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บทคัดย่อ 

งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาถึงแนวทางการตรวจสอบการเสื่อมสภาพของ
โ ค ร ง ส ร ้ า งแ ละก า รป ระ เม ิ น สมร รถ นะกำ ล ั ง ก า ร ร ั บน ้ ำ หนั ก 
ของโครงสร้างทางยกระดับของทางพิเศษ ในปัจจุบันการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทยได้เปิดให้บริการทางพิเศษแล้วเป็นจำนวนทั้งสิ้น 8 สายทาง  
รวมระยะทางกว่า 224.60 กิโลเมตร ซ่ึงโครงสร้างทางยกระดับทางพิเศษมี
อายุการใช้งานตั ้งแต่ 7 ปีจนถึง 42 ปี จึงต้องดำเนินการตรวจสอบ  
การเสื่อมสภาพของโครงสร้างคอนกรีต เพื่อพิจารณาลักษณะความเสียหาย
ของการแตกร้าวของโครงสร้างที่เกิดขึ้น และประเมินสมรรนะกำลังของ
โครงสร้างทางยกระดับทางพิเศษ เพื ่อลดความเสียหายที ่เก ิดขึ ้นต่อ
โครงสร้างให้เกิดขึ้นน้อยที่สุด สามารถรองรับปริมาณจราจรในสายทางได้
อย่างมีประสิทธิภาพและสร้างความปลอดภัยแก่ผู้ใช้ทางเป็นสิ่งสำคัญ 
นอกจากนี้เพื่อเป็นการเฝ้าระวัง ป้องกันการเกิดการพังถล่มของโครงสร้าง 
ทางยกระดับอันเนื่องมาจากการเสื่อมสภาพของโครงสร้างที่อาจส่งผลต่อ
ความเสียหายในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนอีกด้วย โดยในการศึกษานี้
จะดำเนินการตรวจสอบลักษณะความเสียหาย และวิเคราะห์  ประเมิน
สมรรถนะกำลังของโครงสร้างทางยกระดับทางพิเศษ ในตำแหน่งของชิ้นส่วน
โครงสร้างต่าง ๆ โดยการทดสอบโครงสร้างด้วยวิธีแบบไม่ทำลายโครงสร้าง 
(Non-Destructive Testing) และนำผลการทดสอบดังกล่าวมาใช้ประเมิน
สมรรถนะกำลังของโครงสร้างทางยกระดับในการรับน้ำหนักของปริมาณ
จราจรที่เกิดขึ้นในสายทาง เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการวางแผนการบำรุงรักษา
เพื่อยับยั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการเสื่อมสภาพของโครงสร้าง รวมถึง
การเสริมกำลังของโครงสร้างให้มีความมั่นคง แข็งแรงและช่วยยืดอายุการ
ใช้งานของโครงสร้างทางยกระดับทางพิเศษให้สามารถรองรับการใช้งานได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

คำสำคัญ: การตรวจสอบการเสื่อมสภาพ, การประเมินสมรรถนะกำลัง ,  
การรับน้ำหนัก, การทดสอบโครงสร้างด้วยวิธีแบบไม่ทำลายโครงสร้าง 

Abstract 

This research aims to study about the guideline for the 
deterioration inspections and the performance evaluations of the 
load capacity elevated structure to resisting the traffic load on 
expressway. At present, there are 8 routes with 224.60 kilometers 
under the operated by the Expressway Authority of Thailand 

(EXAT). The service life time from the past to the present of the 
expressway structure was in ranges 7 - 42 years that was a 
significant to inspected deterioration of the concrete structure. In 
the process was considered the performance evaluations of the 
elevated structure expressway and the level of damage from the 
concrete cracking. The inspections and evaluations can be 
protected and decreased the level of damage on the structure 
when it was resisting the traffic load efficiently and it made more 
safely in the service to the road users. In addition, this process 
guide line can be used for monitoring and preventing the 
elevated structure collapse from structural deterioration which is 
the cause of damage that occurred. These causes of damage 
affect on properties and risk of life. This case study is about to 
inspect the level of damage concrete cracking and evaluating the 
performance of the elevated structure in each elements by used 
the Non-Destructive Testing. In the results will be use for planning 
the strengthening and repairing the elevated structure of the 
expressway efficiently service. It will be made the elevated 
structure to be stable and more long service life time. 

Keywords: Deterioration Inspection, Performance Evaluation, Load 
Capacity, Non-Destructive Testing 

1. บทนำ 

ปัจจุบันทางพิเศษได้เปิดให้บริการแก่ผู้ใช้ทางแล้วเป็นจำนวนทั้งสิ้น  
8 สายทาง รวมระยะทางกว่า 224.60 กิโลเมตร โดยทางพิเศษมีอายุการใช้
งานตั้งแต่ 7 ปีจนถึง 42 ปี ส่งผลทำให้ต้องมีการตรวจสอบความเสียหาย
ของโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก อันเกิดจากการเสื่อมสภาพของวัสดุ
องค์ประกอบของโครงสร้าง อาทิเช่น การเกิดรอยร้าว การแตกกะเทาะ 
การหลุดร่อนของคอนกรีต เป็นต้น เพื่อความปลอดภัยในการให้บริการแก่
ผู้ใช้ทาง จึงต้องมีการศึกษาตรวจสอบหาสาเหตุของการเสื่อมสภาพของ
โครงสร้าง เพื่อนำมาสู่การวางแผนการซ่อมบำรุงรักษาโครงสร้างทางพิเศษ 
เพื่อแก้ไขหรือยับยั้งความเสียหาย และยืดอายุการใช้งานโครงสร้างทางพิเศษ 
ประกอบกับการทางพิเศษแห่งประเทศไทยมีภารกิจในการดำเนินการ
พัฒนาและปรับปรุงทางพิเศษให้เป็นไปตามมาตรฐานและปลอดภัย  

STR27-1 



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที ่28 The 28th National Convention on Civil Engineering 
วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภเูก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

 

โดยส่วนใหญ่รูปแบบของทางพิเศษจะอยู่ในรูปแบบของโครงสร้างทาง
ยกระดับ ดังแสดงในรูปที่ 1 

