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บทคัดย่อ 

จากปัญหาการทรุดตัวต่างระดับบริเวณส่วนต่อระหว่างคันทางถนนกับ
โครงสร้างสะพานทางหลวง (Transition Zone) อันเนื่องมาจากการขาด
เสถียรภาพและการทรุดตัวในระยะยาวของสิ่งก่อสร้างในเขตพื้นที่ราบลุ่ม
แม่น้้าเจ้าพระยาตอนล่าง ซ่ึงเป็นบริเวณที่ประกอบไปด้วยดินเหนียวอ่อนที่มี
ปริมาณน้้าในดินสูง ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยและความสะดวกสบาย
ของผู้ใช้ทางหลวงเป็นอย่างมาก กรมทางหลวงได้เล็งเห็นถึงความส้าคัญของ
ปัญหาดังกล่าว จึงได้ท้าข้อตกลงความร่วมมือกับสถาบันวิจัยโยธาธิการของ
ประเทศญี่ปุ่น (Public Work Research Institute, PWRI) ในการศึกษางาน
ก่อสร้างถนนบนดินอ่อนด้วยเทคโนโลยีการก่อสร้างคันทางดินมวลเบาและ
จัดท้าแปลงทดลองคันทางดินมวลเบาโดยวิธีการผสมฟองอากาศในดิน  
(Air-foam Mixed Stabilized Soil หรือ AMS) บนทางหลวงหมายเลข 35 
(พระราม 2) ช่วง กม. 72+712.5 ถึง กม. 72+845 (ขาเข้า) ฝั่งขวาทาง  
จังหวัดสมุทรสงคราม โดยมีสถาบัน PWRI ให้การสนับสนุนเครื่องผสมดิน
มวลเบาและผู้เชี่ยวชาญจากประเทศญี่ปุ่น ในการควบคุมและก้ากับดูแลงาน
ก่อสร้างร่วมกับส้านักส้านักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทางหลวง บทความ
นี้มีวัตถุประสงค์เพื่อรายงานผลการติดตามประสิทธิผลและผลการตรวจวัด
ค่าการทรุดตัวตั้งแต่เปิดใช้งานมานานกว่า 12 ปี โดยพิจารณาจากประวัติ
การบ้ารุงสายทาง ปริมาณการจราจร ระดับน้้าใต้ดิน ค่าการทรุดตัวช่วง
บริเวณคอสะพาน และผลการเจาะเก็บตัวอย่างเพื่อทดสอบคุณสมบัติของดิน
มวลเบา AMS จากผลการติดตามตรวจวัดในสนามและแบบจ้าลองทาง
คณิตศาสตร์พบว่า คอสะพานฝั่งที่ใช้คันทางดินมวลเบามีค่าการทรุดตัวลดลง
กว่าร้อยละ 50 เมื่อเทียบกับค่าการทรุดตัวของคันทางถมปกติ นอกจากนี้ผล
การทดลองในห้องปฏิบัติการแสดงว่า ตัวอย่างวัสดุ AMS ยังมีสภาพใช้งานที่
ดีแม้ในสภาวะท่วมขังของระดับน้้าใต้ดินสูง ตัวอย่างมีความแข็งแรง และ
ทนทานตามข้อก้าหนดการออกแบบ 

ค้าส้าคัญ: เทคนิคการปรับปรุงดินฐานราก, คันทาง, ดินอ่อน, ดินมวลเบา
โดยวธิีการผสมฟองอากาศในดิน 

