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บทคัดย่อ 

แขวงทางหลวงกรุงเทพ กรมทางหลวง มีสะพานในความรับผิดชอบ
จำนวนมากกว่า 200 แห่ง ความยาวรวมมากกว่า 39,500 เมตร โดยมี
จำนวนสะพานที่อายุมากกว่า 20 ปีเกือบร้อยละ 50 ของสะพานทั้งหมด 
สะพานเหล่านี้มีสภาพโดยรวมทั้งสมบูรณ์และเกิดความเสียหาย ซ่ึง
ประเมินได้จากค่า Overall Condition Rating (OCR) สะพานส่วนใหญ่
ตั้งอยู่ในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร มีการคมนาคมขนส่งจำนวนมาก รองรับ
ปริมาณจราจรสูงสุด 84,838 คันต่อวัน  รวมทั้ งในปัจจุบันมีการให้
ความสำคัญเร่ืองความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม การบำรุงรักษาสะพานมี
ความซับซ้อนและดำเนินการได้ค่อนข้างยาก จำเป็นต้องมีการประเมิน
และวางแผน          การบำรุงรักษาสะพานจำแนกได้ 2 ประเภท ได้แก่ 
การบูรณะซ่อมแซม  วิธีนี้ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จำนวนมาก 
เหมาะสำหรับสะพานที่มีค่า OCR ระดับ 1 (วิกฤต) และ 2 (ชำรุด) เป็น
สะพานที่เกิดความเสียหายต่อโครงสร้างค่อนข้างมาก มีจำนวนรวม 51 
แห่ง เมื่อมีการซ่อมแซมจะปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์รวมกัน 
1,099,609 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ และการบำรุงรักษาสะพานแบบ
ป้องกันหรือการเสริมกำลังด้วยวัสดุ เส้น ใยไฟเบอร์ เสริมแรง การ
บำรุงรักษาด้วยวิธีนี้ไม่ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เนื่องจากไม่มี
การนำคอนกรีตและเหล็กเสริมมาใช้ เหมาะสำหรับสะพานที่มีค่า OCR 
ระดับ 3 (พอใช้) เป็นสะพานที่เกิดความเสียหายเล็กน้อย มีจำนวน 42 
แห่ง หากไม่มีการเสริมกำลังจะส่งผลให้โครงสร้างเสียหายเพ่ิมขึ้น 
จำเป็นต้องทำการบูรณะซ่อมแซม และทำให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
รวมกันเพ่ิมสูงถึง 905,560 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ การวางแผน
บำรุงรักษาสะพานด้วยวิธีการที่เหมาะสมตามระดับ OCR และมุ่งเน้นการ
บ ำ รุ ง รั ก ษ า ส ะ พ าน แ บ บ ป้ อ ง กั น  จ ะ ช่ ว ย ล ด ก า ร ป ล่ อ ย ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ได้ไม่น้อยกว่า 905,560 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
หรือเทียบเท่าการปลูกต้นไม้ทดแทน 905 ต้น เพ่ือเพ่ิมความยั่งยืนของ
สะพานและสิ่งแวดล้อม  

คำสำคัญ: การบำรุงรักษาสะพาน, Overall Condition Rating, ก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์, ความยั่งยืน 

Abstract 

The Bangkok Highway District, Department of Highways 
(DOH), THAILAND, is responsible for highway bridges, more 
than two hundred (>200) with a combined length of more 
than 39,500 meters. Almost 50 percent of these bridges are 
more than 20 years old. These bridges range in condition 
from good to damaged. Evaluation is based on the Overall 
Condition Rating (OCR). Most of the bridges are in the Bangkok 
Metropolitan area, with high traffic and a maximum traffic of 
84,838 vehicles per day. Currently, there is an emphasis on 
environmental sustainability. Maintenance of these bridges 
are complex and challenging tasks, requiring thorough 
assessment and planning. Two categories of bridge 
maintenance are bridge restoration and preventive 
maintenance. Bridge restoration is the removal and 
replacement of damaged components. This type of 
maintenance is appropriate for bridges with OCR levels 1 
(Critical) and 2 (Poor). Fifty-one (51) of these bridges require 
repair, which generates 1,099,609 kg of carbon dioxide. Bridges 
with an OCR level of 3 (Fair) are suitable for preventive 
maintenance or strengthening. Fiber-reinforced material is one 
of the alternatives. This process does not generate carbon 
dioxide emissions because it does not involve the use of 
concrete and reinforced steel materials. There are forty-two 
(42) such bridges, if reinforcement is not done, it will result in 
increased structural damage, necessitating bridge restoration 
and generates 905,560 kg of carbon dioxide. To enhance the 
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sustainability of the bridge and the environment, bridge 
maintenance should be planned using appropriate techniques 
based on OCR level and emphasis on preventive 
maintenance. This will reduce carbon dioxide emissions, 
which is equivalent to planting 905 new trees. 

