอไมเพียงพอหรือ
หายไป หรือการเกิดวัชพืชในแนวรอยตอ จากสาเหตุดังกลาวทําใหน้ําสามารถไหลซึมลงสูช้ันโครงสรางทาง
ตามแนวรอยตอที่เสียหายได หรืออาจเกิดการสะสมตัวของวัสดุที่ไมสามารถอัดตัวได (Incompressible 
Materials) เชนดินหรือหินตามแนวรอยตอ สงผลใหแผนพื้นคอนกรีตไมสามารถขยายตัวได จนอาจทําให
เกิดความเสียหายในลักษณะของการโกงงอ (Buckling) การแตกละเอียดเปนชิ้นๆ (Shattering) หรือ การบิ่น
กะเทาะ (Spalling) ตามแนวรอยตอ 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - วัสดุยาแนวรอยตออยูในสภาพที่ดีตลอดแนว เกิดความเสียหายไมเกินรอยละ 10 ของความ

ยาว วัสดุยาแนวรอยตอยังมีคุณสมบัติการยืดหยุนและการยึดเกาะที่ดี 
ปานกลาง  - วัสดุยาแนวรอยตออยูในสภาพพอใชตลอดแนว เกิดความเสียหายระหวางรอยละ 10 ถึง 50

ของความยาวโดยพบความเสียหายตามแนวรอยตอไดมากกวาหนึ่งรูปแบบ วัสดุยาแนว
รอยตอเร่ิมเสื่อมสภาพ  

สูง  - วัสดุยาแนวรอยตออยูในสภาพเสียหายตลอดแนว เกดิความเสียหายมากกวารอยละ 50 ของ
ความยาว โดยอาจเกิดความเสียหายตามแนวรอยตอที่ระดบัความรุนแรงสูงมากไดมากกวา
หนึ่งรูปแบบ วสัดุยาแนวรอยตอเสื่อมสภาพเกือบทั้งหมด  
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การวัดปริมาณ  : 
 การวัดปริมาณความเสียหายของวัสดุยาแนวรอยตอจะพิจารณาสภาพความเสียหายโดยรวมของวัสดุ
ยาแนวทั้งหมดในบริเวณที่ตรวจสอบหนวยเปนเมตร และคิดเปนรอยละของความยาววัสดุยาแนวรอยตอตาม
ระดับความรุนแรง โดยไมแยกพิจารณาแตละแผนพื้น  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  
ปานกลาง  - ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ 
สูง  - ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ 
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8.8 รอยบิ่นกะเทาะที่มุม (Corner Spall) 
 

 
 

รูปรอยบิ่นกะเทาะที่มุม 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยบิ่นกะเทาะที่มุมมีลักษณะเปนรอยราวหรือรอยแตกที่บริเวณมุมของแผนพื้นคอนกรีต จนอาจมี
ช้ินสวนคอนกรีตหลุดรอนออกภายในไมเกิน 0.60 เมตร รอยบิ่นกะเทาะที่มุมจะแตกเปนมุมเฉียงไปจนตัด
รอยตอ หากรอยบิ่นกะเทาะที่มุมที่เกิดขึ้นมีขนาดเล็กกวา 0.10 เมตร ใหถือวายังไมเกิดความเสียหายขึ้น รอย
บิ่นกะเทาะที่มุมตางจากรอยแตกที่มุม คือ รอยแตกที่มุมจะเปนรอยแตกในแนวดิ่งตอเนื่องไปตลอดความ
หนาของแผนพื้น  
ระดับความรนุแรง  : 
 ใหทําการวัดความลึกของรอยบิ่น และวดัขนาดของรอยบิน่ แลวนํามาพจิารณารวมกัน เพื่อกําหนด
ระดับความรุนแรงของรอยบิ่นกะเทาะที่มุม ตามตารางตอไปนี้  
 

ขนาดของรอยบิ่น ความลึกของรอยบิ่น 
เล็กกวา 0.30 x 0.30 ม. ใหญกวา 0.30 x 0.30 ม. 

ไมเกิน 25 มม. 
ระหวาง 25 มม. ถึง 50 มม. 

มากกวา 50 มม. 

เล็กนอย 
เล็กนอย 
ปานกลาง 

เล็กนอย 
ปานกลาง 

สูง 

 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 
พรอมระบุระดับความรุนแรง 
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 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน  เมื่อเกิดรอยบิ่นกะเทาะที่มุมมากกวาหนึง่แหง ทีร่ะดบั
ความรุนแรงเทากัน หากแผนพื้นนั้นเกิดรอยบิ่นกะเทาะที่มุมหลายระดับความรุนแรงใหนับวาแผนพื้นนั้น
เกิดความเสียหายจากรอยบิ่นกะเทาะที่มุมตามระดับความรุนแรงสูงสุด   
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  
ปานกลาง  - ขุดซอมบางสวนของความหนา   
สูง  - ขุดซอมบางสวนของความหนา   
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8.9 รอยบิ่นกะเทาะที่รอยตอตามขวาง รอยตอตามยาว หรือรอยแตก (Transverse  Joint  Spall  
Longitudinal  Joint  Spall  or  Crack  Spall) 
 

 
 

รูปรอยบิ่นกะเทาะที่รอยตอตามขวาง รอยตอตามยาว หรือรอยแตก 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยบ่ินกะเทาะที่รอยตอตามขวาง รอยตอตามยาว หรือรอยแตก มีลักษณะเปนรอยแตก หรือรอย
แตกหัก หรือแตกเปนชิ้นเล็กชิ้นนอยจนอาจมีช้ินสวนคอนกรีตหลุดรอน บริเวณแนวขอบแผนคอนกรีตไม
เกิน 0.60 เมตรจากรอยตอหรือรอยแตก รอยบ่ินกะเทาะที่รอยตอหรือรอยแตกไมเกิดยาวเปนแนวดิ่งลงไป
ตลอดความหนาของแผนพื้น แตจะตัดเฉียงทํามุมไปชนกับรอยตอ รอยบ่ินกะเทาะที่รอยตอตามขวาง รอยตอ
ตามยาว หรือรอยแตก สวนใหญเปนผลมาจากน้ําหนักการจราจรกระทําซ้ํามีคาสูง เกิดรวมกับ สาเหตุใด
สาเหตุหนึ่งดังตอไปนี้  

1. เกิดหนวยแรงที่รอยตอหรือรอยแตกมากเกินไป ซ่ึงมีสาเหตุมาจาก วัสดุที่ไมยืดหยุนเชน ดินหรือ
หิน แทรกตัวเขาไปบริเวณรอยตอหรือรอยแตก ทําใหรอยตอหรือรอยแตกไมสามารถขยายตัวตัว
ได 

2. คอนกรีตขาดความแข็งแรงบริเวณรอยตอ เชนมีโพรงอากาศคลายรังผ้ึงในเนื้อคอนกรีต 
(Honeycombing) หรือการสรางรอยตอโดยใชใบมีดตัด หรือฝงโฟมไมดีพอ 

3. การออกแบบหรือกอสรางระบบถายน้ําหนักไมดี (เหล็กเดือยไมอยูในตําแหนงที่เหมาะสมหรือ
เกิดสนิม) 

4. คอนกรีตแตกตัวเนื่องจากปฏิกิริยาการแข็งตัว-ละลายตัว (Freeze-Thaw Action) ของน้ํา ที่เกิดขึ้น
ของรอยแตกจากคอนกรีตสูญเสียความคงทน (D Cracking) 

ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - ความกวางของรอยบิ่นกะเทาะ ที่เกิดขึ้นที่ขางใดขางหนึ่งของรอยตอหรือรอยแตก วัดจาก

แนวรอยตอหรือรอยแตก ไมเกิน 25 มิลลิเมตร ไมปรากฏรอยปะซอมรอยบ่ินกะเทาะ 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง                                                             กรมทางหลวง 

54 

ปานกลาง  - ความกวางของรอยบิ่นกะเทาะ ที่เกิดขึ้นที่ขางใดขางหนึ่งของรอยตอหรือรอยแตก วัดจาก
แนวรอยตอหรือรอยแตก มากกวา 25 มิลลิเมตร บางชิ้นสวนติดอยูอยางหลวมๆ และ/หรือ
หลุดหายไป รอยบ่ินกะเทาะที่เกิดขึ้นไมทําใหยางรถยนตเสียหายหรือเปนอันตรายตอความ
ปลอดภัยของผูขับขี่ 

สูง  - รอยตอเต็มไปดวยรอยบิ่นกะเทาะหรือมีช้ินสวนหลุดหายไปจํานวนมาก ทําใหยางรถยนต
เสียหาย หรือเปนอันตรายตอความปลอดภัยของผูขับขี่ 

การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายของรอยบิ่นกะเทาะที่รอยตอ โดยพิจารณาสภาพความเสียหายโดยรวมของ
รอยตอทั้งหมดในบริเวณที่ตรวจสอบหนวยเปนเมตร ตามระดับความรุนแรง หากเกิดรอยบิ่นกะเทาะที่
รอยตอทั้งสองดานของแผนพื้นคอนกรีตใหนับวารอยตอนั้นเกิดรอยบิ่นกะเทาะที่รอยตอตามระดับความ
รุนแรงที่สูงกวา และนับปริมาณความเสียหายที่เกิดขึ้นเพิ่มเปนสองเทา  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน  เมื่อเกิดรอยบิ่นกะเทาะตลอดความยาวของแนว
รอยตอระหวางแผนพื้น และหากแผนพื้นคอนกรีตมีรอยบ่ินกะเทาะมากกวาหนึ่งดาน จะพิจารณาเฉพาะรอย
บิ่นกะเทาะในดานที่เกิดความเสียหายสูงสุด นอกจากนั้นรอยบิ่นกะเทาะที่รอยตอยังสามารถเกิดขึ้นไดในทั้ง
สองดานของแผนพื้นที่ตอเนื่องกัน ซ่ึงแตละแผนพื้นจะถูกนับเปนหนึ่งแผนพื้นที่เสียหาย 
 แมวาคําจํากัดความและระดับความรุนแรงของรอยบิ่นกะเทาะที่รอยตอตามขวาง รอยตอตามยาว 
หรือรอยแตกจะเหมือนกัน แตรอยบ่ินกะเทาะที่รอยแตก จะไมถูกบันทึกลงวาเปนความเสียหาย โดยรอยบิ่น
กะเทาะที่รอยแตกจะถูกพิจารณา รวมในการจําแนกระดับความรุนแรงของรอยแตก  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง 
ปานกลาง  - ขุดซอมบางสวนของความหนา   
สูง  - ขุดซอมบางสวนของความหนา  กอสรางรอยตอใหม 
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8.10 รอยแตกจากการหดตัว (Shrinkage Crack) 
 

 
 

รูปรอยแตกจากการหดตัว 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยแตกจากการหดตัว เปนรอยแตกเสนบางๆคลายเสนผม (Hairline Crack) โดยทั่วไปมักจะมีความ
ยาวของรอยแตกไมมากนัก และมีขอบเขตจํากัดไมขยายตัวไปทั่วทั้งแผนพื้น รอยแตกจากการหดตัวจะ
เกิดขึ้นในขั้นตอนการกอตัว (Setting) และการบมตัว (Curing) ของคอนกรีต ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการ
เปลี่ยนแปลงปริมาตรของคอนกรีตเมื่อเกิดการสูญเสียน้ํา หรือเกิดปฏิกิริยาเคมีของสวนผสม โดยมักจะมี
ความลึกของรอยแตกไมมากนัก 
ระดับความรนุแรง  : 
 ไมมีการกําหนดระดับความรุนแรง แตใหระบุเพียงวาเกิดรอยแตกจากการหดตัวขึ้นในแผนพื้น
คอนกรีตนั้น 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหายที่เกิดขึ้น หนวยเปนตาราง
เมตร  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน  ถามีรอยแตกจากการหดตัวเกิดขึ้นมากกวาหนึ่งแหง
ในแผนพื้นที่พิจารณา 
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
 ไมตองซอมบํารุง อุดเชื่อมรอยแตก 
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8.11 ผิวแตกลายงาหรือผิวแตกราว (Map Cracking or Crazing) 
 

 
 

รูปผิวแตกลายงาหรือผิวแตกราว 
 
คําอธิบาย  : 
 ผิวแตกลายงาหรือผิวแตกราว มีลักษณะเปนแนวของรอยแตกเสนบางๆที่มีความลึกไมเกินชั้น
ผิวหนาของคอนกรีตเชื่อมโยงเปนโครงขายไปทั่วแผนพื้นคอนกรีต จนมีลักษณะคลายลายแผนที่หรือผิวแตก
ลายงา การเกิดความเสียหายดังกลาวมีสาเหตุมาจากขั้นตอนการกอสรางที่ไมไดมาตรฐาน เชน การตกแตง
ผิวหนาคอนกรีตมากเกินไป (Overfinishing)  การใชคอนกรีตที่มีคาการยุบตัวสูง (Slump)   หรือการใชเครื่อง
ส่ันสะเทือนกดที่ใดที่หนึ่งนานเกินไป เปนตน ผิวแตกลายงาที่เกิดขึ้นนี้อาจพัฒนาเปนความเสียหายใน
ลักษณะของผิวหลุดรอน (Scaling) ตามมาได 
ระดับความรนุแรง  : 
 ไมมีการกําหนดระดับความรุนแรง แตสภาพผิวทางโดยทั่วไปตองอยูในเกณฑดีและยังไมมีการหลุด
ลอก และใหระบุเพียงวาเกิดผิวแตกลายงาหรือผิวแตกราวขึ้นในแผนพื้นคอนกรีตนั้น  
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 
หรือแผนพื้นทีเ่สียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผนเมื่อปรากฏผิวแตกลายงาหรือผิวแตกราว  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
 ไมตองซอมบํารุง  
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8.12 ผิวหลุดลอก (Scaling) 
 

 
 

รูปผิวหลุดลอก 
 
คําอธิบาย  : 
 ผิวหลุดลอกคือความเสียหายในลักษณะที่วัสดุผิวหนาของคอนกรีตเกิดการหลุดลอกเปนแผน ลึก
ประมาณ 3 ถึง 12 มิลลิเมตร โดยเกิดจากหลายสาเหตุ  ทั้งผิวแตกลายงาที่พัฒนาความเสียหายเปนผิวหลุด
ลอก การใชมวลรวมที่ไมมีคุณภาพ การวางตําแหนงของเหล็กเสริมอยูใกลพื้นผิวคอนกรีตมาก นอกจากนั้น
ยังอาจเกิดจากปฏิกิริยาการแข็งตัว – ละลายตัวของน้ํา (Freeze- Thaw Action) ในภูมิประเทศเขตหนาว  
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย - เกิดผิวแตกลายงาและผิวแตกราว และมีการหลุดลอกเล็กนอย (ไมเกินรอยละ 1 ของ พื้นที่

แผนพื้นที่พิจารณา) 
ปานกลาง  - แผนพื้นเกิดการหลุดลอก แตไมเกินรอยละ 15 ของพื้นที่แผนพื้นที่พิจารณา 
สูง  - แผนพื้นเกิดการหลุดลอก มากกวารอยละ 15 ของพื้นที่แผนพื้นที่พจิารณา 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 
พรอมระบุระดับความรุนแรง  
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผนเมื่อปรากฏผิวหลุดลอกขึ้น พรอมระบุระดับความ
รุนแรง  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง 
ปานกลาง  - ขุดซอมบางสวนของความหนา   
สูง  - ขุดซอมบางสวนของความหนา  ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพื้น  เสริมผิวทาง 
 
 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง                                                             กรมทางหลวง 

58 

8.13 ผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมัน (Polished Aggregate) 
 

 
 

รูปผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมัน 
 
คําอธิบาย  : 
 ผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมันคือพื้นผิวคอนกรีตที่ถูกขัดสีจากการจราจร จนทําใหผิวคอนกรีตเกิดการ
สึกกรอน ทําใหวัสดุมวลรวมโผลขึ้นมาบนผิวทาง และเมื่อวัสดุมวลรวมดังกลาวถูกขัดสีจากการจราจรอยาง
ตอเนื่องจะทําใหมีผิวเรียบล่ืนเวลาสัมผัส สงผลใหความสามารถในการยึดเกาะระหวางผิวทางและยางรถยนต
ลดลง การเกิดผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมันอาจมีสาเหตุมาจาก การใชซีเมนตมอรตาที่มีคุณภาพไมเหมาะสม 
หรือ การใชวัสดุมวลรวมที่มีความคงทนตอการขัดสี (Polished Stone Value) คอนขางต่ํา 
ระดับความรนุแรง  : 
 ไมมีการกําหนดระดับความรุนแรง แตอยางไรก็ตามระดับความฝดของผิวทางจะเปนตัวแปรสําคัญ
ตัวหนึ่ง ที่สามารถตรวจสอบไดโดยวิธีการทดสอบความฝด (Skid Resistance Test)   
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผนเมื่อปรากฏผิวมวลรวมถูกขัดสีเปนมันขึ้น  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
 ไสผิวทางใหหยาบ (Grooving)    เสริมผิวทาง 
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8.14 การโกงงอ (Blow-up or Buckling) 
 

 
 