Abstract 

Large differential settlement between highway embankment 
and bridge structure causes problem in the lower Chao Phraya 
river basin because of the presence of highly compressible  

soft clay layer in these areas. Furthermore, it also affects to the 
comfort of road user.  Therefore, the Bureau of Road Research 
and Development, Department of highways ( DOH) , cooperated 
with the Public Work Research Institute ( PWRI)  of Japan to 
implement the soft ground improvement technique using  
Air Foam Mixed Stabilized Soil ( AMS) .  The PWRI provided the 
technical supports of this technology.  A full- scale test section 
was constructed on the highway No.35 (Rama II) at the kilometer 
post of 72+712.5 to 72+845 RT ( Inbound) in Samut Songkhram 
province.  The objective of this paper is to present the 
effectiveness of AMS embankment after 12 years of service. 
Considering factors included road inventory, traffic information, 
groundwater level, surface elevation, and laboratory test of field 
cored AMS samples.  Results indicated that the AMS 
embankment section exhibited less settlement (~50 percent) 
comparing to the conventional fill embankment. In addition, the 
laboratory results also suggested that the AMS samples 
remained in a good condition although they were inundated due 
to the high groundwater table. The long-term strength and 
durability also met the design specifications. 

Keywords: ground improvement technique, road embankment, 
soft ground, air-foam mixed stabilized soil 

1. บทน า 

โครงข่ายทางหลวงที่มีการก่อสร้างอยู่ในเขตพื้นที่ลุ่มแม่น้้าเจ้าพระยา 
มักประสบปัญหา เนื่องจากตั้งอยู่บนพื้นที่บริเวณลุ่มแม่น้้าเจ้าพระยา
ตอนล่าง ซ่ึงเป็นดินตะกอนสามเหลี่ยมปากแม่น้้า เป็นดินตะกอนที่มีบริเวณ
กว้างและลึกมาก ครอบคลุมพื้นที่บางส่วนของ 14 จังหวัด (กรุงเทพฯ 
พระนครศรีอยุธยา นครนายก ปราจีนบุรี สุพรรณบุรี นนทบุรี ปทุมธานี 
ฉะเชิงเทรา ราชบุรี นครปฐม สมุทรสาคร สมุทรสงคราม สมุทรปราการ 
และชลบุรี รวมพื้นที่ทั้งหมดประมาณ 14,000 ตารางกิโลเมตร สันนิษฐาน
ว่ามีลักษณะเป็นแอ่งรูปกรวยครึ่งซีกดังรูปที่ 1 จะพบว่าชั้นดินเหนียวอ่อน 
Marine Clay อยู่ในระดับใกล้เคียงกับ Mean Sea Level (MSL) ลงมา
จนถึงระดับความลึกประมาณ 20 เมตร [1] 
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รูปท่ี 1 รูปตัดของชัน้ดนิตามสนัดอนของแนวแม่น้้าเจ้าพระยา [1] 

ชั้นดินเหนียวอ่อนในพื้นที่ดังที่กล่าวมาแล้ว โดยทั่วไปมีความเป็น
พลาสติกสูงมาก มีค่าหน่วยน้้าหนักของดินน้อย มีปริมาณความชื้นในดิน
และการยุบอัดตัวสูง จึงเป็นดินที่มีความแข็งแรงต่้า ถนนของกรมทางหลวง
ในพื้นที่ดังกล่าวจึงได้รับผลกระทบจากปัญหาการทรุดตัว โดยเฉพาะปัญหา
การทรุดตัวต่างระดับบริเวณส่วนต่อระหว่างคันทางถนนกับโครงสร้าง
สะพานทางหลวง (Transition Zone)  

เมื่อย้อนกลับไปเมื่อสิบกว่าปีก่อน เทคนิคการแก้ไขปัญหาด้าน
เสถียรภาพและการทรุดตัวด้วยวัสดุที่มีน้้าหนักเบาเพื่อทดแทนวัสดุดินถม
คันทางยังไม่เป็นที่แพร่หลายมากนักในประเทศไทย คันทางดินมวลเบาเป็น
อีกทางเลือกหนึ่งที่ช่วยลดน้้าหนักรวมของคันทางที่กระท้าต่อดินฐานราก 
เมื่อน้้าหนักที่กระท้าลดลง คันทางมีเสถียรภาพดีขึ้น และช่วยลดการทรุดตวั
เนื่องจากน้้าหนักของคันทางเอง บทความนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อรายงานผล
การติดตามประสิทธิผลและผลการตรวจวัดค่าการทรุดตัวตั้งแต่เปิดใช้งาน
มานานกว่า 12 ปี โดยพิจารณาจากประวัติการบ้ารุงสายทาง ปริมาณ
การจราจร ระดับน้้าใต้ดิน ค่าการทรุดตัวช่วงบริเวณคอสะพาน และผลการ
เจาะเก็บตัวอย่างเพื่อทดสอบคุณสมบัติของดินมวลเบา AMS 