Keywords: Bridge maintenance, Overall condition rating,  
Carbon dioxide emissions, Sustainability 

 

1. บทนำ 

แขวงทางหลวงกรุงเทพ กรมทางหลวง รับผิดชอบดูแลรักษาทางหลวง
ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ทางหลวงส่วนใหญ่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงเป็นเมืองหลวงของประเทศไทย มีประชากรอาศัยหรือ
ทำงานอยู่มากกว่า 10 ล้านคน[1] ทำให้เกิดการคมนาคมขนส่งทางถนน
จำนวนมาก การคมนาคมขนส่งมีความสำคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาประเทศ
ทั้งในด้านเศรษฐกิจและสังคม โดยเมื่อเมืองมีการขยายตัวขึ้น ส่งผลให้         
ความต้องการในการเดินทางเพ่ิมขึ้น การจราจรหนาแน่น ปริมาณจราจรสูง  
โครงสร้างพ้ืนฐานของทางหลวง ได้แก่ ถนนและสะพาน ต้องรองรับปริมาณ
จราจรจำนวนมาก เมื่อมองในระยะยาวจะเกิดความเส่ือมโทรมและเสียหาย
ของโครงสร้างถนนและสะพานตามมา ดังนั้นจึงต้องมีการบำรุงรักษา บูรณะ
และซ่อมแซมโครงสร้างดังกล่าวด้วยวิธีการที่เหมาะสม ประกอบกับใน
ปัจจุบันเกิดภาวะโลกร้อน เนื่ องจากมีปริมาณก๊าซเรือนกระจกหรือ         
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ิมขึ้น ซ่ึงจำเป็นต้องคำนึงถึงผลกระทบ
และความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม 

แขวงทางหลวงกรุงเทพดูแลรักษาทางหลวงระยะทางรวมทั้งหมด 
206.56 กิโลเมตร มีปริมาณจราจรสูงสุด 84,838 คัน/วัน (สำรวจปี พ.ศ. 
2567) รวมทั้งมีสะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบทั้งหมด 228 ตัว ระยะทางรวม
กว่า 39 ,500 เมตร แสดงให้ เห็นว่าสะพานใน พ้ืนที่ รับผิดชอบของ        
แขวงทางหลวงกรุงเทพมีจำนวนมาก โดยมีสะพานที่มีอายุการใช้งาน
มากกว่า 20 ปี  มีจำนวนมากถึง 108 ตัว คิดเป็น 47.37% ของสะพาน
ทั้งหมด 

ในปัจจุบันสะพานมีทั้งสภาพดีและชำรุดเสียหาย สะพานที่ชำรุด
เสียหายมีสาเหตุจากอายุการใช้งานหลายสิบปี และรองรับปริมาณจราจร
จำนวนมาก รวมทั้งถูกกัดกร่อนด้วยสภาวะอากาศที่เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 
จำเป็นต้องได้รับการบำรุงรักษา เพ่ือให้สะพานมีอายุการใช้งานเพ่ิมขึ้น   
การบูรณะซ่อมแซมหรือการซ่อมแซมโครงสร้างแบบทำลาย ส่งผลให้เกิด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จำนวนมาก  ในทางกลับกันหากมี       
การวางแผนบำรุงรักษาสะพานตั้งแต่สะพานเริ่มชำรุดเสียหายเล็กน้อย    
ด้วยการบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกันหรือการเสริมกำลัง จะช่วยลด    
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จากกระบวนการบำรุงรักษาสะพานใน
พ้ืนที่แขวงทางหลวงกรุงเทพ และเป็นการลดต้นเหตุหนึ่งที่ทำให้เกิดภาวะ
โลกร้อน  