 
รูปท่ี 1 รูปแบบของโครงสร้างทางยกระดับของทางพิเศษทีเ่ปิดให้บริการ 

ปัจจ ัยที ่ม ีผลต่อการเสื ่อมสภาพ และความแข็งแรงคงทนของ
โครงสร้างทางยกระดับคอนกรีตเสริมเหล็กที ่ผ ่านมา พบว่า มีสาเหตุ 
มาจากปัญหาสภาวะแวดล้อมที่มีเสี่ยงของการเกิดคาร์บอเนชั่น เนื่องจาก
บริเวณพื้นที่ตั้งของโครงสร้างทางพิเศษนั้นอยู่ในบริเวณพื้นที่เขตเมืองที่มี
ปริมาณการจราจรที่ม ีความหนาแน่นสูง ส่งผลทำให้สภาพแวดล้อม 
มีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่สูง จึงส่งผลทำให้โครงสร้าง
คอนกรีตเสริมเหล็กมีความเสี่ยงที่จะเกิดสนิมเหล็กขึ้นบริ เวณเหล็กเสริม 
จากสภาวะการเกิดปฏิกิริยาคาร์บอเนชั่น เมื่อเผชิญกับสภาวะแวดล้อม
ดังกล่าวนำมาสู ่ความเสียหายเก ิดการแตกร้าวของโครงสร้าง และ 
การสูญเสียสมรรถนะกำลังการรับน้ำหนักของโครงสร้างไป 

ดังนั้น เพื่อความปลอดภัยในการเปิดให้บริการทางพิเศษแก่ประชาชน
ผู ้ใช้ทาง การตรวจสอบการเสื ่อมสภาพ และประเมินสมรรถนะกำลัง 
ในการรับน้ำหนักของโครงสร้างทางยกระดับของทางพิเศษจึงเป็นสิ่งสำคัญ  
และเป็นที่มาของการศึกษาวิจัยการเสื่อมสภาพและการประเมินสมรรถนะ
กำล ังในการร ับน ้ำหน ักของโครงสร ้างทางพ ิ เศษเฉล ิมมหานคร  
ซึ ่งถือเป็นทางพิเศษสายแรกของประเทศไทยมีลักษณะเป็นโครงสร้าง  
ทางยกระดับคอนกรีตเสร ิมเหล็ก ม ีระยะทางรวม 27.1 ก ิโลเมตร 
ประกอบด้วย 3 สายทาง ได้แก่ สายดินแดง-ท่าเรือ ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร 
สายบางนา-ท่าเรือ ระยะทาง 7.9 กิโลเมตร และสายดาวคะนอง-ท่าเรือ 
ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร ดังแสดงในรูปที่ 2 ขนาด 6 ถึง 8 ช่องจราจร  
มีความยาวช่วงเสาถึงเสาตอม่อประมาณ 20 – 29 เมตร  

 

 
รูปท่ี 2 ลักษณะของโครงสร้างทางยกระดับของทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ในการศึกษานี้จะมีแนวทางการตรวจสอบ และทดสอบโครงสร้าง
คอนกรีตเสริมเหล็กแบบไม่ทำลายของโครงสร้าง (Non-Destructive 
Testing) ตามแนวทางการศึกษาของ [1] สำหรับดำเนินการตรวจสอบ 
การเสื ่อมสภาพ และทดสอบความแข็งแรงของโครงสร้างทางยกระดับ
คอนกรีตเสริมเหล็ก เพื ่อนำข้อมูลมาใช้ใวิเคราะห์ประเมินระดับความ
รุนแรงของการเส ื ่อมสภาพ และสมรรถนะกำล ังในการร ับน้ำหนัก 
ของโครงสร้าง โดยมีแนวทางการสำรวจความเสียหาย ระดับความรุนแรง
ของการเสื่อมสภาพ ดังแสดงในรูปที่ 3  

นอกจากนี้ในการตรวจสอบการเสื ่อมสภาพ และทดสอบความ
แข็งแรงของโครงสร้างจะต้องคำนึงถึงผลของการเสื ่อมสภาพของวัสดุ  
ที่อาจส่งผลต่อสมรรถนะการรับน้ำหนักของโครงสร้าง เพื่อใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการประเมินสมรรถนะของโครงสร้าง สำหรับนำมาใช้ในการ
วิเคราะห์วางแผนการซ่อมบำรุงโครงสร้าง และการเสริมกำลังของโครงสร้าง
ในกรณีที่โครงสร้างมีการเสื่อมสภาพเกิดความเสียหายในระดับที่รุนแรง 
กล่าวคือ โครงสร้างไม่สามารถรองรับน้ำหนักที ่เกิดขึ ้นจากการจราจร 
ในสายทางได้อย่างปลอดภัย  

 

 
รูปท่ี 3 การทดสอบโครงสร้างคอนกรตีเสรมิเหล็กดว้ยวิธีแบบ 

ไม่ทำลาย  (Non-Destructive Testing) 

2. แนวทางการศึกษาวิจัย 

2.1 รูปแบบของความเสียหายของโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก 

สาเหตุของความเสียหายที่ส ่งผลกระทบต่อโครงสร้างคอนกรีต 
เสริมเหล็ก ประกอบด้วย 2 สาเหตุ ดังนี้ 

2.1.1 ความเสียหายที่เกิดจากแรงกระทำ   
เป็นรูปแบบของความเสียหายที่เกิดจากแรงกระทำมีสาเหตุจากการ

ออกแบบที่ผิดพลาด การก่อสร้างที่ผิดพลาด หรือน้ำหนักบรรทุกที่กระทำ
เกินกว่าค่าที่ได้ออกแบบไว้ซึ่ง มยผ.1902-62 [2] ได้อธิบายรูปแบบของ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากแรงกระทำต่าง ๆ อาทิเช่น การแตกร้าวจาก
แรงอัด แรงดัด แรงเฉือน แรงบิด เป็นต้น อีกทั้งรูปแบบการตรวจสอบความ
เสียหายในรูปแบบต่าง ๆ ดังกล่าว ตัวอย่างของลักษณะของความเสียหายที่
เกิดจากแรงกระทำดังแสดงในรูปที่ 4 และการตรวจสอบด้วยวิธีตรวจพินิจ 
(Visual Inspection Method) ตามมาตรฐานการตรวจสอบโครงสรา้งของ 
มยผ.1501-51 [3] เพื่อวิเคราะห์ถึงสาเหตุของความเสียหายของโครงสร้าง  
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รูปท่ี 4 ตัวอย่างลกัษณะของการเกดิรอยแตกร้าวโครงสร้างทางยกระดับ 