 

2. ทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

การก่อสร้างคันทางบนฐานรากดินเหนียวอ่อนที่อิ่มตัวด้วยน้้ า  
โดยทั่วไปมักพบว่า แรงดันน้้าในดินจะมีค่ามากที่สุดเมื่องานก่อสร้างแล้ว
เสร็จ และจะค่อยๆ ลดลงจนถึงจุดสมดุลเมื่อเวลาเพิ่มขึ้น เนื่องจากดิน
เหนียวมีค่าความซึมน้้าต่้ามากจึงท้าให้การระบายน้้าออกจากมวลดินเป็นไป
ได้ช้า ด้วยเหตุนี้ก้าลังรับแรงเฉือนที่ใช้ในการวิเคราะห์คันทางที่ก่อสร้างบน
ดินเหนียวจึงเป็นก้าลังรับแรงเฉือนแบบไม่ระบายน้้า (Undrain Shear 
Strength) เมื่อเริ่มมีการระบายน้้าออกจากมวลดิน ดินฐานรากจะเริ่มเกิด
การทรุดตัว ขณะเดียวกันค่าก้าลังรับแรงเฉือนก็จะเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ซ่ึง
สอดคล้องกับค่าอัตราส่วนความปลอดภัย ที่มีค่าน้อยที่สุดเมื่องานก่อสร้าง
แล้วเสร็จ และเพิ่มมากขึ้นหลังจากเวลาผ่านไป [2] แสดงดังรูปที่ 2 

 
รูปท่ี 2 การเปลี่ยนแปลงตามเวลาของค่าหน่วยแรงเฉอืน แรงดันน้้า และ

อัตราสว่นความปลอดภัยเมื่อมกีารกอ่สร้างบนคันทางบนดินเหนี่ยวออ่น [2] 

3. วิธีการศึกษา 

กรมทางหลวงได้ก่อสร้างแปลงทดลองคันทางดินมวลเบาบนทางหลวง
หมายเลข 35 (พระราม 2) เนื่องจากสายทางดังกล่าวอยู่ในระหว่างการ
ก่อสร้างเพื่อขยายช่องจราจร และตั้งอยู่บนพื้นที่ดินเหนียวอ่อน มีต้าแหน่ง
ของโครงการแสดงดังวงกลมในรูปที่ 3 ระหว่าง กม. 72+712.5 ถึง กม. 
72+845 ช่วงบริเวณคอสะพาน ฝั่งขวาทาง (ขาเข้า) จังหวัดสมุทรสงคราม  

 

รูปท่ี 3 ต้าแหน่งทีต่ั้งของแปลงทดลองก่อสร้างคันทางดินมวลเบา 

3.1 ที่ตั้งโครงกำร 

แปลงทดลองตั้งอยู่บนพิกัด“13.356822, 99.934528” ลักษณะทาง
กายภาพของทางหลวงในปัจจุบันเป็น 6 ช่องจราจร และทางคู่ขนาน 2 ช่อง
จราจร สภาพแวดล้อมของแปลงทดลองช่วงบริเวณคอสะพานแสดงดังรูปที่ 
4 และแปลงทดลองมีค่าระดับตามแนวเส้นทางแสดงดังรูปที่ 5 โดยค่าระดับ
ที่ปรากฎเป็นค่าระดับเทียบกับค่าระดับน้้าทะเลปานกลาง (Mean Sea 
Level) 
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รูปท่ี 4 ลักษณะทางกายภาพของแปลงทดลองช่วงบรเิวณคอสะพาน 