 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาแนวทางการบำรุงรักษาสะพาน
ขอ งแ ข ว งท า งห ล ว งก รุ ง เท พ เพ่ื อ ล ด ป ริ ม าณ ก า รป ล่ อ ย ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์  และเพ่ือเป็นข้อเสนอแนะของคณะผู้จัดทำในการ
จัดทำแผนงาน      การบำรุงรักษาสะพานในพ้ืนที่แขวงทางหลวง
กรุงเทพ 

 

2. เกณฑ์การจัดลำดับความเสียหายโครงสร้างสะพานของ
กรมทางหลวง (Overall Conditions Rating) 
 

2.1 การตรวจสอบสะพานและเกณฑ์การจัดลำดับความเสียหายโครงสร้าง
สะพานของกรมทางหลวง[2] 

การตรวจสอบสะพานตามรอบกำหนดเวลา เป็นการประเมินสภาพ
ของสะพานอย่างละเอียดในแต่ละชิ้นส่วนและภาพรวมของสะพาน โดย
ระดับ ความสมบูรณ์ของสะพานจะแบ่งโดยใช้เกณฑ์การจัดลำดับความ
เสียหายโครงสร้างสะพานของกรมทางหลวง (Overall Conditions 
Rating, OCR) ดังตารางที่ 1 และการตรวจสอบสะพาน[2] มีทั้งหมด 3 
รูปแบบดังนี้  

1) การตรวจสอบปกติ เป็นการตรวจสอบสภาพสะพานอย่างง่าย
เพ่ือให้ทราบถึงสภาพการใช้งาน การประเมินจะพิจารณาจาก
ชิ้ น ส่ ว นที่ สา ม ารถมอง เห็น ได้ จากด้ านบ นของสะพาน                
เมื่ อผู้ ตรวจสอบพบความเสียหาย จะท ำการบันทึกลงใน
แบบฟอร์มการตรวจสอบ โดยระยะเวลาในการตรวจสอบจะทำ
ทุก 1 ปี สำหรับสะพานที่มี OCR ≤ 3และ ตรวจสอบทุก 2 ปี 
สำหรับสะพานที่มี OCR ≥ 4 

2) การตรวจสอบหลัก เป็นการตรวจสอบสภาพสะพานอย่าง
ละเอียดเพ่ือทำให้ทราบถึงสภาพของสะพานโดยข้อมูลที่ได้จะมี
ความละเอียดกว่าการตรวจสอบแบบปกติ ทำการประเมินสภาพ
การใช้งานของแต่ละประเภทชิ้นส่วนในแต่ละบริเวณ และนำมา
สรุปผลการใช้งาน โครงสร้างส่วนบน โครงสร้างส่วนล่าง และ
ส่วนประกอบรอง และสรุปการใช้งานโดยรวม โดยระยะเวลาใน
การตรวจสอบทุก 4 ปี สำหรับสะพานที่ มี  OCR ≤ 3 และ
ตรวจสอบทุก 6 ปี สำหรับสะพานที่มี OCR ≥ 4 

3) การตรวจสอบพิเศษ เป็นการตรวจสอบสภาพสะพานในกรณีที่
สะพานมีความเสียหาย หรือเกิดเหตุฉุกเฉินที่อาจส่งผลต่อการใช้
งานของสะพาน การตรวจสอบอาจใช้การทดสอบแบบทำลาย 
(Destructive Testing) ห รือก ารท ด สอ บแ บ บ ไม่ ท ำ ลาย 
(Nondestructive Testing) เพ่ือประเมินความสมบูรณ์ ของ
โครงสร้าง โดยใช้ผลการทดสอบเป็นการอ้างอิงสภาพของ
โครงสร้าง 
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ตารางท่ี 1 เกณฑ์การจัดลำดับความเสียหายโครงสร้างสะพานของกรมทางหลวง 
(Overall Conditions Rating)[2] 

ระดับ 
OCR 

สภาพ สภาพโครงสร้าง 

5 ดีมาก - สภาพโครงสร้างดี หรือใหม ่
4 ดีพอใช้ - สภาพพอใช้ในเกณฑ์ดี  

- โครงสร้างส่วนทีร่ับแรงหรือส่วนที่สำคัญมีสภาพอยู่ในเกณฑ์ดี 
พิจารณาซ่อมบำรุงปกติ  

- โครงสร้างส่วนที่ไมร่ับแรงหรือส่วนที่ไม่สำคัญมีสภาพอยู่ใน
เกณฑ์พอใช้ พิจารณาซ่อมบำรุงตามกำหนดเวลา 