รูปการโกงงอ 
 
คําอธิบาย  : 
 การโกงงอ คือ การที่แผนพื้นคอนกรีตตามแนวรอยตอหรือรอยแตกตามขวาง เกิดการยกตัวขึ้นใน
แนวดิ่งจนมีลักษณะโกงงอ และมีการแตกละเอียดเปนชิ้นๆ (Shattering) ของแผนพื้นคอนกรีตในบริเวณ
ใกลเคียง โดยมีสาเหตุมาจากความกวางของรอยตอเผ่ือขยายไมเพียงพอ หรือเนื่องจากมีวัสดุที่ไมสามารถอัด
ตัวได (Incompressible Material) อุดตันอยูตามแนวรอยตอหรือรอยแตกดังกลาว เมื่ออุณหภูมิสูงขึ้นทําให
แผนพื้นคอนกรีตไมสามารถขยายตัวไดเต็มที่ จึงเกิดหนวยแรงสวนเกินตามแนวขอบของรอยตอหรือรอย
แตก จนสงผลใหแผนพื้นเกิดการขยายตัวเบียดกันจนเกิดเปนการโกงตัวตามแนวรอยแตกหรือตามแนวขอบ
ของแผนพื้น นอกจากนั้นการโกงงอยังสามารถเกิดขึ้นไดตามแนวขอบของทอระบายน้ําหรือแนวตัดของการ
ขุดฝงสาธารณูปโภคตางๆ หรือเกิดขึ้นจากการทรุดตัวตางระดับของดินฐานรากบริเวณตอมอ 
ระดับความรนุแรง  : 
 จําแนกตามคณุภาพในการขับขี่ (Ride Quality) 
เล็กนอย - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนเล็กนอย ความเร็วยังไมถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ

สะดวกสบายในการขับขี่   และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้นทําใหยานพาหนะ
สะดุดเล็กนอย มีความรูสึกนั่งไมสบายเล็กนอย 

ปานกลาง -  ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนปานกลาง ความเร็วถูกลดลงเพื่อความปลอดภัยและความ
สะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่เกิดขึ้น ทําใหยานพาหนะ
สะดุดปานกลาง มีความรูสึกนั่งไมสบายปานกลาง 

สูง  - ยานพาหนะมีการสั่นสะเทือนรุนแรง ความเร็วถูกลดลงอยางมากเพื่อความปลอดภัยและ
ความสะดวกสบายในการขับขี่ และ/หรือ การปูดนูนหรือการทรุดตัวที่ เกิดขึ้นทําให
ยานพาหนะสะดุดตัวรุนแรง เปนผลใหรูสึกนั่งไมสบายเปนอยางมาก  และ/หรือ ไมมีความ
ปลอดภัย  และ/หรืออาจทําใหยานพาหนะเกิดความเสียหายได 
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 คุณภาพในการขับขี่สามารถตรวจสอบไดโดยใชรถยนตนั่งทั่วไปเปนยานพาหนะ ขับผานดวย
ความเร็วปรกติอยางสม่ําเสมอโดยปลอดภัย หากเปนชวงใกลไฟสัญญาณ ใหชะลอความเร็วเมื่อเขาเขต
ไฟสัญญาณโดยปลอดภัย  
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร
พรอมระบุระดับความรุนแรง  
 หรือในกรณีที่เกิดการโกงงอบริเวณรอยแตก แผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผน แตหากเกิด
การโกงงอบริเวณรอยตอโดยเกิดความเสียหายในทั้งสองแผนพื้นที่ตอเนื่องกัน ใหนับวาแตละแผนพื้นเปน
หนึ่งแผนพื้นที่เสียหาย พรอมระบุระดับความรุนแรง  
 
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ขุดซอมบางสวนของความหนา  ขุดซอมตลอดความหนา   
ปานกลาง  - ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพืน้ 
สูง  - ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพืน้ 
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8.15 การอัดทะลัก (Pumping) 
 

 
 

รูปการอัดทะลัก 
 
คําอธิบาย  : 
 การอัดทะลักคือ การนําพาของวัสดุเม็ดละเอียดออกมากับน้ําที่พุงขึ้นจากใตแผนพื้นคอนกรีตตาม
แนวรอยตอหรือรอยแตก โดยในบริเวณที่เกิดการอัดทะลัก จะมีรองรอยของวัสดุเม็ดละเอียดกระจายอยูบน
พื้นผิวคอนกรีต การอัดทะลักเปนผลจากความเสียหายหลายประการทั้งการเสื่อมสภาพของวัสดุยาแนว
รอยตอ การแยกตัวของรอยตอ และการเกิดรอยแตก จนทําใหน้ําสามารถไหลซึมผานตามแนวรอยตอหรือ
รอยแตกที่เสียหาย ลงสูช้ันโครงสรางทางใตแผนพื้นคอนกรีต เมื่อมีน้ําหนักบรรทุกจากการจราจรวิ่งผานทํา
ใหน้ําที่อยูใตแผนพื้นถูกอัดใหพุงทะลักขึ้นมาตามแนวรอยตอหรือรอยแตกพรอมกับนําพาวัสดุเม็ดละเอียด
เชน ทราย ทรายแปง หรือดินเหนียว ขึ้นมาดวย หากปลอยทิ้งไวไมทําการแกไขอยางทันทวงที จะทําใหวัสดุ
ใตแผนพื้นคอนกรีตคอยๆถูกนําพาออกไป จนเกิดเปนโพรงใตแผนพื้น และอาจพัฒนาเปนความเสยีหายอืน่ๆ 
ได เชน การเกิดรอยเล่ือนตางระดับ การเกิดรอยแตกในแผนพื้นเพิ่มขึ้น หรือการทรุดตัวตางระดับของไหล
ทางเปนตน  
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - มีน้ําพุงทะลักออกมาจากใตแผนพื้นคอนกรีตเมื่อมีรถบรรทุกหนักวิ่งผาน แตยังไมมี

 รองรอยของวัสดุเม็ดละเอียดกระจายบนพื้นผิวคอนกรีต 
ปานกลาง  - มีรองรอยของวัสดุเม็ดละเอยีดกระจายอยูตามแนวรอยตอหรือรอยแตกเล็กนอย 
สูง  - มีรองรอยของวัสดุเม็ดละเอยีดกระจายอยูตามแนวรอยตอหรือรอยแตกจํานวนมาก 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดความยาวของบริเวณที่เกิดการอัดทะลัก หนวยเปนเมตร ตามระดับความรุนแรง พรอมบันทึก
จํานวนจุดที่เกิดความเสียหาย โดยกําหนดใหแตละจุดของการอัดทะลักมีความยาวครอบคลุมไมต่ํากวา 1 
เมตร แตอยางไรก็ตามเมื่อรวมความยาวของบริเวณที่เกิดความเสียหายทั้งหมด ตองไมเกินความกวางของ
แผนพื้นที่พิจารณา 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง                                                             กรมทางหลวง 

62 

ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  อุดเชื่อมรอยแตก 
ปานกลาง  - ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  อุดเชื่อมรอยแตก  ระบายน้ําใตผิวทาง 
สูง  - ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  อุดเชื่อมรอยแตก  ระบายน้ําใตผิวทาง  อุดโพรงใตแผนพื้น

คอนกรีต (Subsealing) 
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8.16 รอยเล่ือนตางระดบั (Faulting) 
 

 
 

รูปรอยเลื่อนตางระดับ 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยเล่ือนตางระดับเปนลักษณะความเสียหายที่แผนพื้นคอนกรีตเกิดการทรุดตัวจนมีระดับตางกัน
ตามแนวรอยตอหรือรอยแตก เกิดจากหลายสาเหตุ ทั้งการทรุดตัวของแผนพื้นคอนกรีต เนื่องจากวัสดุที่อยูใต
แผนพื้นในบริเวณใกลเคียงกับรอยตอหรือรอยแตกมีกําลังรับน้ําหนักไมเพียงพอ หรืออาจเกิดจากการอัด
ทะลัก (Pumping) ซ่ึงเปนการนําพาวัสดุเม็ดละเอียดที่อยูใตแผนพื้นออกมากับน้ํา ขณะที่มีน้ําหนักบรรทุกจาก
การจราจรวิ่งผาน จนเกิดเปนโพรงภายใตแผนพื้น หรืออาจเกิดจากการอัดทะลักรวมกับการโคงงอของแผน
พื้นอันเปนผลมาจากการเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิและความชื้นในบริเวณใกลแนวรอยตอหรือรอยแตก 
นอกจากนั้นยังอาจเกิดจากสาเหตุสําคัญคือ การขาดระบบการถายน้ําหนักที่เหมาะสมระหวางแผนพื้น
คอนกรีต 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - แผนพื้นคอนกรีตเกิดรอยเล่ือนตางระดับระหวางรอยตอหรือรอยแตก ไมเกิน 6 มิลลิเมตร 
ปานกลาง  - แผนพื้นคอนกรีตเกิดรอยเลื่อนตางระดับระหวางรอยตอหรือรอยแตก ระหวาง 6 ถึง 12 