 
รูปท่ี 5 ค่าระดับตามแนวเส้นทาง (Profile Grade) ของแปลงทดลองช่วงบริเวณ

คอสะพาน 

3.2 ลักษณะชั้นดินในบริเวณแปลงทดลอง 

จากผลการเจาะส้ารวจชั้นดิน แสดงดังรูปที่ 6 พบว่าลักษณะชั้นดินใน
บริเวณแปลงทดลอง มีความสอดคล้องและเป็นไปตามลักษณะของชั้นดินใน
เขตพื้นที่ลุ่มแม่น้้าเจ้าพระยาตอนล่างดังที่ได้กล่าวไว้ในข้างต้น โดยพบว่ามี
ชั้นดินเหนียวอ่อนอยู่ที่ระดับความลึกตั้งแต่ 2 – 12 เมตร 

 

 
รูปท่ี 6 ผลการเจาะส้ารวจชัน้ดนิในบรเิวณแปลงทดลอง 

ตัวอย่างดินเหนียวที่ได้จากการเจาะเก็บที่ระดับความลึกประมาณ 2 
เมตรพบว่า มีลักษณะเป็นดินเหนียวอ่อนสีเทา และเมื่อน้ามาทดสอบ
คุณสมบัติในห้องปฏิบัติการ พบว่ามีค่าหน่วยน้้าหนักรวม (Total Unit 
Weight) 1.56 ตั นต่ อลู กบาก ศ์ เมตร  มี ปริ มาณความชื้ น  (Moisture 
Content) ในดินร้อยละ 82.1 มีขีดจ้ากัดพลาสติก (Plastic Limit) ร้อยละ 
41.4 และมีขีดจ้ากัดเหลว (Liquid Limit) ร้อยละ 96.0 มีลักษณะตัวอย่าง
ดินที่จัดเก็บดังรูปที่ 7 

 
รูปท่ี 7 ตัวอย่างดินเหนียวในบรเิวณแปลงทดลอง 

3.3 รูปแบบกำรก่อสร้ำงและคุณสมบัติของคันทำงดินมวลเบำ 

แปลงทดลองคันทางดินมวลเบาประกอบไปด้วยชั้นดินผสมฟองอากาศ 
Air Foam Mixed Stabilized Soil (AMS) จ้านวน 3 ชั้น แต่ละชั้นมีความ
หนา 0.5 เมตร รวมทั้งสิ้น 1.5 เมตร มีความกว้างของชั้นบน ชั้นกลาง และ
ชั้นล่าง เท่ากับ 20, 22 และ 24 เมตรตามล้าดับ [3] ใช้ปริมาณดินผสม
ฟองอากาศในการก่อสร้างทั้งหมดประมาณ 1,600 ลูกบาศก์เมตร แบบรูป
ตัดของคันทางดินมวลเบาบริเวณกม. 72+737.5 และภาพจ้าลองสามมิติของ
คันทางดินมวลเบา แสดงดังรูปที่ 8 และ 9 ตามล้าดับ 

รูปท่ี 8 แบบรูปตัดของคนัทางดนิมวลเบาบริเวณกม.72+737.5 
 

รูปท่ี 9 ภาพจ้าลอง 3 มติิของคนัทางดินมวลเบา 
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แปลงทดลองคันทางดินมวลเบา มีคุณสมบัติดังต่อไปนี้ 
 1) หน่วยน้้าหนักของดินมวลเบาเท่ากับ 1 ตันต่อลูกบากศ์เมตร 
 2) ค่าก้าลังอัดในทิศทางเดียวที่อายุ 28 วันต้องไม่น้อยกว่า 1.5  
            เท่าของค่าที่ออกแบบหรือเท่ากับ 6 กิโลกรัมต่อตาราง 
            เซนติเมตร 

3 )  ค่ า  CBR ขอ ง คันทา งดิ นมวล เบา ไม่ น้ อยกว่ า  10%  
                  หรือเทียบเท่าก้าลังรับแรงอัดในทิศทางเดียว 4 กิโลกรัมต่อ 
                  ตารางเซนติเมตร 