3 พอใช้ - สภาพพอใช้ที่ต้องพิจารณาซ่อมบำรุงตามกำหนดเวลา  
- โครงสร้างส่วนทีร่ับแรงหรือส่วนที่สำคัญ มีสภาพอยู่ในเกณฑ์

พอใช้ พิจารณาซ่อมบำรุงตามกำหนดเวลา  
- โครงสร้างส่วนที่ไมร่ับแรงหรือส่วนที่ไม่สำคัญมีสภาพอยู่ใน

เกณฑ์พอใช้ พิจารณาซ่อมบำรุงตามกำหนดเวลา 
2 ชำรุด - สภาพชำรุดที่ต้องพิจารณาซ่อมแซมหรือการบำรุงพิเศษ  

- โครงสร้างส่วนทีร่ับแรงหรือส่วนที่สำคัญ มีสภาพชำรุดที่ต้อง
พิจารณาซ่อมแซมหรือการบำรุงพเิศษ  

- โครงสร้างส่วนที่ไมร่ับแรงหรือส่วนที่ไม่สำคัญต้องดำเนนิการ
ซ่อมแซมให้กลับคืนสูส่ภาพเดิม 

1 วิกฤต - สภาพชำรุดที่ต้องพิจารณาซ่อมแซมอย่างเร่งด่วนหรือต้องทำ
การบูรณะ  

- โครงสร้างส่วนทีร่ับแรงหรือส่วนที่สำคัญ มีสภาพชำรุด
เสียหายมากที่ต้องดำเนินการซ่อมแซมอย่างเร่งด่วนหรือต้องทำ

การบูรณะ  
- โครงสร้างส่วนที่ไมร่ับแรงหรือส่วนที่ไม่สำคัญต้องดำเนนิการ

ซ่อมแซมให้กลับคืนสูส่ภาพเดิม 
0 วิบัติ - สภาพชำรุดเสียหายมาก ต้องทุบสะพานทิ้งและก่อสร้างใหม ่

 

2.2 ความเสียหายของสะพานและการเสื่อมสภาพ[3] 

เมื่อระยะเวลาหนึ่งผ่านไป สะพานจะเกิดสภาพความเสียหายขึ้น
บริเวณชิ้นส่วนของสะพาน เช่น รอยแตก (Cracking) การหลุดแยก
ออกเป็นแผ่นๆ (Delamination) การหลุดล่อน (Spalling) การสึกหรอ
ของพ้ืนผิว (Wears) และการเกิดสนิมในเหล็กเสริม (Reinforced Steel 
Corrosion) เป็นต้น     ซ่ึงเกิดจากปัจจัยต่างๆ และถูกทำลายมาอย่าง
ต่อเนื่องยาวนาน ได้แก่      การทำลายจากคลอไรด์ การกัดกร่อน การ
เกิดปฏิกิริยาคาร์บอเนชั่น น้ำท่วม ไฟไหม้ วัฏจักรสภาพแห้ง -เปียก
สลับกันตลอดเวลา  และอุบัติเหตุทางถนน 

3. การบูรณะซ่อมแซม 

การบูรณะซ่อมแซมหรือการซ่อมแซมโครงสร้างแบบทำลาย คือ       
การซ่อมแซมโครงสร้างสะพานด้วยวิธีการรื้อส่วนที่เสียหายออกแล้ว
ก่อสร้างใหม่ทดแทน มีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงสภาพโครงสร้างหลังจาก
เกิด      การเส่ือมสภาพที่รุนแรงแล้ว[4] เหมาะสำหรับสะพานที่มีสภาพ
ความเสียหายค่อนข้างหนักถึงหนัก ประเมินเบ้ืองต้นด้วยการสังเกตด้วย
สายตาและเคาะฟังเสียงด้วยค้อน หากโครงสร้างคอนกรีตเกิดรอยแตก 
(Cracking) การหลุดแยกออกเป็นแผ่นๆ (Delamination) การหลุดร่อน 
(Spalling) ห รื อ ก า ร เกิ ด ส นิ ม ใน เห ล็ ก เส ริ ม  (Reinforced Steel 

Corrosion) จำนวนมาก ดังรูปที่  1 และรูปที่ 2 ซ่ึงสามารถพบได้ใน
สะพานที่มีค่า OCR ระดับ 1 (วิกฤต) และ 2 (ชำรุด) 