2.1.2 ความเสียหายที่เกิดจากการเสื่อมสภาพตามอายกุารใช้งาน 
เป็นรูปแบบของความเสียหายที่เกิดจากการเสื่อมสภาพตามอายุการใช้งาน 

และความคงทนต่อสภาพแวดล้อมที่ตั ้งของโครงสร้าง ซึ ่งรูปแบบของ  
ความเสียหายจะมีทั ้ง การเกิดการแตกร้าว การบวมตัว การกร่อนของ
ผิวหน้า การหลุดร่วง การแอ่นตัวของโครงสร้าง เป็นต้น 

2.2 การตรวจสอบความเสียหายของโครงสร้าง 

2.2.1 การตรวจสอบเบือ้งต้น 
เป ็นกระบวนการตรวจสอบสภาพของของโครงสร ้างด ้วยว ิธี  

ตรวจพินิจ (Visual Inspection) และการตรวจสอบเอกสารที ่เกี ่ยวข้อง 
อาท ิ เช ่ น  ข ้ อกำหนดการก ่อสร ้ า งและมาตรฐานการออกแบบ  
รายละเอียดโครงสร้าง ประวัติการซ่อมบำรุง เป็นต้น เพื่อเป็นการรวบรวม
ข้อมูลที ่จำเป็นในการประเมิน และวิเคราะห์โครงสร้าง  ทั ้งนี ้ ในการ
ตรวจสอบเบื้องต้นต้องมีการคำนึงถึงผลของการเสื่อมสภาพของวัสดุต่อ
สมรรถนะของโครงสร้าง สำหรับใช้เป็นข้อมูลประเมินสมรรถนะของ
โครงสร้าง ซึ ่งหากในการตรวจสอบเบื ้องต้นมีข ้อมูลในการประเมิน  
ไม่เพียงพอ อาจจำเป็นต้องมีการตรวจสอบโครงสร้างโดยละเอียดในลำดับ
ต่อไป 

2.2.2 การตรวจสอบโดยละเอยีด 
เป็นกระบวนการตรวจสอบโดยละเอียดเกี่ยวกับแรงกระทำ และกำลัง

รับน้ำหนักบรรทุกของโครงสร้าง เพื่อประเมินสมรรถนะของโครงสร้างดา้น
การรับน้ำหนักบรรทุก และตรวจสอบคุณสมบัติวัสดุของโครงสร้าง อาทิเช่น 
การทดสอบกำลังรับแรงอัดของคอนกรีต และกำลังรับแรงดึงของเหล็กเสริม 
ของชั้นคุณภาพเหล็กเสริมตาม ASTM A370-03 [4] เป็นต้น ทั้งนี้ ในการ
ตรวจสอบโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กจะดำเนินการตรวจสอบตาม
มาตรฐานการตรวจสอบโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กด้วยวิธีแบบไม่ทำลาย 
มยผ.1502-51 [5] โดยการหาค ่าความแข ็งแรงของคอนกร ีตด ้วย 
ค้อนกระแทก (Rebound Hammer) ด ังแสดงในรูปที ่  5 โดยอ้างอิง
ประมาณค่ากำลังอัดของคอนกรีต Japanese Society of Civil Engineering, 
JSCE 2005 [6] ด ังสมการท ี ่  (1) เพ ื ่อนำผลตรวจว ัดท ี ่ ได ้มาใช ้สร ้าง
ความสัมพันธ์ระหว่างกำลังอัดคอนกรีต และใช้สำหรับประเมินสมรรถนะ
ด้านกำลังรับน้ำหนักบรรทุกตามมาตรฐานการออกแบบโครงสร้างคอนกรีต
เสริมเหล็ก 

fc’= -18 + (1.27 x RN) (1) 

เมื่อ fc’  คือ ค่ากำลังอัดคอนกรีต (MPa)  
RN  คือ ค่าการสะท้อนของคอนกรีต  

 
รูปท่ี 5 การตรวจสอบหาค่าความแข็งแรงของคอนกรีตด้วยค้อนกระแทก 

(Rebound Hammer) 

นอกจากนี้ยังมีการตรวจสอบโดยละเอียดเกี่ยวกับการเสื่อมสภาพ
อันมีสาเหตุมาจากการหดตัวของคอนกรีต และสภาพแวดล้อมที่ส่งผลต่อ
การขยายตัวของความกว้างของรอยร้าวที่ส่งผลต่อการลดลงของสมรรถนะ
ของโครงสร้าง ทั ้งนี ้ รอยร้าวจะมีผลต่อการเกิดสนิมของเหล็กเสริม 
เนื่องจากเป็นช่องทางผ่านของความชื้น ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ และเกลือ 
ให้สัมผัสกับเหล็กเสริมโดยตรง ซึ่งอาจต้องมีการตรวจสอบความลึกของ 
รอยร้าวว่ามีความลึกถึงระดับของเหล็กเสริมหรือไม่ และควรตรวจสอบ
ระยะของคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริมด้วยการใช้เครื่องหาตำแหน่งเหล็กเสริมใน
คอนกรีตตาม มยผ.1505-51 [7] ด้วยวิธีการเหนี่ยวนำของสนามแม่เหล็ก
ไฟฟ้า (Electromagnetic Induction) เพ ื ่อว ัดระยะห่างจากผิวโลหะ  
ดังแสดงในรูปที่ 6 

 

 

 
รูปท่ี 6 การตรวจวดัระยะคอนกรีตหุม้เหลก็เสริมดว้ยวิธกีารเหนี่ยวนำของ

สนามแม่เหลก็ไฟฟ้า (Electromagnetic Induction) 

และการทดสอบหาค่าความลึกของการเกิดคาร์บอเนช่ันสำหรับการประเมิน
โอกาสการเกิดสนิมของเหล็กเสริม และคาดการณ์ระยะเวลาที่เหล็กเสริมจะ
เกิดสนิมในอนาคต ซึ ่งตรวจวัดโดยวิธีการเจาะและเก็บฝุ ่นจากรูเจาะ
คอนกรีตที ่ความลึกประมาณ 4 ถึง 5 เซนติเมตร แล้วนำมาวิเคราะห์ 
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หาความลึกของการเกิดคาร์บอเนชั่นโดยใช้สารละลายฟีนอล์ฟทาลีน และ 
วัดระยะความลึกของตำแหน่งการเกิดคาร์บอเนช่ัน ดังแสดงในรูปที่ 7 