4) ความสามารถในการไหล (Slump) มีค่าอยู่ระหว่าง 180 ถึง 
 200 มิลลิเมตร 

งานก่อสร้างคันทางดินมวลเบา มีล้าดับขั้นตอนการท้างานคล้ายคลึง
กับงานคอนกรีตโดยทั่วไป เริ่มต้นด้วยการผสมน้้าโคลน (Slurry Mixing) 
กับซีเมนต์ ในขั้นตอนถัดมาจะถูกน้ามาผสมกับสารโฟมตั้งต้น หลังจากผสม
ให้เข้ากันแล้ว จะล้าเลียงส่วนผสมดินมวลเบาสู่บริเวณที่ต้องการด้วยลูกสูบ
ผ่านท่อล้าเลียง (Pump) การก่อสร้างคันทางดินมวลเบาในบริเวณแปลง
ทดลองแสดงดังรูปที่ 10 

 

   
รูปท่ี 10 การก่อสร้างคันทางดนิมวลเบาในบริเวณแปลงทดลอง 

 

3.4 ปริมำณกำรจรำจร 

จากฐานข้อมูลของส้านักอ้านวยความปลอดภัย  พบว่าทางหลวง
หมายเลข 35 ตอนควบคุมที่ 0301 มีอัตราส่วนรถบรรทุกหนักใช้เส้นทาง
ดังกล่าวมากกว่าร้อยละ 50 และมีปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายวันตลอดปี 
(Average Annual Daily Traffic, AADT) ตั้งแต่ปี พ.ศ.2556 ถึง พ.ศ.2561 
ดังรูปที่ 11 

 

 
รูปท่ี 11 ปริมาณการจราจรและสัดส่วนรถบรรทกุบนทางหลวงหมายเลข 35  

 

3.5 ประวัติกำรบ ำรุงรักษำสำยทำง 

ทางหลวงหมายเลข 35 มีการขยายช่องจราจรเป็น 6 ช่องจราจรและ
เริ่มก่อสร้างแปลงทดลองคันทางดินมวลเบาในปี พ.ศ.2551 มีงานบ้ารุงปะ
ซ่อมผิวทางในปี พ.ศ.2553 มีการก่อสร้างทางขนานในปี พ.ศ.2556 และได้
ด้าเนินการเสริมผิวทาง (Pavement Overlay) ความหนา 5 เซนติเมตร ใน
ปี พ.ศ.2560 

 

3.6 กำรเก็บค่ำระดับของแปลงทดลอง 

ส้านักวิจัยและพัฒนางานทาง ได้ท้าการติดตามและส้ารวจค่าระดับของ
แปลงทดลองคันทางดินมวลเบา รายละเอียดการส้ารวจสรุปไว้ในตารางที่ 1  

 

ตารางท่ี 1 รายละเอียดการติดตามและส้ารวจค่าการทรุดตัวของแปลงทดลอง 
             คันทางดินมวลเบา 

ครั้ง
ที่ 

1 2 3 4 5 6 7 

ช่วง 
เวลา 

มิถุนายน 
2551 

กรกฎาคม 
2551 

ธันวาคม 
2551 

มีนาคม 
2552 

กันยายน 
2552 

มิถุนายน 
2554 

มีนาคม 
2562 

 
การเก็บค่าระดับของแปลงทดลองด้าเนินการโดยใช้กล้องระดับถ่าย

ระดับจากหมุดอ้างอิงบนโครงสร้างสะพาน จากนั้นหาค่าระดับของผิวทางที่
ต้าแหน่งต่างๆ รูปที่ 12 แสดงภาพขณะด้าเนินการเก็บค่าระดับ 

   
รูปท่ี 12 การเก็บค่าระดับของแปลงทดลอง 

 