 

 
 

รูปท่ี 1 การเกิดสนิมในเหล็กเสริมคอนกรีต 
 

 
 

รูปท่ี 2 การหลุดรอ่นและแตกออกของคอนกรีต 

3.1 ขั้นตอนการบูรณะซ่อมแซมสะพาน[5] 

3.1.1 การซ่อมแซมพ้ืนสะพานคอนกรีตเสริมเหล็ก 
1) ตัดคอนกรีตที่เสียหายเป็นรูปสี่เหลี่ยมผืนผ้า หรือสี่เหลี่ยมด้าน

เท่า หลังจากนั้นทำการสกัดคอนกรีตที่เสียหายออกด้วย Jack 
Hammer หรือใช้แรงดันน้ำ สกัดจนถึงผิวชั้นบนของเหล็กเสริม
โดยการสกัดคอนกรีตออกอีก 1 นิ้ว ใต้ชั้นผิวบนของเหล็กเสริม 

2) ทำความสะอาดเหล็กเสริมด้วยการฉีดน้ำหรือทราย และหาก
หน้าตัดเหล็กเกิดการ สูญหาย ควรทำการเพ่ิมเหล็กเข้าไป
เพ่ือให้โครงสร้างรับน้ำหนักได้เหมือนเดิม 

3) ทำการซ่อมแซมด้วยวัสดุ ซ่อมแซม ซ่ึงได้แก่ ปูนทรายที่
ปราศจากการหดตัว ก่อตัวเร็ว และมีการปรับปรุงโดยใช้โพลี
เมอร์      (Non-Shrink, Quick-Setting Polymer Modified 
Cementitious Mortar)  

4) หากบริเวณที่ต้องทำการซ่อมแซมมีขนาดใหญ่ ควรเลือกใช้
คอนกรีตทั่วไป ในกรณีนี้ภายหลังที่ทำความสะอาดคอนกรีต
เดิมด้วยแรงดันน้ำ หรือแรงดันลม ควรทำการเพ่ิมแรงยึดเหนี่ยว
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ระหว่างคอนกรีตเก่ากับคอนกรีตใหม่ด้วยการทาอีพ็อกซ่ีลงบน
ผิวคอนกรีตเดิม และผิวชั้นล่างเหล็กเสริม ก่อนที่อีพ็อกซ่ีจะ
แข็งตัวควรทำการเทคอนกรีต 

5) เกลี่ยคอนกรีตและทำการตกแต่งผิว 
6) ในพ้ืนสะพานคอนกรีตเสริมเหล็ก หากมีการหลุดร่อนมากกว่า 

30 ถึง 40 เปอร์เซ็นต์  ของพ้ืนผิวสะพานทั้งหมด วิธีการ
ซ่อมแซมทั่วไปทำได้โดยสกัดคอนกรีตที่เสียหายจากทางเดินถึง
ทางเดิน และต้องสกัดคอนกรีตจนต่ำกว่าระดับผิวบนเหล็กเสริม 
หลังจากนั้นทำการเทคอนกรีตให้เหนือระดับเหล็กเสริม และทำ
การปูทับด้วยคอนกรีตที่มีการยุบตัวต่ำ 

7) การป้องกันบริเวณที่ทำการซ่อมแซมจากสิ่งรอบข้างระหว่าง        
การซ่อมแซม ควรวางแผนการป้องกันการจราจร ป้องกันคน
เดินเท้า ป้องกันสาธารณูปโภค ทั้งด้านบนและด้านล่างสะพาน
ด้วยอุปกรณ์อำนวยการจราจร เครื่องหมาย และการทำทาง
เบ่ียงอย่างเหมาะสม 

3.1.2 การซ่อมแซมโครงสร้างส่วนบนของสะพาน 
1) สกัดคอนกรีตที่เสื่อมสภาพออก โดยค้ำยันชิ้นส่วนที่ต้องการ

ซ่อมแซม ตัดชิ้นส่วนให้เป็นรูปสี่เหลี่ยมก่อนที่จะทำการสกัด
คอนกรีตที่เสื่อมสภาพออก บริเวณที่เหล็กเสริมโผล่ ควรทำ       
การสกัดคอนกรีตรอบๆ เหล็กเสริมอย่างน้อย 1 นิ้ว เพ่ือเพ่ิมการ
ยึดเหนี่ยวกับคอนกรีต 