มิลลิเมตร 
สูง  - แผนพื้นคอนกรีตเกิดรอยเล่ือนตางระดับระหวางรอยตอหรือรอยแตกมากกวา 12 มิลลิเมตร 
การวัดปริมาณ  : 
 เมื่อเกิดรอยเล่ือนตางระดับที่รอยตอระหวางแผนพื้นใหนับเปนหนึ่งแผนพื้นที่เสียหาย โดยให
พิจารณานับเฉพาะแผนพื้นดานที่เกิดการทรุดตัว สวนรอยเลื่อนตางระดับที่เกิดขึ้นระหวางรอยแตกจะไม
กําหนดใหเปนความเสียหายแบบรอยเลื่อนตางระดับ แตจะใหพิจารณากําหนดระดับความรุนแรงและวัด
ปริมาณความเสียหายตามลักษณะการเกิดรอยแตกนั้น 
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ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  ขูดแตงผิวหนาคอนกรตี (Grinding) 
ปานกลาง  - ขูดแตงผิวหนาคอนกรีต  อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต 
สูง  - ขูดแตงผิวหนาคอนกรีต  อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรีต  เปลี่ยนแผนพืน้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง   กรมทางหลวง                                     

65 

8.17 รอยแตกกระแทก (Punch - out) 
 

 
 

รูปรอยแตกกระแทก 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยแตกกระแทก เปนความเสียหายที่เกิดขึ้นเฉพาะแหงในแผนพื้นคอนกรีต เนื่องจากกําลังรับ
น้ําหนักของคอนกรีตไมเพียงพอหรือน้ําหนักกระทํามากเกินไป ซ่ึงแผนพื้นคอนกรีตที่เสียหายจะแตก
ละเอียดเปนชิ้นๆ โดยไมมีรูปแบบที่แนนอน แตสวนใหญมักเกิดระหวางรอยแตกและรอยตอของแผนพื้น 
หรือเกิดจากรอยแตก 2 รอยที่มีระยะหางไมเกิน 1.50 เมตร รอยแตกกระแทกมีสาเหตุมาจากแรงกระทําซ้ํา
จากรถบรรทุกหนักเกินพิกัด ความหนาของแผนพื้นไมเพียงพอ การสูญเสียกําลังรับน้ําหนักของดินฐานราก 
หรือการขาดสภาพความแข็งแรงหรือความคงทนของคอนกรีตเฉพาะจุด เชน การมีโพรงอากาศคลายรังผ้ึงใน
เนื้อคอนกรีต (Honeycombing) เปนตน 
ระดับความรนุแรง  : 
 ใหทําการพิจารณาหาระดับความรุนแรงของรอยแตกที่เกิดขึ้น และนับจํานวนชิ้นสวนในแผนพื้นที่
เกิดขึ้น แลวนํามาพิจารณารวมกันเพื่อกําหนดระดับความรุนแรงของรอยแตกกระแทก ตามตารางตอไปนี้  
  

จํานวนชิ้นสวนในแผนพื้นทีเ่กิดขึ้น ระดับความรุนแรง 
ของรอยแตกทีเ่กิดขึ้น 2 - 3 4 – 5 มากกวา 5 

เล็กนอย* 
ปานกลาง* 

สูง* 

เล็กนอย 
เล็กนอย 
ปานกลาง 

เล็กนอย 
ปานกลาง 

สูง 

ปานกลาง 
สูง 
สูง 

 
 * พิจารณาระดับความรุนแรงของรอยแตกที่เกิดขึ้นตามระดับความรุนแรงของรอยแตกตามยาว รอย
แตกตามขวาง หรือรอยแตกตามแนวทแยงมุม 
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การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดเปนพื้นที่ครอบคลุมพื้นผิวที่เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร
พรอมระบุระดับความรุนแรง 
 หรือแผนพื้นที่เสียหายจะถูกนับเปนหนึ่งแผนเมื่อเกิดรอยแตกกระแทกขึ้น หากแผนพื้นนั้นเกิดรอย
แตกกระแทกหลายระดับความรุนแรง ใหนับวาแผนพื้นนั้นเกิดความเสียหายจากรอยแตกกระแทกที่ระดับ
ความรุนแรงสูงสุด  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  อุดเชื่อมรอยแตก 
ปานกลาง  - ขุดซอมตลอดความหนา   
สูง    - ขุดซอมตลอดความหนา  เปลี่ยนแผนพืน้ 
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8.18 การทรุดตัวตางระดับของไหลทาง (Lane to Shoulder Drop off) 
 

 
 

รูปการทรุดตัวตางระดบัของไหลทาง 
 
คําอธิบาย  : 

การทรุดตัวตางระดับของไหลทางเปนความเสียหายที่มักเกิดขึ้นในถนนคอนกรีตที่มีไหลทางเปน
แอสฟลตคอนกรีต โดยเปนความเสียหายในลักษณะที่ระดับของแผนพื้นคอนกรีตและระดับของไหลทาง
แอสฟลตคอนกรีตมีระดับแตกตางกัน จนอาจเปนอันตรายตอการสัญจรของผูใชทาง การทรุดตัวตางระดับ
มักจะเกิดขึ้นรวมกับการแยกตัวของไหลทางเสมอ และเปนสาเหตุใหน้ําสามารถไหลซึมลงสูช้ันโครงสราง
ทางตามแนวการทรุดตัวที่เกิดขึ้น การทรุดตัวที่ไหลทางอาจเกิดจากหลายสาเหตุ ทั้งการบดอัดไหลทางไม
เพียงพอ  การทรุดตัวของวัสดุช้ันทางใตแผนพื้นคอนกรีต หรืออาจเกิดจากการอัดทะลักของวัสดุช้ัน
โครงสรางทางที่อยูใตแผนพื้นคอนกรีต  นอกจากนี้ ในกรณีของไหลทางดินลูกรังการทรุดตัวที่ไหลทางอาจ
เกิดจากการหลุดรอนของวัสดุไหลทางเนื่องจากการขัดสีของรถบรรทุกที่ผานไปมา 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางมีระดับตางกนัโดยเฉลี่ยระหวาง  6 ถึง 12 มิลลิเมตร 
ปานกลาง  - แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางมีระดับตางกนัโดยเฉลี่ยระหวาง  12 ถึง 25 มิลลิเมตร 
สูง  - แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางมีระดับตางกนัโดยเฉลี่ยมากกวา 25 มิลลิเมตร 
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดความยาวของการทรุดตัวตางระดับของไหลทางที่เกิดขึ้น 
หนวยเปนเมตรพรอมระบุระดับความรุนแรง 
 หรือแผนพื้นที่เกิดการทรุดตัวตางระดับของไหลทางจะถูกนับเปนหนึ่งแผนพื้นที่เสียหายที่ระดับ
ความรุนแรงตางๆ โดยใหคํานวณคาเฉลี่ยของการทรุดตัวตางระดับของแตละแผนพื้นจากการหาคาเฉลี่ย
ระหวางการทรุดตัวนอยที่สุดและการทรุดตัวสูงที่สุดในแตละแผนพื้นนั้น   
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ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง  อุดซอมรอยตอ/ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  ฉาบผิว   
ปานกลาง  - อุดซอมรอยตอ/ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  ฉาบผิว  เสริมผิวไหลทาง   
สูง  - อุดซอมรอยตอ/ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  เสริมผิวไหลทาง  กอสรางไหลทางใหม 
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8.19 การแยกตัวของไหลทาง (Lane to Shoulder Separation) 
 

 
 

รูปการแยกตัวของไหลทาง 
 
คําอธิบาย  : 

การแยกตัวของไหลทางเปนความเสียหายที่มักเกิดขึ้นในถนนคอนกรีตที่มีไหลทางเปนแอสฟลต
คอนกรีต โดยเปนความเสียหายในลักษณะที่แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางแอสฟลตคอนกรีตเกิดการแยกตัว
ออกจากกันตามแนวรอยตอ จนอาจทําใหน้ําสามารถไหลซึมลงสูช้ันโครงสรางทางตามแนวแยกตัวที่เกิดขึ้น 
การแยกตัวของไหลทางมักเกิดจากสาเหตุหลายประการ ทั้งการเคลื่อนตัวของไหลทาง การทรุดตัวของวัสดุ
ช้ันทางใตแผนพื้นคอนกรีต ในกรณีที่การแยกตัวของไหลทางที่เกิดขึ้นถูกอุดเชื่อมอยางดีจนน้ําไมสามารถ
ซึมผานลงไปได ใหถือวายังไมเกิดความเสียหายจากการแยกตัวของไหลทางในบริเวณนั้น 
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางมีการแยกตัวออกจากกนัไมเกิน 3 มิลลิเมตร 
ปานกลาง  -  แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางมีการแยกตัวออกจากกนัระหวาง  3 ถึง 9 มิลลิเมตร 
สูง  - แผนพื้นคอนกรีตและไหลทางมีการแยกตัวออกจากกนัมากกวา  9 มิลลิเมตร   
การวัดปริมาณ  : 
 วัดปริมาณความเสียหายไดโดยการวัดความยาวของการแยกตัวของไหลทางที่เกิดขึ้น หนวยเปน
เมตรพรอมระบุระดับความรุนแรง 
 หรือแผนพื้นที่เกิดการแยกตัวของไหลทางจะถูกนับเปนหนึ่งแผนพื้นที่เสียหายตามระดับความ
รุนแรงตางๆ โดยคํานวณคาเฉลี่ยของการแยกตัวในแตละแผนพื้นจากการหาคาเฉลี่ยระหวางการแยกตัวที่จุด
กึ่งกลางของแผนพื้นคอนกรีตและการแยกตัวที่จุดใกลกับรอยตอตามขวาง  
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - อุดซอมรอยตอ/ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ 
ปานกลาง  - อุดซอมรอยตอ/ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ   
สูง  - อุดซอมรอยตอ/ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ  
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8.20 รอยปะซอมผิวคอนกรตี (Concrete Pavement Patching) 
 