3.7 กำรเจำะส ำรวจ 

การเจาะส้ารวจเก็บตัวอย่างวัสดุ AMS มีวัตถุประสงค์เพื่อน้าก้อน
ตัวอย่างมาทดสอบหาคุณสมบัติต่างๆ ภาพขณะท้าการเจาะส้ารวจและ
รายละเอียดต้าแหน่งหลุมเจาะแสดงดังรูปที่ 13 และ 14 ตามล้าดับ  
ขนาดก้อนตัวอย่างที่ เก็บส้ารวจจ้านวน 19 ตัวอย่าง มีลักษณะเป็น
ทรงกระบอก ขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง 7.5 และ 10 เซนติเมตร ก้อน
ตัวอย่างแต่ละก้อนมีอัตราส่วนความสูงต่อขนาดเส้นผ่านศูนย์กลาง (H/D) 
ตั้งแต่ 1.39 ถึง 2.07 เซนติเมตร  
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รูปท่ี 13 การเจาะเก็บตัวอย่างวัสดุ AMS 

 

 
รูปท่ี 14 ต้าแหน่งหลุมเจาะเก็บตวัอย่างวัสดุ AMS 

3.8 กำรทดสอบตัวอย่ำง 

ตัวอย่างวัสดุ AMS ที่เก็บได้จะน้าไปทดสอบในห้องปฎิบัติการเพื่อหา
คุณสมบัติต่างๆ ได้แก่ ค่าความชื้น (Moisture Content) ค่าก้าลังรับแรงอัด 
(Unconfined Compressive Strength, UCS) และค่าความเป็นกรด-ด่าง 
(pH) ก่อนการทดสอบค่า UCS ก้อนตัวอย่างถูกน้ามาตัดแต่งโดยวิธีการใช้
เลื่อยมือ แสดงดังรูปที่ 15 เพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับก้อน
ตัวอย่างจากการใช้เครื่องตัด เนื่องจากการใช้เครื่องตัดต้องมีน้้าเลี้ยงเพื่อลด
ความร้อน ท้าให้สภาพผิวของตัวอย่างภายหลังการตัดแต่งมีลักษณะเปื่อยยุ่ย  

 
รูปท่ี 15 การเตรียมตวัอย่างเพือ่ทดสอบก้าลังรับแรงอัดทิศทางเดียว 

4. ผลการด าเนินการ 

4.1 ผลกำรส ำรวจค่ำระดบั 

ผลการส้ารวจค่าระดับของแปลงทดลองคันทางดินมวลเบา ตรวจวัดห่าง
จากไหล่ทางด้านซ้ายประมาณ 1 เมตร เก็บข้อมูลทุกระยะเฉลี่ย 25 เมตร 
โดยไม่พิจารณาความหนาจากการเสริมผิวทาง (Pavement Overlay) แสดง

ดังรูปที่ 16 ทั้งนี้การตรวจสอบค่าระดับจะอ้างอิงจากหมุดระดับบนคอ
สะพาน (Bridge Abutment) ซ่ึงตั้งอยู่บนฐานรากที่มีเสาเข็มรองรับ มีการ
ทรุดตัวน้อยมาก จึงก้าหนดให้ค่าระดับอ้างอิงเท่ากับ 0.00 เมตร  

 

 
รูปท่ี 16 ค่าระดับของแปลงทดลองคนัทางดินมวลเบา 

 

ผลการส้ารวจค่าระดับ (หักความหนาของการเสริมผิวทาง) น้ามา
ค้านวณปริมาณการทรุดตัวตามระยะเวลาพบว่า ปริมาณการทรุดตัวสูงสุด
ของแปลงทดลอง คันทางดินมวล เบา  วัด ได้ประมาณ 0.26 เมตร  
ที่กม. 72+775 ซ่ึงห่างจากคอสะพาน (กม. 72+644) เป็นระยะ 131 เมตร 
ดังรูปที่ 17  

 