2) สกัดสนิมเหล็ก ควรทำการขัดสนิมเหล็กออกจากเหล็กเสริมด้วย
แปรงลวดหรือเครื่องเจียร์ หลังจากที่ขัดสนิมออกจากเหล็กเสริม
แล้ว หากพบว่าหน้าตัดเหล็กเสริมลดลงมากกว่าร้อยละ 10 ควร
เปลี่ยนเหล็กเสริมเพ่ือเพ่ิมความแข็งแรง โดยต้องมีระยะทาบที่
เพียงพอตามหลักวิศวกรรม 

3) ทำความสะอาดผิวหน้า ระหว่างที่ทำการสกัดสนิมเหล็ก ควรทำ
ความสะอาดผิวคอนกรีตให้ปราศจากเศษหิน เศษปูนบนผิว
คอนกรีต  หลังจากนั้ นใช้ความดันลมหรือความดันน้ ำทำ         
ความสะอาดผิวคอนกรีตอีกครั้ง 

4) ทาเคลือบเหล็กเสริมด้วยวัสดุ Epoxy เพ่ือป้องกันการเกิดสนิม 
และทาน้ำยาประสานคอนกรีตเพ่ือเพ่ิมแรงยึดเกาะของวัสดุ
ซ่อมแซมกับพ้ืนผิวของคอนกรีตเดิม 

5) การเทคอนกรีต ทำการติดตั้งไม้แบบสำหรับเทคอนกรีต หลังจาก
นั้นเทคอนกรีตพร้อมด้วยการจ้ีเขย่าอย่างสม่ำเสมอ ถ้าบริเวณที่
ทำการซ่อมแซมมีขนาดไม่ใหญ่ วิธีการที่เหมาะสมคือการใช้ปูน
ทรายที่ ป ราศจากการหดตัวและปรับปรุงด้ วย โพลี เมอร์  
(Nonshrink Cement Mortar Containing Polymer) ในการ
ซ่อมแซม 

6) การบ่มคอนกรีต คอนกรีตที่ได้รับการซ่อมแซมควรที่ได้รับการ
บ่มตามระยะเวลาที่บอกไว้ในข้อกำหนด หรือตามที่ผู้ผลิตวัสดุซ่ึง
ใช้ใน         การซ่อมแซมคอนกรีต 

7) การป้องกันบริเวณที่ทำการซ่อมแซมจากสิ่งรอบข้างระหว่าง        
การซ่อมแซม ควรวางแผนการป้องกันการจราจร ป้องกันคนเดิน
เท้า ป้องกันสาธารณูปโภค ทั้งด้านบนและด้านล่างสะพานด้วย
อุปกรณ์อำนวยการจราจร เครื่องหมาย และการทำทางเบ่ียง
อย่างเหมาะสม 

3.2 การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู่บรรยากาศ[6] 

การบูรณะซ่อมแซม เป็นการซ่อมแซมโครงสร้างสะพานที่ก่อให้เกิด   
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่บรรยากาศจำนวนมาก โดย
สามารถแบ่งปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่บรรยากาศ
ตามวัสดุที่ใช้ในการซ่อมแซมโครงสร้างสะพาน ได้แก่ คอนกรีตและเหล็ก
เสริมคอนกรีต ค่าเทียบเท่าปริมาณการเกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในแต่
ละวัสดุแสดงดังตารางที่ 2  

 

ตารางท่ี 2 ปริมาณการปลอ่ยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์เทียบเทา่ของวัสดุ[6] 
วัสดุ หน่วยเทียบเท่า ปริมาณ CO2 เทยีบเท่าต่อ

หน่วย (กก.CO2) 
คอนกรีต ลบ.ม. 314.81 

เหล็กเสริมคอนกรีต กก. 0.553 

 

4. การบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกัน 

การบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกันหรือการเสริมกำลัง คือ การเสริม
กำลังด้วยวัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง เหมาะสำหรับสะพานที่มีสภาพ
ความเสียหายเล็กน้อย ประเมินเบ้ืองต้นด้วยการสังเกตด้วยสายตาและ
เคาะฟังเสียงด้วยค้อน เช่น โครงสร้างคอนกรีตเกิดรอยแตก (Cracking) 
เล็กน้อย หรือการหลุดร่อน (Spalling) เล็กน้อย ดังรูปที่ 3 ซ่ึงสามารถพบ
ได้ในสะพานที่มีค่า OCR ระดับ 3 (พอใช้) นอกจากนี้การเสริมกำลังด้วย
วัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรงยังช่วยให้สะพานรับน้ำหนักบรรทุกได้ตามที่
ผู้ออกแบบกำหนดไว้ดังเดิม เพ่ิมอายุการใช้งานของสะพาน เพ่ิมระยะเวลา
การเสื่อมสภาพของโครงสร้างสะพาน ทำให้สะพานมีค่า OCR ระดับ 4 
(ดี) หรือระดับ 3 (พอใช้) ลดโอกาสในการบูรณะซ่อมแซมสะพาน 

 
วัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรงมีทั้งหมด 3 ประเภทหลัก [7] ได้แก่         

1) Carbon Fiber Reinforced Polymer (CFRP) 2) Aramid Fiber 
Reinforced Polymer (AFRP) แ ล ะ  3) Glass Fiber Reinforced 
Polymer (GFRP) ซ่ึงคุณสมบัติด้านกำลังรับแรงดึงมีค่าแตกต่างออกไป   
โดยกำลังรับแรงดึงของ CFRP มีค่ามากที่สุด รองลงมาคือ AFRP และ 
GFRP มีค่าน้อยที่สุด ซ่ึงการเลือกใช้วัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรงในแต่ละ
ชิ้นส่วนโครงสร้างจะขึ้นอยู่ กับลักษณะของโครงสร้าง  การคำนวณ
ออกแบบ        และชนิดของวัสดุเส้นใยไฟเบอร์ที่มีอยู่ในท้องตลาด
บริเวณนั้น 

วัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรงที่นิยมมากที่สุดในปัจจุบัน คือ CFRP 
เนื่องจากวัสดุทำจากเส้นใยที่มีความแข็งสูง (High Strength Fibers) มี
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กำลังรับแรงดึงมากกว่าเหล็กประมาณ 10 เท่า โดยปกติ CFRP ที่ใช้ทั่วไป
มี        3 ประเภทได้แก่ แบบแผ่น (Sheet) ความหนาประมาณ 0.11-
0.17 มม. แบบสทริป (STRIP) ความหนาประมาณ 1.2-1.4 มม. และแบบ
แท่งกลม (ROD) เส้นผ่านศูนย์กลางตั้งแต่ 8 มม. ขึ้นไป[8] 

ในปัจจุบันวัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรงได้รับการยอมรับในการใช้เสริม
กำลังโครงสร้างอย่างแพร่หลายมากขึ้น เนื่องจากตัววัสดุไม่เกิดสนิม 
น้ำหนักเบาทำให้สามารถทำงานในพ้ืนที่จำกัดได้ ติดตั้งง่าย มีกำลังรับแรง
ดึงสูงมาก มีอายุการใช้งานยาวนาน และสามารถผลิตให้มีขนาดและความ
เหนียวได้ตามที่ต้องการ [7] 

 
 

รูปท่ี 3 ความเสียหายเน่ืองจากการหลุดร่อนของผิวคอนกรีต 

 

4.1 ขั้นตอนการบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกันหรือการเสริมกำลัง[8] 

การบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกันด้วยวิธีการเสริมกำลังด้วยวัสดุเส้น
ใยไฟเบอร์ เส ริมแรงสามารถท ำได้ทั้ ง โครงสร้างสะพานส่วนบน 
(Superstructure) เช่น พ้ืนสะพานและคานตามยาว เป็นต้น และ
โครงสร้างสะพานส่วนล่าง  (Substructure) เช่น คานรัดหัวเสา (Cap 
beam) และ  เสาตอม่อ (Pier) ซ่ึงลักษณะการติดตั้งจะใกล้เคียงกัน มี
รายละเอียด       การติดตั้งดังนี้ 

1) เตรียมพ้ืนผิวคอนกรีตเดิมที่จะติดตั้งวัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง 
(FRP) โดยสกัดปูนฉาบโครงสร้างเดิมและผิวคอนกรีตที่เปราะออก หาก
พบการแตกร้าวให้ทำการซ่อมแซมก่อนการติดตั้งด้วยวิธี Concrete 
Repair หรือ Epoxy Injection รวมทั้งกำจัดฝุ่นและสิ่งสกปรกออกจาก
พ้ืนผิวก่อน 