 
 

รูปรอยปะซอมผิวคอนกรีต 
 
คําอธิบาย  : 
 รอยปะซอมผิวคอนกรีต คือ บริเวณบนพื้นผิวคอนกรีตที่ถูกขุดร้ือพื้นผิวเดิมออกบางสวนหรือ
ทั้งหมด จากนั้นแทนที่บริเวณดังกลาวดวยวัสดุปะซอม เชน คอนกรีต หรือแอสฟลตคอนกรีต เปนตน โดยจะ
รวมถึงรอยปะซอมผิวคอนกรีตที่เกิดจากการขุดร้ือผิวทางคอนกรีตเดิมออกเพื่อกอสรางหรือบํารุงรักษา
สาธารณูปโภคตางๆ (Utility Cuts) ที่อยูใตดินดวย  
ระดับความรนุแรง  : 
เล็กนอย  - รอยปะซอมผิวคอนกรีตอยูในสภาพดีและกลมกลืนไปกับวัสดุผิวทางเดิม หรืออาจเกิดความ

เสียหายนอยมาก หากมีความเสียหายในลักษณะอื่นใดเกิดขึ้นจะมีระดับความรุนแรงต่ําที่สุด 
และไมปรากฏรองรอยของการทรุดตัวตางระดับ การทรุดตัวในลักษณะใดๆ หรือการอัด
ทะลัก 

ปานกลาง  - รอยปะซอมผิวคอนกรีตเกิดความเสียหายมากขึ้น มีรองรอยของการบิ่นกะเทาะตามขอบ
ของรอยปะจนเกิดการหลุดลอนของวัสดุปะซอมผิวทางเล็กนอย หากมีความเสียหายใน
ลักษณะอื่นใดเกิดขึ้นจะมีระดับความรุนแรงปานกลาง หรือมีการทรุดตัวตางระดับขึ้นไม
เกิน 6 มิลลิเมตร และไมปรากฏรองรอยการอัดทะลักขึ้น  

สูง  - รอยปะซอมผิวคอนกรีต เสื่อมสภาพเกือบทั้งหมด หากมีความเสียหายในลักษณะอื่นใด
เกิดขึ้นจะมีระดับความรุนแรงสูง หรือมีการทรุดตัวตางระดับขึ้นมากกวา 6 มิลลิเมตร และ
อาจปรากฏรองรอยการอัดทะลักขึ้นดวย 

การวัดปริมาณ  : 
 บันทึกจํานวนรอยปะซอมผิวคอนกรีตในแตละแผนพื้น  โดยใหบันทึกขนาดของรอยปะซอมผิว
คอนกรีตแตละรอยเปนพื้นที่ หนวยเปนตารางเมตร จําแนกตามระดับความรุนแรง พรอมระบุชนิดของวัสดุที่
ใชในการปะซอมดวย  
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 หรือแผนพื้นที่เกิดรอยปะซอมผิวคอนกรีตจะถูกนับเปนหนึ่งแผนพื้นที่เสียหายตามระดับความ
รุนแรงตางๆ   
ทางเลือกในการซอมบํารุง  : 
เล็กนอย  - ไมตองซอมบํารุง 
ปานกลาง  - อุดเชื่อมรอยแตก   เปลี่ยนวสัดุปะซอม  
สูง  - เปลี่ยนวัสดุปะซอม 
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9. คําจํากัดความ   
ไมตองซอมบาํรุง (Do - Nothing) 

เปนทางเลือกในการซอมบํารุงโดยไมตองดําเนินการใดๆ ตามสภาพผิวทางเดิมที่ไดทําการ
ตรวจสอบแลวไมมีความเสียหาย หรือมีความเสียหายเล็กนอยที่ไมเกิดอาการลุกลามตอไป แตอยางไรก็ตาม 
ยังคงตองตรวจสอบความเสียหายที่อาจขยายตัวเพิ่มขึ้นในอนาคต 
ฉาบผิวทาง (Surface Sealing) 

หมายถึง งานซอมผิวทางเดิมที่มีรอยแตกแบบตอเนื่องกัน ผิวล่ืน ผิวหลุดรอน หรือเสื่อมสภาพ โดย
ที่ระดับผิวทางเดิมไมทรุดตัวเปนแองหรือรองลอ ดวยวิธี  Fog Seal,  Sand Seal,  Slurry Seal,  Chip Seal 
ฯลฯ 
อุดรอยแตก (Crack Filling) 

หมายถึงงานอุด หรือปดรอยแตกบนผิวทางแอสฟลต หรือรอยแยกตัวระหวางผิวทางคอนกรีตกับ
ไหลทางแอสฟลต 

- กรณีที่รอยแตกกวางนอยกวา 3 มิลลิเมตร ใหใชแอสฟลตเหลวอุดหรือปดรอยแตกนัน้ 
- กรณีที่รอยแตกกวางมากกวา 3 มิลลิเมตร 

ถารอยแตกลึกไมมาก ใหใชแอสฟลตเหลวผสมทรายอุดจนเต็มรอยแตกนั้น 
ถารอยแตกลึกมาก ใหใชทรายหรือทรายผสมปูนซีเมนตหรือปูนขาว กรอกจนเกือบเตม็รอย
แตก แลวใชแอสฟลตเหลวผสมทรายอุดจนเต็มรอยแตกนั้น หรือจะดําเนินการซอมตาม
กระบวนการหรือวิธีที่เหมาะสม 

ปะซอมผิวทาง (Skin Patching) 
หมายถึง งานซอมผิวทางที่แตกตอเนื่องกันแบบรอยแตกหนังจระเข ผิวหลุดรอน ผิวชํารุดเปนหลุม

บอ ผิวที่ชํารุดเนื่องจากการเลื่อนตัว และผิวที่เสียหายเนื่องจากอุบัติเหตุ ซ่ึงความเสียหายเกิดเฉพาะผิวทาง ให
ทําการซอมโดยขุดร้ือผิวที่เสียหายออกเปนรูปสี่เหล่ียม ทําความสะอาดแลวทําการ Tack Coat ใหทั่ว ใชวัสดุ
ผสมแอสฟลตปะซอมทําผิวทางใหมใหไดระดับ เรียบ และกลมกลืนกับผิวทางเดิม อาจฉาบผิวทางเพื่อ
ปองกันน้ําซึมลงไปดวยถาเห็นสมควร หรือจะดําเนินการซอมตามกระบวนการหรือวิธีที่เหมาะสม 
ขุดซอมผิวทาง (Deep Patching) 

หมายถึงงานซอมชั้นโครงสรางทางที่มีลักษณะความเสียหายปรากฎบนผิวทาง และความเสียหายนั้น
เกิดถึงระดับชั้นคันทาง หรือช้ันพื้นทาง หรือช้ันรองพื้นทาง ใหทําการซอมโดยขุดร้ือเอาวัสดุที่รวนหรือ
เสียหายออกจนถึงระดับชั้นที่เห็นวาจําเปน บดอัดกนหลุมใหแนนและเรียบเสมอกัน นําวัสดุที่ไดมาตรฐาน
ลงแทน บดอัดแนนแลวทําการ Prime Coat หรือ Tack Coat แลวแตกรณี ทําผิวทางใหมตามสภาพผิวทางเดิม
หรือดีกวา โดยรักษาระดับรอยตอใหเรียบ และกลมกลืนกับผิวทางเดิม อาจฉาบผิวทางเพื่อปองกันน้ําซึมลง
ไปดวยถาเห็นสมควร หรือจะดําเนินการซอมตามกระบวนการหรือวิธีการที่เหมาะสม 
 



คูมือตรวจสอบและประเมินสภาพความเสียหายของผิวทาง   กรมทางหลวง                                     

73 

เสริมผิวแอสฟลต (Asphalt Overlay) 
หมายถึง งานเสริมผิวทางใหแข็งแรง สามารถรับน้ําหนักตอไปได ดวยวัสดุผสมแอสฟลต มีความ

หนาไมนอยกวา 40 มิลลิเมตร บนผิวทางเดมิเต็มคันทาง โดยมีความลาดเอียงระดับเดยีวกัน  
เซอรเฟส รีไซคลิ่ง (Surface Recycling) 