 
รูปท่ี 7 การตรวจวัดหาระยะการเกิดคาร์บอเนชั่นในโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็ก 

การประเมินความคงทนต่อการเกิดสนิมของเหล็กเสริมเนื่องจากการ
เกิดปฏิกิร ิยาคาร์บอเนชั ่นในช่วงอายุการใช้งานที่ปลอดการซ่อมแซม 
(Repair-Free Service Life) ตาม มยผ.1332-55 [8] ได้แนะนำให้ประเมิน
จากสมการ (2) 

Xc = 𝛼1 ∙ 𝛼2 ∙ 𝑘√𝑡𝑟  (2) 

เมื่อ Xc  คือ ความลึกของคาร์บอเนช่ัน (มิลลิเมตร) วัดจากผิวคอนกรีตที่
เผชิญสภาพแวดล้อม ณ อายุคอนกรีตท่ีออกแบบ  

𝛼1  คือ ค่าสัมประสิทธิ์การเปียกชื้น โดยกรณีผิวคอนกรีตไม่สัมผัส
ความเปียกชื ้นขณะใช้งาน จะเท่ากับ 1.0 และกรณีผิว
คอนกรีตสัมผัสกับความเปียกชื้น จะเท่ากับ 0.95 

𝛼2  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ระดับความรุนแรงของสภาพแวดล้อมของ
คาร์บอเนช่ัน โดยกรณีความรุนแรงของสภาพแวดล้อมเส่ียง
ต่อคาร์บอเนชั ่นน้อย จะเท่าก ับ 0.65 กรณีเส ี ่ยงต่อ 
คาร์บอเนชั่นปานกลาง จะเท่ากับ 0.85 และกรณีเสี่ยงต่อ 
คาร์บอเนช่ันรุนแรง จะเท่ากับ 1.00 

k   คือ  ค่าสัมประสิทธิ์ความลึกคาร์บอเนช่ัน (มิลลิเมตร/ปี1/2) 
tr   คือ  ค่าแนะนำอายุการใช้งานปลอดการซ่อมแซมขั ้นต่ำของ

โครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กประเภทต่าง ๆ ซึ่งในกรณี
ประเภทโครงสร้างทางด้านคมนาคมขนาดใหญ่ จะมีค่า
แนะนำอายุการใช้งานปลอดการซ่อมแซมขั้นต่ำ 40 ปี 

2.3 แนวทางการบำรุงรักษาโครงสร้าง 

การบำรุงรักษาโครงสร้างเพื่อให้มีสมรรถนะกำลังของโครงสร้างอยู่ใน
เกณฑ์ที ่ยอมรับได้ การพิจารณาเลือกวิธีบำรุงรักษาที ่เหมาะสมจะต้อง
คำนึงถึงความสำคัญของโครงสร้าง ผลการตรวจสอบ สาเหตุของความ
เสียหาย ผลการประเมินระดับความเสียหาย ซ่ึงตามมาตรฐาน มยผ. 1902-62 [2] 
มีแนวทางการพิจารณาตรวจสอบและบำรุงรักษา ดังนี้  

1) การตรวจสอบ (Inspection) สมรรถนะของโครงสร้าง เพื่อป้องกัน
อันตรายที่อาจเกิดกับผู้ใช้งาน ซ่ึงอาจมีความเป็นไปได้ที่อายุการใช้งานของ
โครงสร้างจะลดลง แต่ยังอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับได้ 

2) การตรวจติดตาม (Monitor) สมรรถนะของโครงสร้างเป็นระยะ 
เพื่อป้องกันอันตรายที่อาจเกิดกับผู้ใช้งาน อันเนื่องจากการเสื่อมสภาพของ
โครงสร้างตามอายุการใช้งาน 

3) การซ ่อมแซม (Repair) เพ ื ่อแก ้ไขความแข็งแรงของชิ ้นส ่วน
โครงสร้างที่มีการเสื่อมสภาพหรือที่มีความเสียหายเกิดขึ้นให้มีสภาพดแีละ

มั่นคงแข็งแรงเพียงพอและปลอดภัยต่อการใช้งาน เพื่อป้องกันหรือลดอัตรา
การเสื่อมสภาพของโครงสร้าง 

4) การเพิ ่มสมรรถนะเฉพาะด้าน (Performance Enhancement) 
เพื่อแก้ไขชิ้นส่วนของโครงสร้างที่มีการเสื่อมสภาพให้มีสมรรถนะที่สูงขึ้น 

5) การเสร ิมกำล ัง (Strengthening) เป ็นการแก ้ไขช ิ ้นส ่วนของ
โครงสร้างที่มีการเสื่อมสภาพให้มีความสามารถในการรับน้ำหนักบรรทุก
ของโครงสร้างที่สูงขึ้น 

นอกจากนี้ในการพิจารณาบำรุงรักษาต้องพิจารณาส่วนของโครงสร้าง
เดิม และวัสดุซ่อมแซมให้เป็นระบบเดียวกัน ความเข้ากันได้ของคุณสมบตัิ
ระหว่างส่วนของโครงสร้างเดิม และวัสดุที่ซ่อมแซม เป็นสิ่งสำคัญที่ต้อง
พิจารณาเพื่อให้การบำรุงรักษามีความสมบูรณ์ และคงทน เหมาะสมต่อ
สภาพแวดล้อมของโครงสร้างและตรงตามวัตถุประสงค์ อาทิเช่น  วัสดุ
สำหรับซ่อมแซมเคลือบผิวป้องกันการซึมผ่าน วัสดุสำหรับอุดปิดรอยร้าว 
ที่เน้นการถ่ายแรงและป้องกันการซึมผ่าน วัสดุการซ่อมแซมแบบ Patching 
และวัสดุสำหรับซ่อมแซมแบบ Shotcrete เป็นต้น  

3. การตรวจสอบการเสื่อมสภาพและประเมินสมรรถนะของ
การรับน้ำหนักของโครงสร้างทางยกระดับ 