 
รูปท่ี 17 ปริมาณการทรุดตวัตามระยะเวลาของแปลงคนัทางดินมวลเบา 

ในขณะที่ปริมาณการทรุดตัวสูงสุดของคันทางถมตามมาตรฐานกรมทาง
หลวง วัดได้ประมาณ 0.50 เมตร ที่กม. 72+325 ซ่ึงห่างจากคอสะพาน (กม. 
72+464) เป็นระยะ139 เมตร ดังรูปที่ 18 
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รูปท่ี 18 ค่าการทรุดตัวสูงสุดเมื่อเทียบกับเวลาบริเวณ 

คันทางถมตามมาตรฐานกรมทางหลวง 

4.2 ผลกำรทดสอบก้อนตวัอย่ำง 

4.2.1 ควำมชื้น 
จากผลการทดสอบหาค่าความชื้นของก้อนตัวอย่างวัสดุ AMS โดยการ

เข้าตู้อบที่อุณหภูมิ 110°C เป็นเวลา 24 ชั่วโมง จ้านวนทั้งสิ้น 9 ตัวอย่าง (รูป
ที่ 19) พบว่า มีค่าความชื้นอยู่ระหว่างร้อยละ 32.4 ถึง 59.5 ค่าความชื้น
เฉลี่ยร้อยละ 50.1  

  
รูปท่ี 19 การทดสอบค่าความชืน้ของกอ้นตวัอย่างวัสดุ AMS 

4.2.2 ก ำลังรับแรงอัดในทิศทำงเดียว 
จากผลการทดสอบหาค่าก้าลังรับแรงอัดในทิศทางเดียว (UCS) ของ

ตัวอย่างวัสดุ AMS จ้านวนทั้งสิ้น 11 ตัวอย่าง (รูปที่ 20) ก้อนตัวอย่าง
ทดสอบมีขนาดเส้นผ่านศูนย์กลางและความสูงเท่ากับ 7.5 และ 15.0 
เซนติเมตร ตามล้าดับ โดยภายหลังจากคูณค่าปรับแก้ตาม TIS409-2525 
แล้วพบว่า มีค่า UCS อยู่ระหว่าง 3.14 ถึง 10.11 กิโลกรัมต่อตาราง
เซนติเมตร มีค่า UCS เฉลี่ย 6.98 กิโลกรัมต่อตารางเซนติเมตร (ksc) 

 

        
รูปท่ี 20 การทดสอบค่าก้าลังรับแรงอัดในทศิทางเดียวของก้อนตัวอย่างวัสดุ AMS 

4.2.3 กำรทดสอบควำมเป็นกรด-ด่ำง 
จากผลการสอบหาค่าความเป็นกรด-ด่างของก้อนตัวอย่างวัสดุ AMS 

จ้านวนทั้งสิ้น 8 ตัวอย่าง พบว่า ก้อนตัวอย่างทุกก้อนมีค่าความเป็นกรด-ด่าง
เท่ากับ 12  

4.2.4 ระดับน้ ำใต้ดิน 
ภายหลังการเจาะเก็บตัวอย่างทิ้งไว้เป็นเวลา 24 ชั่วโมง แล้วท้าการวัด

ค่าระดับน้้าใต้ดิน พบระดับน้้าใต้ดินที่ความลึกจากผิวทางประมาณ 1.00 
เมตร หรือเท่ากับความสูงของระดับหลังคันทางดินมวลเบา (วัดจากระดับผิว
ทางถึงระดับหลังคันทางดินมวลเบา) 

4.3 ผลกำรเปรียบเทียบกับแบบจ ำลองทำงคณิตศำสตร์ 

จากผลการเปรียบเทียบกับแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร์ (Numerical 
Model) [4] พบว่า ปริมาณการทรุดตัวของคันทางดินมวลเบาและปริมาณ
การทรุดตัวของคันทางถมตามมาตรฐานกรมทางหลวง หลังเปิดใช้งานเป็น
ระยะเวลา 10 ปี ประมาณ 0.36 และ 0.92 เมตร ตามล้าดับ หรือมีค่า
แตกต่างกันประมาณร้อยละ 60 ดังรูปที่ 21 รายละเอียดการวิเคราะห์
พฤติกรรมของคันทางและท้านายค่าการทรุดตัวสรุปในรายงานการศึกษา [4] 