หมายถึง การปรับปรุงดานคุณภาพของผวิทางแอสฟลตคอนกรีตเดิมที่เสื่อมคุณภาพ หรือชํารุด
เสียหายนํากลบัมาใชใหม โดยที่สภาพของพื้นทางยังคงแข็งแรงด ี
รอยแตกเสนบางๆ (Hairline Crack) 
 รอยแตกเปนเสนบางๆ คลายเสนผม มีความกวางของรอยแตกนอยกวา 1 มิลลิเมตร 
ขุดซอมบางสวนของความหนา (Partial-Depth Repair) 

เปนการซอมแซมความเสียหายของผิวทางคอนกรีต เนื่องจากการแตกกะเทาะของเนื้อคอนกรีต โดย
จะซอมแซมคอนกรีตที่เสียหายลึกไมเกิน 1 ใน 3 ของความหนาของแผนคอนกรีต การแตกกะเทาะอาจ
เกิดขึ้นในบริเวณรอยตอทั้งตามยาวและตามขวางหรือบริเวณกลางแผนคอนกรีต แลวเทคอนกรีตใหมลงไป
แทนที่ โดยตองดําเนินการใหถูกตองตามขอกําหนด 
ขุดซอมตลอดความหนา (Full-Depth Repair) 
 เปนการรื้อแผนพื้นคอนกรีตในสวนที่ชํารุดออก โดยพื้นที่ของแผนพื้นคอนกรีตที่จะรื้อออกตองให
เปนไปตามรูปแบบที่กําหนดไว แลวทําการปรับปรุงแกไขชั้นทางใตแผนพื้นใหมีความมั่นคงแข็งแรงกอนที่
จะเทคอนกรีตใหมลงไปแทนที่ โดยตองดําเนินการใหถูกตองตามขอกําหนด 
การแข็งตัว – ละลายตัว (Freeze – Thaw Action) 
 การแข็งตัว – ละลายตัว เปนปฏิกริยาของของเหลวที่อยูในโพรงอากาศของเนื้อซีเมนต เกิดการ
แข็งตัวและละลายตัวเปนวงจร ทําใหเนื้อซีเมนตบริเวณนั้นเสื่อมสภาพลง หรือมีวัสดุมวลรวมที่มีความไวตอ
การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิ (Susceptible Aggregates) เปนสวนผสมของคอนกรีต ทําใหเมื่อมีการเปลี่ยนแปลง
อุณหภูมิ จะสงผลใหวัสดุมวลรวมดังกลาวเกิดการขยายตัวหรือเกิดการแตกหักเสียหาย มักเกิดในภูมิประเทศ
ที่มีอากาศหนาวเย็น เปนพฤติกรรมที่สงผลตอความคงทนของคอนกรีตโดยตรง   
ขูดแตงผิวหนาคอนกรีต (Grinding) 
 เปนการใชเครื่องขูดไส ทําการขูดแตงผิวหนาคอนกรีตที่เกิดรอยเลื่อนตางระดับ ที่บริเวณรอยตอ
หรือรอยแตก ที่มีการสะดุดตัว ในแนวขวางกับทิศทางการจราจร เพื่อชวยเพิ่มคุณภาพในการขับขี่(Ride 
Quality) 
ซอมระบบถายน้ําหนัก (Load Transfer Restoration) 
 การเปลี่ยนและติดตั้งเหล็กเดือยที่ชวยในการถายน้ําหนักตามแนวรอยตอตามขวาง หรือรอยแตกตาม
ขวางในถนนคอนกรีตชนิดมีรอยตอ ที่เกิดความเสียหาย เพื่อชวยเพิ่มความสามารถในการถายเทน้ําหนักตาม
รอยตอของถนนคอนกรีต 
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ซอมวัสดุยาแนวรอยตอ (Repair of Joint Sealing) 
เปนการซอมหรือเปลี่ยนวัสดุรอยตอเดิมระหวางแผนพื้นคอนกรีตที่ชํารุดหรือเสื่อมสภาพ โดยการ

เซาะเอาวัสดุเดิมออกจนหมด ทําความสะอาดแลวหยอดหรือทารอยตอดวยวัสดุทารอยตอ (Joint Primer) 
กอนทําการอุดดวยวัสดุยาแนวรอยตอ (Joint Sealer) ใหมแทน จนมีสภาพรอยตอดีดังเดิม 
ปรับระดับผิวคอนกรีต (Concrete Surface Leveling)   
 เปนการปรับระดับผิวคอนกรีตเดิมที่ชํารุด โดยใชวัสดุผสมแอสฟลตชนิดพิเศษ หรือคอนกรีตชนิด
พิเศษ ปูทับลงบนผิวคอนกรตี 
แผนพืน้ดานขาเขา (Approach Slab) 
 แผนพื้นคอนกรีตสวนที่อยูกอนจะถึงบริเวณ รอยตอ หรือรอยแตก ตามทิศทางของการจราจร 
แผนพืน้ดานขาออก (Leave Slab) 
 แผนพื้นคอนกรีตสวนที่อยูหลังจากผานบริเวณ รอยตอ หรือรอยแตก  ตามทิศทางของการจราจร 
โพรงอากาศคลายรังผึ้ง (Honeycombing) 

เปนโพรงอากาศหรือรูพรุนในเนื้อคอนกรีต เกาะกลุมกันเปนจํานวนมาก จนมีลักษณะคลายรังผ้ึง 
โดยมีสาเหตุอาจเกิดจากขั้นตอนการผสมคอนกรีต หรือขั้นตอนการทําใหคอนกรีตมีเนื้อแนนโดยใชเครื่อง
ส่ันสะเทือน หรือขั้นตอนการแตงผิวคอนกรีต ทําไดไมเหมาะสมและทั่วถึง 
ระบายน้ําใตผวิทาง (Subdrainage) 

เปนงานที่ทําเพื่อระบายน้ําใตผิวทางคอนกรีต  หรือลดระดับน้ําใตดินอันเนื่องมาจากระดับน้ําใตดิน
สูง ทําใหถนนเสียหาย เชน ใสทอเจาะรูพรุน หรือวัสดุพรุน(Porous Material) และใหรวมถึงการขุดลอกรอง
น้ํา ทางระบายน้ําขางทาง 
วัสดุท่ีไมสามารถอัดตัวได (Incompressible Material) 
 วัสดุไมยืดหยุนที่ไมเปลี่ยนแปลงขนาดและรูปรางตามตามสภาพแวดลอมภายนอก ที่เปลี่ยนแปลง
ไป ไมวาจะเปนอุณหภูมิ  ความชื้น หรือแรงกระทําจากภายนอก ตัวอยางวัสดุที่ไมสามารถอัดตัวไดที่พบบอย
ในงานทาง เชน เม็ดดิน หิน หรือทราย เปนตน 
วัสดุมวลรวมท่ีไวตอการทําปฏิกิริยาเคมี (Reactive Aggregate) 

วัสดุมวลรวมบางชนิดจะมีองคประกอบของซิลิกาที่มีความไวตอการทําปฏิกิริยาเคมี (Reactive 
Siliceous Components) ปะปนอยู เมื่อซิลิกาดังกลาวทําปฏิกิริยากับอัลคาไลน (Alkaline) ในเนื้อซีเมนต จะ
ทําใหเกิดสารที่มีลักษณะเปนเจลที่จะขยายตัวไดอยางมากเมื่อมีระดับความชื้นที่เหมาะสม ซ่ึงจะสงผลให
ความสามารถในการยึดเกาะระหวางซีเมนตและพื้นผิวของวัสดุมวลรวมลดลงไดอยางมาก 
ไสผิวทางใหหยาบ (Grooving)   
 เปนการไสพื้นผิวคอนกรีตใหเปนรองเล็กๆขวางกับทิศทางการจราจรที่ความลึกและระยะหางของ
รองเสมอกัน เพื่อเปนชองทางการระบายของน้ําที่อยูบนผิวทาง ทําใหชวยเพิ่มความฝด (Skid Resistance) 
และลดโอกาสการเกิดแผนฟลมบางๆของน้ํา (Hydroplaning) บนผิวทาง 
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เหล็กเดือย (Dowel Bar) 
 เหล็กทอนกลมผิวเรียบ ที่ติดตั้งตามแนวรอยตอตามขวางระหวางแผนพื้นคอนกรีตที่อยูติดกัน มี
ขนาด  ความยาว  และระยะหางที่เหมาะสม  เพื่อทําหนาที่ถายน้ําหนักจากการจราจรระหวางแผนพื้น
คอนกรีต 
อุดเชื่อมรอยแตก (Crack Sealing)  