ในการศึกษาการเสื่อมสภาพและการประเมินสมรรถนะการรบัน้ำหนัก
ของโครงสร้างทางพิเศษเฉลิมมหานคร แบ่งได้เป็น 3 สายทาง ประกอบดว้ย
สายทางดินแดง-ท่าเรือ สายทางบางนา-ท่าเรือ และสายทางดาวคะนอง-
ท่าเรือ ซ่ึงในดำเนินการจะตรวจสอบความเสียหายโครงสร้างจะเริ่มต้นด้วย
วิธีตรวจพินิจ (Visual Inspection Method) ด้วยตาเปล่า และวิธีตรวจสอบ
โดยละเอียด เพื่อวิเคราะห์สภาพความเสียหายของโครงสร้างทางพิเศษ ซ่ึง
ในการตรวจสอบโครงสร้างทางพิเศษ จะอ้างอิงตามมาตรฐานการตรวจสอบ
สะพานตามกำหนดเวลา ของ Ministry of Land Infrastructure and 
Transport ประเทศญี ่ปุ่น (2014) [9] ที ่ได้กำหนดให้ม ีระยะเวลาการ
ตรวจสอบโครงสร้างครั้งแรกภายใน 2 ปี นับจากการเริ่มเปิดใช้งานและ 
ตรวจติดตามทุกระยะ 5 ปี ภายหลังตรวจสอบครั้งที่ 1 เพื่อบันทึกข้อมูล
ความเสียหาย และวางแผนการซ่อมบำรุง ซึ่งข้อมูลตรวจสอบที่ได้จะถูก
นำมาใช้ในการวางแผนการบำรุงรักษาโครงสร้างต่อไป จากมาตรฐานการ
ตรวจสอบสะพานตามกำหนดเวลา ของ Ministry of Land Infrastructure 
and Transport ประเทศญี ่ป ุ ่น (2014) [9] สามารถจำแนกสภาพของ
โครงสร้างดังแสดงในตารางที่ 1 

 

ตารางท่ี 1 การจำแนกสภาพของโครงสร้าง 

สภาพของโครงสร้าง รายละเอียด 
ประเภทความ

เสียหาย 
1 (ดี) สมรรถนะของโครงสร้างมีความ

สมบูรณ์ 
A, B 

2 (วางแผน
ดำเนินการ
ปีงบประมาณหน้า) 

สมรรถนะของโครงสร้างมีความ
สมบูรณ์ จำเป็นต้องได้รับการ
ซ่อมแซมก่อนการดำเนินการ
ตรวจสอบครั้งถัดไป (1 ปี) ใน
มุมมองของการบำรุงเชิงป้องกัน  

C1, M 

3 (ต้องดำเนินการ
ภายใน 3 เดือน) 

มีความเป็นไปได้ที่สมรรถนะของ
โครงสร้างลดลงต่ำกว่าเกณฑ์
ยอมรับได้ จำเป็นต้องซ่อมแซม
ทันทีก่อนการตรวจสอบครั้งถัดไป 
(1 ปี) 

C2 

4 (ด่วน ดำเนินการ
ภายใน 1 วัน) 

สมรรถนะของโครงสร้างลดลงต่ำ
กว่าเกณฑ์ที่ยอมรับได้จำเป็นต้อง
ซ่อมแซมอย่างฉุกเฉิน 

E1, E2 
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ผลการตรวจสอบความเสียหายที่พบส่วนใหญ่ ได้แก่ การรั่วซึมของน้ำ 
ผิวคอนกรีตหลุดร่วง ไม่มีคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริม รอยร้าวที่ผิวของคอนกรีต 
สามารถจำแนกรูปแบบสภาพความเสียหายได้ดังแสดงในตารางที่ 2  

 

ตารางท่ี 2 การจำแนกสภาพความเสยีหายของโครงสร้าง 
รูปแบบความเสียหาย สภาพความเสียหายที่ตรวจพบ 

สภาพการรั่วซึมของน้ำ :  
เกิดจากการรั่วซึมของน้ำบริเวณระบบ
ระบายน้ำของโครงสร้างทางพิเศษ
ด้านบนไม่สมบูรณ์ ทำให้เกิดการ
รั่วซึมตามแนวรอยต่อระหว่างช่วงเสา
เหนือคานขวางหลัก หรือ คานพื้นยื่น  
สภาพความเสียหายของการหลุดร่วง
ของผิวคอนกรีต : เกิดจากการเกิด
สนิมของเหล็กเสริมของโครงสร้างกรีต
เสริมเหล็ก 

 
สภาพความเสียหายของการแตกร้าว
ของคอนกรีต : เกิดจากการแตกร้าว
ของผิวคอนกรีตจากการเกิดสนิมของ
เหล็กเสริมจากระยะหุ้มคอนกรีตที่
น้อย และจากน้ำหนักบรรทุก 

 
  
 การพิจารณาซ่อมรอยร้าว จะต้องคำนึงถึงผลกระทบของรอยร้าวต่อ
สมรรถนะของโครงสร้าง ได้แก่ กำลังรับน้ำหนักของโครงสร้าง ความสามรถ
ในการใช้งานได้ และอายุการใช้งานของโครงสร้าง โดยการซ่อมแซมรอยร้าว
จะสามารถแบ่งได้เป็น 3 กรณี ได้แก่ การซ่อมแซมเพื่อฟื้นฟูกำลังรับน้ำหนัก
ของโครงสร้าง การซ่อมแซมเพื่อฟื้นฟูความสามารถในการใช้งานได้ และ 
การซ่อมแซมเพื ่อลดผลกระทบที่ส่งผลต่อความคงทนต่อโครงสร้าง โดย  
มีเกณฑ์การพิจารณาระดับความรุนแรงของรอยร้าวดังแสดงในรูปที่ 8 
 

 
รูปท่ี 8 เกณฑ์การพิจารณาระดับความรุนแรงของรอยร้าว 

การพิจารณาระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริมตามข้อกำหนดของโครงการ
ทางพิเศษเฉลิมมหานครได้กำหนดระยะคอนกรีตหุ ้มเหล็กเสริมของ
โครงสร้างได้กำหนดไว้ดังแสดงในตารางที่ 3 

 
 
 
 
 

ตารางท่ี 3 ข้อกำหนดของระยะคอนกรตีหุ้มเหล็กของโครงการทางพิเศษเฉลิมมหานคร 
ประเภท ระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริมต่ำสุด (มม.) 

ผิวด้านในหรือวัสดุเคลือบผิว
ป้องกันน้ำซึม 

25 

เหล็กบนของพื้นสะพาน หรือ
ผิวด้านนอกของโครงสร้างที่
เผชิญกับสภาพแวดล้อม 

40 

ส่วนของโครงสร้างที่สัมผัสดิน 50 
ผิวล่างของฐานราก 75 
ผิวด้านปลายของเหล็กเสริม 2 เท่าของขนาดเหล็กเสริม และไม่น้อยกว่า 50 มม. 