 

 
รูปท่ี 21 เปรียบเทียบปริมาณการทรดุตัวจากแบบจ้าลองทางคณิตศาสตร ์
ระหว่างคันทางดนิมวลเบากับคนัทางถมตามมาตรฐานกรมทางหลวง [4] 

5. สรุป 

จากการติดตามผลการก่อสร้างแปลงทดลองคันทางดินมวลเบาบนทาง
หลวงหมายเลข 35 (พระราม 2) ระหว่าง กม. 72+712.5 ถึง กม. 72+845 
ช่วงบริเวณคอสะพาน (ขาเข้า) จังหวัดสมุทรสงคราม สามารถสรุปได้ดังนี้ 

- ปริมาณการทรุดตัวของคอสะพานฝั่งที่มีการก่อสร้างคันทางดินมวล
เบาประมาณ 0.26 เมตร ในขณะที่ปริมาณการทรุดตัวของคันทางถมตาม
มาตรฐานกรมทางหลวงประมาณ 0.50 เมตร แสดงว่าคันทางดินมวลเบาเมื่อ
แทนที่คันทางถมตามมาตราฐานกรมทางหลวงสามารถลดการทรุดตัวได้กว่า
ร้อยละ 50 ซ่ึงสอดคล้องกับปริมาณการทรุดตัวจากแบบจ้าลองทาง
คณิตศาสตร์ ดังนั้นคันทางมวลเบาจึงช่วยลดภาระงานและงบประมาณซ่อม
บ้ารุงช่วงบริเวณคอสะพานได ้ 

- ผลการทดสอบคุณสมบัติของตัวอย่างวัสดุ AMS ผ่านการใช้งานนาน
กว่า 12 ปี แสดงให้เห็นว่า ตัวอย่างวัสดุ AMS มีสภาพใช้งานที่ดีแม้ในสภาวะ
ท่วมขังของระดับน้้าใต้ดินสูง (ระดับน้้าใต้ดินอยู่ต่้ากว่าผิวทางประมาณ 1.0 
เมตร หรือที่ระดับหลังคันทางดินมวลเบา) ตัวอย่างมีความแข็งแรง และ
ทนทานตามข้อก้าหนดการออกแบบ 

- ระยะเวลาที่ใช้ในการก่อสร้างเฉพาะในขั้นตอนการก่อสร้างดินมวลเบา
ใช้เวลาทั้งสิ้น 18 วัน มีการเบี่ยงการจราจรเพื่อท้างานเป็น 2 ช่วง (ไม่นับ
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ระยะเวลาในการเตรียมการ) แสดงให้เห็นว่าระยะเวลาในการท้างาน
ค่อนข้างใกล้เคียงกับการก่อสร้างคันทางดินถมปกติ 

- วิธีการด้าเนินงานผสมวัสดุ AMS จ้าเป็นต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์ผสม
และหรือโรงผสม (Plant) หน้างาน ซ่ึงเป็นเทคนิควิทยาการเฉพาะทาง ท้าให้
ต้นทุนการก่อสร้างสูงกว่างานก่อสร้างคันทางถมปกติ แต่อย่างไรก็ดี ปัจจุบัน
มีวัสดุมวลเบาส้าเร็จรูปหลายประเภทที่น้ามาประยุกต์ใช้ในงานก่อสร้างคัน
ทางมากขึ้ น  ซ่ึ ง ให้ ผลลัพธ์ ในหลายมิติต่ า งกัน  อาทิ  มิติ ด้ าน เวลา  
มิติด้านวิศวกรรม มิติด้านสิ่งแวดล้อม มิติด้านเศรษฐศาสตร์ เป็นต้น ดังนั้น
การเลือกใช้เทคนิคดังกล่าวในการแก้ปัญหาการทรุดตัวบริเวณคอสะพาน 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจ้าเป็นต้องค้านึงถึงปัจจัยต่างๆ อย่างละเอียดและ
ครอบคลุมทุกมิติ 
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