- เปนงานอุดรอยแตก (Cracks) ที่เกิดขึ้นในแผนพื้นคอนกรีตโดยทําความสะอาดรอยแตกดวยเครื่อง
อัดลม แลวใชแอสฟลตเหลวหรือ Epoxy Resin อุดตามรอยแตกนั้น หรือจะดําเนินการซอมตามกระบวนการ
ที่เหมาะสม 
 - ในกรณีที่บริเวณรอบรอยแตกมีความเสียหายมาก ตองทําการสกัดขยายรอยแตกใหกวางขึ้น 
รวมทั้งตองสกัดเอาคอนกรีตสวนที่ไมมั่นคงตามแนวรอยแตกออกใหหมด ทําความสะอาดรอยแตกดวย
เครื่องฉีดน้ําแรงดันสูง แลวจึงใชเครื่องเปาลมและเครื่องเปาแหงเปาไลฝุนและความชื้นที่เหลืออยูออกให
หมด หยอดหรือทารอยตอดวยวัสดุทารอยตอ (Joint Primer) จากนั้นจึงหยอดวัสดุยาแนวรอยตอ (Joint 
Sealer) ลงไปในแนวรอยแตกนั้น  
อุดโพรงใตแผนพื้นคอนกรตี (Subsealing) 
 เปนการอุดซอมโพรงชองวางที่เกิดขึ้นใตแผนพื้นคอนกรีต โดยวิธีการเจาะรูแผนพื้นถนนคอนกรีต
บริเวณที่มีโพรงอยูขางใตจนทะลุแผนพื้น แลวอัดฉีดดวยวัสดุประเภท Slurry Cement Mortar หรือวสัดอ่ืุนใด 
ตามรูปแบบและขอกําหนด โดยใชแรงดันเพื่อเติมวัสดุดังกลาวขางตนใหเต็มปริมาตรโพรงชองวางที่เกิดขึ้น 
ชั้นบางๆของน้าํ (Hydroplaning) 
 เปนชั้นบางๆของน้ําที่เคลือบอยูบนผิวทาง ทําใหการยึดเกาะระหวางลอรถยนตกับผิวทางลดลง เปน
ผลใหเกิดการลื่นไถลไดงาย สงผลใหผูขับขี่ไมสามารถควบคุมทิศทางของยานพาหนะได ทั้งที่เกิดจากการไร
ดอกยาง และการใชความเร็วคอนขางสูงในขณะวิ่งผานชั้นบางๆของน้ํา 
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11. ภาคผนวก  การสํารวจความเสียหาย 
11.1  การวัดพืน้ท่ีความเสียหาย 
 การวัดพื้นที่ความเสียหายเปนขั้นตอนสําคัญในการวัดปริมาณความเสียหายที่เกิดขึ้น ซ่ึงหากสามารถ
วัดพื้นที่ความเสียหายไดใกลเคียงกับปริมาณความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง จะทําใหสามารถกําหนดวิธีการซอม
บํารุงและพื้นที่ที่ตองการซอมบํารุงไดอยางเหมาะสม การวัดพื้นที่ความเสียหายสามารถทําไดโดยใช
เครื่องมือประกอบ ไดแก 

- ชอลกหรือสีสําหรับทําเครื่องหมายบนผวิทาง 
- เทปวดัระยะทาง หรือมาตรวัดระยะทาง (Hand Odometer) 
- เครื่องคิดเลข 

ขั้นตอนการวดัพื้นที่ความเสียหายสามารถดําเนินการได ดังนี ้
1. กรณีที่ความเสียหายมีพื้นที่ไมกวางมากนัก ใหใชชอลกหรือสีลากเสนเปนรูปสี่เหล่ียมให

ครอบคลุมความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังแสดงในรูปที่1. จากนั้นจึงวัดความกวางของพื้นที่ความเสียหายโดยใช
เทปวัดระยะทางวัดความกวางของพื้นที่ความเสียหายหนวยเปนเมตร แลวนําไปคํานวณเปนพื้นที่ความ
เสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 

 

 
รูปที่1. การวัดพื้นที่ความเสยีหายในบริเวณที่มีพื้นที่ไมกวาง 

 
2. กรณีที่ความเสียหายมีพื้นที่คอนขางกวาง ใหกําหนดจุดเริ่มตนของพื้นที่ความเสียหายโดยใช

ชอลกหรือสีลากเสนตรงใหครอบคลุมความกวางของพื้นที่ความเสียหายที่เกิดขึ้น จากนั้นจึงวัดความยาวของ
พื้นที่ความเสียหายโดยใชเทปวัดระยะทางหรือมาตรวัดระยะทางทั้งแบบมือถือหรือแบบติดรถยนตวัดความ
ยาวของพื้นที่ความเสียหายหนวยเปนเมตร แลวนําไปคํานวณเปนพื้นที่ความเสียหาย หนวยเปนตารางเมตร 
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รูปที่2. การวัดพื้นที่ความเสยีหายในบริเวณที่มีพื้นที่คอนขางกวาง 
 
11.2 การวัดความสึกของรองลอ 

การจําแนกระดับความรุนแรงของความเสียหายแบบรองลอในถนนแอสฟลตคอนกรีตจะจําแนก
ตามความลึกเฉลี่ยของรองลอที่เกิดขึ้น ดังนั้นการวัดความลึกของรองลอที่เกิดขึ้นอยางถูกตอง จึงเปนขั้นตอน
สําคัญที่จะทําใหสามารถจําแนกระดับความรุนแรงไดอยางถูกตองสงผลใหสามารถเลือกใชวิธีการซอมบํารุง
ไดอยางเหมาะสม ซ่ึงการวัดความลึกของรองลอสามารถทําไดโดยใชเครื่องมือประกอบ ไดแก  

- ไมบรรทัดยาว 2 เมตร (Straightedge)  
- ไมบรรทัดเหล็กยาว 30 เซนติเมตร ที่มีความละเอียดไมต่าํกวา 1 มิลลิเมตร 

ขั้นตอนการวดัความลึกของรองลอสามารถดําเนินการได ดังนี ้
 1. วางไมบรรทัดยาว 2 เมตรในแนวขวางกับแนวรองลอที่เกิดขึ้น ดังแสดงในรูปที่ 3. โดยพยายามให
พื้นผิวดานลางของไมบรรทัดยาว 2 เมตรที่วางอยูบนผิวทางที่อยูบริเวณขอบของรองลอทั้งสองดานสัมผัสกับ
ผิวทางอยางแนบสนิท และไมควรวางไมบรรทัดยาว 2 เมตร ในจุดผิวทางที่มีความเสียหายในลักษณะตางๆ 
เชน หลุมบอ รอยแตก หรือจุดที่มีเศษวัสดุหลุดรอน  
 

 
รูปที่ 3.  รูปแบบการวางไมบรรทัดยาว 2 เมตรเพื่อวัดความลึกของรองลอ 
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 2. จัดใหไมบรรทัดยาว 2 เมตรวางอยูในแนวตั้งฉากกับทิศทางการจราจร และพื้นผิวดานลางของไม
บรรทัดยาว 2 เมตรควรจัดใหอยูในแนวขนานไปกับความลาดชันของพื้นผิวจราจร  
 3. วัดความลึกของรองลอ โดยใชไมบรรทัดเหล็กวางในแนวตั้งฉากกับขอบดานลางของไมบรรทัด
ยาว 2 เมตร และใหปลายดานหนึ่งสัมผัสกับผิวทาง ดังแสดงในรูปที่ 4. จากนั้นวัดระยะหางระหวางขอบ
ดานลางของไมบรรทัดยาว 2 เมตรกับผิวทาง ควรทําการวัดจํานวนสองถึงสามจุดตลอดความกวางของรอง
ลอเพื่อหาคาระยะหางที่สูงสุด เพื่อบันทึกเปนคาความลึกของรองลอในจุดนั้นตอไป 
 

 
รูปที่ 4. รูปแบบการวางไมบรรทัดเหล็กเพือ่ความวัดลึกของรองลอ 

 
 4. การกําหนดชวงระยะหางของการวัดความลึกของรองลอ ใหพิจารณาตามขนาดความยาวของพืน้ที่
ที่เกิดรองลอทั้งหมดรวมกับลักษณะการนําขอมูลไปใชงาน   ซ่ึงในการนําขอมูลไปใชในงานตรวจสอบและ
ประเมินสภาพทางอาจทําการวัดความลึกของรองลอ 1 จุดตอทุกชวงความยาว 1 เมตร โดยกําหนดใหคาความ
ลึกของรองลอจุดที่ลึกที่สุดที่วัดได เปนคาความลึกของรองลอตลอดแนวความยาวของรองลอนั้น 
 
11.3 การวัดความกวางของรอยแตก 
 การวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางแอสฟลตคอนกรีตและผิวทางคอนกรีตมีวิธีการแตกตางกัน 
การวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางแอสฟลตคอนกรีตจะวัดความกวางของรอยแตกโดยรวมถึงความ
กวางของการบิ่นกะเทาะที่อาจเกิดขึ้นรวมดวย ในขณะที่การวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางคอนกรีต
จะตองวัดความกวางของรอยแตกที่เกิดขึ้นกอน จากนั้นจึงความกวางของการบิ่นกะเทาะที่อาจเกิดขึ้นรวม
ดวย ดังนั้นวิธีการวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางแอสฟลตคอนกรีตและผิวทางคอนกรีตสามารถ
ดําเนินการได ดังตอไปนี้ 
การวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางแอสฟลตคอนกรีต 
 การวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางแอสฟลตคอนกรีตสามารถทําไดโดยใชเครื่องมือประกอบ 
คือไมบรรทัดเหล็กยาว 30 เซนติเมตร ที่มีความละเอียดไมต่ํากวา 1 มิลลิเมตร โดยวิธีการวัดความกวางของ
รอยแตกสามารถดําเนินการได ดังตอไปนี้ 
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 1. การวัดความกวางของรอยแตกในผิวทางแอสฟลตคอนกรีตจะวัดรวมความกวางของการบิ่น
กะเทาะที่อาจเกิดขึ้นรวมดวย ดังแสดงในรูปที่ 5. 
 