ในการตรวจสอบการเสื่อมสภาพและทดสอบความแข็งแรงของโครงสร้าง
ทางยกระดับของทางพิเศษที่ประกอบด้วยชิ้นส่วนโครงสร้าง เสา คาน พื้น  
โดยจะมีแนวทางดำเนินการตรวจสอบดังนี้  

1. การทดสอบหาค่าระยะหุ้มของคอนกรีตเสริมเหล็กสำหรับชิ้นส่วน
โครงสร้าง (เสา คาน พื้น)  

2. การทดสอบกำลังอัดของคอนกรีตโดยวิธีค้อนกระแทก (Rebound 
Hammer Test) สำหรับชิ้นส่วนโครงสร้าง(เสา คาน พื้น)   

3. การหาค่าความลึกในการเกิดคาร์บอเนชั ่นของ สำหรับชิ ้นส่วน
โครงสร้าง (เสา คาน พื้น)  

 ผลจากกการตรวจสอบค่าการสะท้อนของคอนกรีตตามข้อกำหนดกำลัง
อัดคอนกรีตของโครงการทางพิเศษเฉลิมมหานคร โครงสร้างคอนกรีต 
เสริมเหล็กแบบหล่อในที่จะมีค่ากำลังอัดออกแบบขั้นต่ำเพียง 240 ksc. และ
ตามข้อกำหนดกำลังอัดคอนกรีตออกแบบสำหรับชิ้นส่วนโครงสร้างโครงการ
ทางพิเศษเฉลิมมหานครกำหนดค่ากำลังอัดคอนกรีตขั้นต่ำที่จะต้องไม่น้อย
กว่า 350 กก./ซม.2 ทั้งนี ้จากผลการตรวจสอบค่ากำลังอัดคอนกรีตของ
โครงสร้างพิเศษฯ ด้วยวิธีหาค่าความแข็งแรงของคอนกรีตด้วยค้อนกระแทก 
(Rebound Hammer) และนำค่าที ่ตรวจวัดได้มาแทนค่าในสมการของ 
Japanese Society of Civil Engineering, JSCE 2005 [6] จะเห ็นได้ว ่า  ค่า
กำลังอัดของชิ้นส่วนโครงสร้างคอนกรีตแต่ละชิ้นส่วนของทั้ง 3 สายทางนั้น มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ 400 กก./ซม.2 ถึง 500 กก./ซม.2 โดยมากกว่าข้อกำหนดค่ากำลงั
อัดคอนกรีตขั้นต่ำที่จะต้องไม่น้อยกว่า 350 กก./ซม.2 ซึ่งถือว่าโครงสร้างมี
สมรรถนะความแข็งแรงที่เพียงพอสามารถรับแรงกระทำจากการจราจรได้
อย่างมีประสิทธิภาพดังแสดงในตารางที่ 4 – 7  
 ผลจากการตรวจวัดระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริม พบว่า ระยะคอนกรีต
หุ้มเหล็กเสริมของชิ้นส่วนโครงสร้างทางพิเศษสายเฉลิมมหานคร ทั้ง 3 สายทาง 
มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 27 มม. ถึง 39 มม. ซ่ึงต่ำกว่าข้อกำหนดระยะคอนกรีต
หุ้มเหล็กเสริมเป็นผลมาจากกระบวนการก่อสร้างของโครงการ ณ ขณะนั้น  
ดังแสดงในตารางที่ 4 – 7 

ตารางท่ี 4  ผลการตรวจสอบการเสื่อมสภาพและการทดสอบความแข็งแรงของ
โครงสร้างเสา 

สายทางของ 
(ทางพิเศษเฉลิม

มหานคร) 

ระยะ
คอนกรีต
หุ้มเหล็ก 

(มม.) 

กำลังอัด
ประลัยจาก
การทดสอบ 
(Rebound 
Hammer) 
(กก./ซม.2) 

ระยะความลึก
คาร์บอเนชั่น 

(มม.) 

ค่าสัมประสิทธิ์
ความลึกคาร์

บอเนชั่น 
(มม.ปี1/2) 

สายดินแดง-
ท่าเรือ 

 
36.75 414.33 4.03 0.67 

สายบางนา-
ท่าเรือ 

 
39.89 502.82 7.04 1.17 

สายดาวคะนอง-
ท่าเรือ 

38.17 463.97 4.94 0.82 
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ตารางท่ี 5  ผลการตรวจสอบการเสื่อมสภาพและการทดสอบความแข็งแรงของ
โครงสร้างคานขวาง 

สายทางของ 
(ทางพิเศษเฉลิม

มหานคร) 

ระยะ
คอนกรีต
หุ้มเหล็ก 

(มม.) 

กำลังอัด
ประลัยจาก
การทดสอบ 
(Rebound 
Hammer) 
(กก./ซม.2) 

ระยะความลึก
คาร์บอเนชั่น 

(มม.) 

ค่าสัมประสิทธิ์
ความลึกคาร์

บอเนชั่น 
(มม.ปี1/2) 

สายดินแดง-
ท่าเรือ 

 
31.00 399.94 4.38 0.73 

สายบางนา-
ท่าเรือ 

 
31.56 460.38 8.37 1.39 

สายดาวคะนอง-
ท่าเรือ 

32.28 468.29 5.10 0.85 

 
ตารางท่ี 6 ผลการตรวจสอบการเสื่อมสภาพและการทดสอบความแข็งแรงของ

โครงสร้างคานตามยาว 

สายทางของ 
(ทางพิเศษเฉลิม

มหานคร) 

ระยะ
คอนกรีต
หุ้มเหล็ก 

(มม.) 

กำลังอัด
ประลัยจาก
การทดสอบ 
(Rebound 
Hammer) 
(กก./ซม.2) 

ระยะความ
ลึกคาร์

บอเนชั่น 
(มม.) 

ค่าสัมประสิทธิ์
ความลึกคาร์

บอเนชั่น 
(มม.ปี1/2) 

สายดินแดง-
ท่าเรือ 

 
33.94 419.37 5.08 0.85 

สายบางนา-
ท่าเรือ 

 
35.17 488.43 5.75 0.96 

สายดาวคะนอง-
ท่าเรือ 

34.78 489.15 6.08 1.01 

 
ตารางท่ี 7  ผลการตรวจสอบการเสื่อมสภาพและการทดสอบความแข็งแรงของ

โครงสร้างพื้น 

สายทางของ 
(ทางพิเศษเฉลิม

มหานคร) 

ระยะ
คอนกรีต
หุ้มเหล็ก 

(มม.) 

กำลังอัด
ประลัยจาก
การทดสอบ 
(Rebound 
Hammer) 
(กก./ซม.2) 

ระยะความ
ลึกคาร์

บอเนชั่น 
(มม.) 

ค่าสัมประสิทธิ์
ความลึกคาร์

บอเนชั่น 
(มม.ปี1/2) 

สายดินแดง-
ท่าเรือ 

 
27.39 462.53 5.00 0.83 

สายบางนา-
ท่าเรือ 

 
32.28 485.56 5.50 0.92 

สายดาวคะนอง-
ท่าเรือ 

32.89 509.30 3.75 0.62 

  
 นอกจากนี้การตรวจวัดความลึกการเกิดคาร์บอเนชั ่นของชิ ้นส่วน
โครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กประกอบด้วยโครงสร้างเสา คานขวาง คาน
ตามยาว และพื้นทาง จะมีค่าเฉลี่ยอยู่ในช่วงระหว่าง 4 มม. ถึง 8 มม. ซ่ึงถือว่า
เป็นความลึกการเกิดคาร์บอร์เนชั่นที่ต่ำมาก เมื่อเทียบกับอายุการใช้งานของ
โครงสร้างอยู่ที่ 42 ปี โดยโครงสร้างส่วนใหญ่ยังไม่มีการแตกร้าวจากการเกิด
สนิมเหล็กเสริมขึ้นเนื่องจากผลของคาร์บอเนช่ัน และประกอบกับผลจากการ

ตรวจว ัดระยะคอนกรีตหุ ้มเหล็กเสริมที ่ม ี ค่าเฉลี ่ยอยู่ ในช่วงระหว่าง  
27 มม. ถึง 39 มม. แสดงให้เห็นได้ว่าผลการตรวจวัดความลึกการเกิด 
คาร์บอเนชั่นของชิ้นส่วนโครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กที่มีค่าเฉลี่ยอยู่ในช่วง 
4 ถึง 8 มม. โครงสร้างส่วนใหญ่ยังปลอดภัยจากการแตกร้าวจากการเกิดสนิมใน
เหล็กเสริมจากผลของคาร์บอเนชั่น เมื่อพิจารณาเทียบกับช่วงระยะคอนกรีต
หุ้มเหล็กเสริมตามข้อกำหนดที่จะต้องไม่น้อยกว่า 40 มม. จะเห็นได้ว่าอายุ
เฉลี่ยที่ปลอดการซ่อมแซมจากการเกิดคาร์บอเนชั่นของชิ้นส่วนโครงสร้างเสา
จะเท่ากับ 43.84 ปี กรณีของโครงสร้างคานขวางจะเท่ากับ 64.10 ปี กรณี
ของโครงสร้างคานตามยาวจะเท่ากับ 53.40 ปี และกรณีของโครงสร้างพื้น
จะเท่ากับ 68.64 ปี ดังกราฟแสดงในรูปที่ 9 – 11 จากกราฟความสัมพันธ์
ดังกล่าวชิ้นส่วนของโครงสร้างทางยกระดับทางพิเศษเฉลิมมหานครที่จะต้องคอย
ตรวจเฝ้าระว ังการเก ิดการแตกร้าวของโครงสร้างเนื ่องจากการเกิด 
คาร์บอเนชั่นคือชิ้นส่วนโครงสร้างเสา และคานขวางตามยาวของทั้ง 3 สายทาง  
ที่มีความเสี่ยงที่จะเกิดการเสื่อมสภาพเกิดการแตกร้าวขึ้นจากการเผชิญกับ
สภาวะของคารบ์อเนชั่นที่จะส่งผลต่อการเกิดสนิมในเหล็กเสริมในอนาคตข้างหน้า 
 

 
รูปท่ี 9 กราฟความสัมพนัธ์ระหว่างระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสรมิกับ 

อายุปลอดการซ่อมแซมจากการเกิดคาร์บอเนชั่น (สายทางดนิแดง-ท่าเรอื) 
 

 

 
รูปท่ี 10 กราฟความสัมพนัธร์ะหว่างระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสรมิกับ 

อายุปลอดการซ่อมแซมจากการเกิดคาร์บอเนชั่น (สายทางบางนา-ทา่เรอื) 
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รูปท่ี 11 กราฟความสัมพนัธร์ะหว่างระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสรมิกับ 

อายุปลอดการซ่อมแซมจากการเกิดคาร์บอเนชั่น (สายทางดาวคะนอง-ท่าเรือ) 

 จากการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์ความลึกคาร์บอเนชั่นของทางพิเศษ 
เฉลิมมหานครแต่ละสายทางตามแนวทางของการประเมินความคงทนต่อการเกิด
สนิมของเหล็กเสริมเนื่องจากการเกิดปฏิกิริยาคาร์บอเนชั่นในช่วงอายุการใช้งาน
ที ่ปลอดการซ่อมแซม (Repair-Free Service Life) ตาม มยผ.1332-55 [8]  
จะพบว่า ชิ้นส่วนโครงสร้างทางยกระดับได้มีอายุการใช้งานของโครงสร้างถึง  
ณ ปัจจุบันเท่ากับ 42 ปี มีค่าสัมประสิทธิ์ความลึกคาร์บอเนชั่นอยู่ที่ประมาณ  
0.70 มิลลิเมตร/ปี1/2 ถึง 1.40 มิลลิเมตร/ปี1/2 ซึ ่งอยู ่ในช่วงเกณฑ์ที ่การ
เสื่อมสภาพจากผลของการเกิดสภาวะคาร์บอเนชั่นที่ต่ำและไม่สร้างความ
เสียหายอันเนื่องจากการแตกร้าวแก่โครงสร้างจากการเกิดสนิมเหล็กเสริม 
เม ื ่อพ ิจารณาคาดการณ์อาย ุการใช ้งานจากค่าส ัมประส ิทธ ิ ์การเกิด  
คาร์บอเนชั่นเทียบกับค่าระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริมของโครงสร้างทาง
ยกระดับดังแสดงในรูปที่ 12 จะเห็นได้ว่าโครงสร้างทางพิเศษเฉลิมมหานคร
จะต้องเตรียมตรวจติดตาม วางแผนการซ่อมบำรุง เพื่อป้องกันความเสียหายของ
ชิ ้นส่วนโครงสร้างทางยกระดับที่ส ่วนใหญ่จะอยู ่ในช่วงอายุต ั ้งแต่ 50 ปี  
ที่ค่าสัมประสิทธิ์ความลึกคาร์บอเนชั่นอยู่ที่ประมาณ 5.95 มิลลิเมตร/ปี1/2 
เนื่องจากมีโอกาสที่จะเกิดการเสื่อมสภาพเกิดการแตกร้าวขึ้นจากการเผชิญ
กับสภาวะของคาร์บอเนช่ันที่จะส่งผลต่อการเกิดสนิมในเหล็กเสริมในอนาคต
ข้างหน้า 
 