 
รูปที่5. การวัดความกวางของรอยแตกในถนนแอสฟลตคอนกรีต 

 
2. วางไมบรรทัดเหล็กในแนวขวางกับรอยแตกที่เกิดขึ้น ดังแสดงในรูปที่6. โดยพยายามจัดใหไม

บรรทัดเหล็กวางอยูในแนวตั้งฉากกับแนวรอยแตกที่เกิดขึ้น ควรเลือกวัดในจุดที่มีความกวางของรอยแตก
หรือความกวางของการบิ่นกะเทาะมากที่สุดในบริเวณนั้น จากนั้นบันทึกคาความกวางของรอยแตกและความ
กวางของการบิ่นกะเทาะที่วัดไดในจุดนั้น 
 

 
รูปที่6.  รูปแบบการวางไมบรรทัดเหล็กเพือ่วัดความกวางของรอยแตก 
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 3. การกําหนดชวงระยะหางของการวัดความกวางของรอยแตก ใหพิจารณาตามความยาวของรอย
แตกเกิดขึ้นรวมกับลักษณะการนําขอมูลไปใชงาน   ซ่ึงในการนําขอมูลไปใชในงานตรวจสอบและประเมิน
สภาพทางอาจทําการวัดกวางของรอยแตก 1 จุดตอทุกชวง 1 เมตร โดยกําหนดใหความกวางของรอยแตกที่
กวางที่สุดที่วัดได เปนความกวางของรอยแตกตลอดแนวความยาวของรอยแตกนั้น 
การวัดความกวางของรอยแตกและความกวางของการบิน่กะเทาะในผิวทางคอนกรีต 
 การวัดความกวางของรอยแตกและความกวางของการบิ่นกะเทาะในผิวทางคอนกรีตสามารถทําได
โดยใชเครื่องมือประกอบ คือไมบรรทัดเหล็กยาว 30 เซนติเมตร ที่มีความละเอียดไมต่ํากวา 1 มิลลิเมตร โดย
วิธีการวัดความกวางของรอยแตกสามารถดําเนินการได ดังตอไปนี้ 
 1. การวัดความกวางของรอยแตกและความกวางของการบิ่นกะเทาะในผิวทางคอนกรีต แสดงใน
รูปทึ่ 7. 
 

 
รูปทึ่7. การวัดความกวางของรอยแตกและความกวางของการบิ่นกะเทาะในถนนคอนกรีต 

 
 2. วางไมบรรทัดเหล็กในแนวขวางกับรอยแตกที่เกดิขึ้น ดังแสดงในรูปที่8. โดยพยายามจัดใหไม
บรรทัดเหล็กวางอยูในแนวตัง้ฉากกับแนวรอยแตกทีเ่กิดขึน้ ควรเลือกวดัในจุดทีม่ีความกวางของรอยแตก
มากที่สุดในบริเวณนั้น จากนั้นบันทึกคาความกวางของรอยแตกทีว่ัดไดในจดุนัน้ 
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รูปที่8.  รูปแบบการวางไมบรรทัดเหล็กเพือ่วัดความกวางของรอยแตก 

 
 3. การกําหนดชวงระยะหางของการวัดความกวางของรอยแตก ใหพิจารณาตามความยาวของรอย
แตกเกิดขึ้นรวมกับลักษณะการนําขอมูลไปใชงาน   ซ่ึงในการนําขอมูลไปใชในงานตรวจสอบและประเมิน
สภาพทางอาจทําการวัดกวางของรอยแตก 1 จุดตอทุกชวง 1 เมตร โดยกําหนดใหความกวางของรอยแตกที่
กวางที่สุดที่วัดได เปนความกวางของรอยแตกตลอดแนวความยาวของรอยแตกนั้น 

 
11.4 ขั้นตอนการสํารวจและประเมินสภาพความเสียหาย 
 การสํารวจและประเมินสภาพความเสียหายถนนคอนกรีต โดยทั่วไปจะเริ่มจากการพิจารณาลักษณะ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นดวยสายตา พรอมกับวัดปริมาณและระบุระดับความรุนแรง ตามคําแนะนําใน “คูมือ
การตรวจสอบและประเมินความเสียหายของถนน” จากนั้นจึงนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจวาดลงในแบบ
สํารวจความเสียหายของผิวทาง เพื่อแสดงถึงตําแหนงและขอบเขตที่แนนอนของความเสียหายแตละชนิดที่
เกิดขึ้นบนชวงถนนที่ทําการสํารวจ  
 โดยอุปกรณเบือ้งตนที่จําเปนที่ตองใชประกอบในการสํารวจ ประกอบดวย 

- แบบฟอรมสาํรวจความเสียหายของสภาพทาง 
- คูมือการตรวจสอบและประเมินความเสียหายของถนน 
- เทปวดัระยะทาง หรือ มาตรวัดระยะทาง (Hand Odometer) 
- ไมบรรทัดเหล็กยาว 2 เมตร (Straightedge) 
- ไมบรรทัดเหล็กยาว 30 เซนติเมตร ที่มีความละเอียดไมต่าํกวา 1 มิลลิเมตร 
- เครื่องคิดเลข 

 นอกจากอุปกรณเบื้องตนดังแสดงไวขางตนแลว ยังมีอุปกรณประกอบบางชนิดที่อาจจําเปนตองใช
ในการชวยระบุระดับความรุนแรงของความเสียหาย เชน ในความเสียหายที่เกี่ยวเนื่องกับคุณภาพในการขับขี่ 
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(Ride Quality) อาจจําเปนตองใชรถยนตนั่งทั่วไปขับผานบริเวณที่เสียหายเพื่อการระบุระดับความรุนแรง 
เปนตน 
 สวนวิธีการสํารวจและประเมินสภาพทาง สามารถดําเนินการไดตามขั้นตอนดังตอไปนี้ 

1.  กอนเร่ิมทําการสํารวจควรกําหนดจุดเริ่มตนและจุดสิ้นสุดของชวงที่จะทําการสํารวจโดยกําหนด
เปนเครื่องหมายไวบนผิวทางใหชัดเจน 

2.  เร่ิมตรวจสอบสภาพความเสียหายของผิวทางตามทิศทางการจราจรไปทีละดาน โดยกําหนดให
ความกวางของผิวทางที่จะสํารวจเริ่มตั้งแตแนวเสนผานศูนยกลางของถนนตอเนื่องไปจนครอบคลุมถึง
บริเวณไหลทางของถนนในแนวทิศทางการจราจรที่จะทําการสํารวจ  แตทั้งนี้ความกวางของบริเวณที่จะทํา
การสํารวจอาจเปลี่ยนแปลงไดตามขอบเขตของความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงและจํานวนชองจราจรในทิศทางที่
ทําการสํารวจ  

3.  ใหระบุรูปแบบ ตําแหนง ปริมาณ และระดับความรุนแรงของความเสียหายที่เกิดขึ้น ลงในแบบ
สํารวจความเสียหายของผิวทางตามแบบฟอรมที่กําหนดไวในหัวขอ 11.5 โดยใหระบุรูปแบบความเสียหาย
ตามสัญลักษณของความเสียหายสําหรับถนนผิวทางแอสฟลตคอนกรีตหรือถนนผิวทางคอนกรีตที่กําหนดไว
ในแบบสํารวจตามที่กําหนดไวในหัวขอ 11.6  แตหากมีความเสียหายในรูปแบบใดเกิดขึ้นเปนบริเวณกวาง 
ใหเขียนสรุปตําแหนงและขอบเขตของความเสียหายที่เกิดขึ้นไวในสวนของหมายเหตุที่อยูดานลางของแบบ
สํารวจที่สํารวจในชวงนั้นๆ  

4.  เมื่อทําการสํารวจและระบุตําแหนงความเสียหายในแบบสํารวจแตละแผนเรียบรอยแลว ใหทํา
การสรุปรวบรวมปริมาณความเสียหายแตละรูปแบบที่เกิดขึ้นไวในชองวางดานขวาของแบบสํารวจ เพื่อรวม
รวมนํามาสรุปปริมาณความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดในผิวทางในชวงที่ทําการสํารวจตอไป  
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