 
รูปท่ี 12 กราฟความสัมพนัธร์ะหว่างค่าสัมประสิทธิ์คาร์บอเนชัน่เทียบกับ 
อายุปลอดการซ่อมแซมจากการเกิดคาร์บอเนชั่นที่แต่ละระยะคอนกรตี 

หุ้มเหล็กเสริมของโครงสร้าง (ทางพเิศษเฉลมิมหานคร) 

4. บทสรุป 

ผลจากการศึกษาการเสื่อมสภาพและประเมินสมรรถนะการรับน้ำหนัก
ของโครงสร้างทางพิเศษเฉลิมมหานครด้วยวิธ ีแบบไม่ทำลายโครงสร้าง  
(Non-Destructive Testing)  ของช ิ ้ นส ่ วน โครงสร ้ างเสา คานขวาง  
คานตามยาว และพื้น ที่ได้ดำเนินการตรวจประเมินทั้ง 3 สายทาง สรุปได้ดังนี้ 

1. ระยะคอนกรีตหุ้มเหล็กเสริมของชิ้นส่วนโครงสร้างเสา คานขวาง  
คานตามยาว และพื้น มีระยะที่ต่ำกว่าเกณฑ์ข้อกำหนดที่เกิดจากการก่อสรา้ง
ในอดีตที่ไม่ได้คุณภาพ ซ่ึงอาจส่งผลต่อการเสื่อมสภาพ และอายุการใช้งานของ
โครงสร้างคอนกรีตเสริมเหล็กในอนาคต  

2. การประเมินสมรรถนะกำลังของชิ ้นส่วนโครงสร้างทางยกระดับ 
ทางพิเศษด้วยการทดสอบกำลังอัดประลัยของคอนกรีตด้วยวิธีหาค่าความ
แข็งแรงของคอนกรีตด้วยค้อนกระแทก (Rebound Hammer) เห็นได้ว่า
ค่ากำลังอัดเฉลี่ยของโครงสร้างแต่ละส่วนนั้นมีค่ามากกว่าค่ากำลังอัดคอนกรีต
ขั้นต่ำตามข้อกำหนด จึงถือว่าโครงสร้างมีสมรรถนะกำลังความแข็งแรงที่
เพียงพอสามารถรองรับแรงกระทำจากการจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

3. ผลจากการตรวจสอบความเสียหายของโครงสร้างทางพิเศษที่มี 
อายุการใช้งานโครงสร้าง 42 ปี พบว่า มีความเสียหายมาจากการเกิดสนิมของ 
เหล็กเสริมที ่มีสาเหตุมาจากการเกิดคาร์บอเนชั ่น และการซึมผ่านของน้ำ 
การศึกษานี ้จึงได้ตรวจสอบความลึกของการเกิดคาร์บอเนชั ่นของชิ ้นส่วน
โครงสร้างเสา คานขวาง คานตามยาว และพื้นทาง ซึ่งมีค่าระดับความลึกการเกิด
คาร์บอร์เนชั่นที่ต่ำมาก และจากการวิเคราะห์หาค่าสัมประสิทธิ์ความลึก 
คาร์บอเนชั่นของชิ้นส่วนโครงสร้างในแต่ละสายทาง พบว่า มีค่าสัมประสิทธิ์
ความลึกคาร์บอเนชั ่นอยู ่ที่ประมาณ 0.70 - 1.40 มิลลิเมตร/ปี1/2  โดยเมื่อ
พิจารณาคาดการณ์อายุปลอดการซ่อมแซมจากการเกิดคาร์บอเนชั ่นของ
โครงสร้างแต่ละชิ ้นส่วนตามแนวทางของมาตรฐาน มยผ. พบว่า ชิ ้นส่วน
โครงสร้างเสาเท่าก ับ 43.84 ปี โครงสร้างคานขวางเท่าก ับ 64.10 ปี 
โครงสร้างคานตามยาวเท่ากับ 53.40 ปี และโครงสร้างพื้นเท่ากับ 68.64 ปี 
ตามลำดับ  

จากผลการวิเคราะห์จะเห็นว่าการเสื่อมสภาพของโครงสร้างทางพิเศษ
เฉลิมมหานครอยู่ในเกณฑ์ที่ต่ำ มีสมรรถนะกำลังสามารถรองรับน้ำหนัก 
ได้ตามข้อกำหนด และจากการคาดการณ์อายุปลอดการซ่อมแซมของ
โครงสร้างแต่ละชิ้นส่วนจะเห็นได้ว่าการทางพิเศษแห่งประเทศไทยจะต้อง
เตรียมดำเนินการวางแผนการซ่อมบำรุง ป้องกันความเสียหายของชิ้นส่วน
โครงสร้างทางยกระดับที่ช่วงอายุ 50 ปี ค่าสัมประสิทธิ์ความลึกคาร์บอเนชั่นอยู่
ที ่ 5.95 มิลลิเมตร/ปี1/2 ในขณะที่ชิ ้นส่วนโครงสร้างเสาต้องดำเนินการ 
เฝ้าตรวจติดตาม วางแผนเตรียมการซ่อมบำรุงเป็นลำดับแรก เนื่องจาก 
จะเกิดการเสื ่อมสภาพจากสภาวะคาร์บอเนชั ่นที ่อาจส่งผลทำให้เกิด 
การแตกร้าวจากการเกิดสนิมเหล็กเสริมในอนาคต 
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