2) ทาน้ำยารองพ้ืนที่ผิวคอนกรีตที่จะติดตั้งวัสดุเส้นใยไฟเบอร์
เสริมแรง (FRP) ด้วยอีพ็อกซ่ีเรซิน เพ่ือการยึดเกาะที่ดีระหว่างคอนกรีต
กับวัสดุ FRP ควรผสมอีพ็อกซ่ีเรซิน ตามคำแนะนำของผู้ผลิต เครื่องมือที่
ผสมควรเป็นใบพัดไฟฟ้า ผสมที่อุณหภูมิที่เหมาะสมภายในระยะเวลาที่

กำหนด            ซ่ึงการเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิมีผลต่อการแข็งตัวของ
อีพ็อกซ่ีเรซิน 

3) วางแผ่นเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง (FRP) บนอีพ็อกซ่ีเรซินที่ทาไว้
ขณะที่ยังไม่แข็งตัว รีดฟองอากาศด้วยลูกกลิ้ง จากนั้นทาอีพ็อกซ่ีเรซินทับ
บนแผ่น FRP ให้ชุ่ม โดยอีพ็อกซ่ีเรซินจะต้องซึมผ่านบนแผ่น FRP 

4) ในกรณีต้องวางแผ่นเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง (FRP) ซ้อนทับแผ่น
เดิม ให้ทาอีพ็อกซ่ีเรซิน และวางแผ่นก่อนที่อีพ็อกซ่ีเรซินในชั้นแรกจะ
แข็งตัว โดยกำหนดความยาวในช่วงซ้อนทับตามคำแนะนำของผู้ผลิต โดย
ความยาวของการซ้อนทับต้องไม่น้อยกว่า 10 เซนติเมตร 

5) ทาเคลือบผิวหน้าแผ่นเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง  (FRP) ด้วยสี
อะคริลิคเรซิน โดยทาเคลือบ 2 ครั้ง สัดส่วนและปริมาณตามคำแนะนำ
ของผู้ผลิต 

5. ผ ล ก ารส ำรว จ ส ะพ าน ใน คว าม รั บ ผิ ด ช อ บ ข อ ง           
แขวงทางหลวงกรุงเทพ 

คณะผู้ จัดทำลงพ้ืนที่สำรวจข้อมูลสะพานในความรับผิดชอบของ    
แขวงทางหลวงกรุงเทพทั้งหมด ประกอบด้วยข้อมูลชื่อสะพาน สายทาง     
กม.ในสายทาง ลักษณะทางกายภาพของสะพาน ชนิดของสะพาน ลักษณะ
ความเสียหาย หลังจากนั้นนำข้อมูลที่ได้จากการสำรวจมาตรวจสอบกับ
ฐานข้อมูลสะพานปี พ.ศ. 2566 ของแขวงฯ ที่เกิดจากการตรวจสอบหลัก
ของเจ้าหน้าที่แขวงฯ และทำการประเมินลักษณะความเสียหายของสะพาน
แต่ละตัว เพ่ือกำหนดระดับ OCR ของสะพานนั้นๆ 

ผลการสำรวจสะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบของแขวงทางหลวงกรุงเทพมี
ทั้งหมด 228 ตัว ระยะทางรวมกว่า 39,500 เมตร สามารถแบ่งชนิดของ
สะพานตามลักษณะของพ้ืนสะพานตามแบบมาตรฐานกรมทางหลวงได้
ดังนี้ 1) สะพานชนิด Slab Type จำนวน 40 ตัว (17.26%) 2.สะพาน
ชนิด Plank Girder จำนวน 53 ตัว (23.35%) 3.สะพานชนิด PC. I-
Girder จำนวน 24 ตัว (10.66%) และ 4.สะพานชนิดอ่ืนๆ จำนวน 111 
ตัว (48.73%) ดังรูปที่ 4ผิดพลาด! ไม่พบแหล่งการอ้างอิง 

 

 
 

รูปท่ี 4 จำนวนสะพานแบ่งตามลักษณะของพื้นสะพานตามมาตรฐาน 
กรมทางหลวง 
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นอกจากนี้แบ่งสะพานตามอายุการใช้งานได้ดังนี้ 1.อายุการใช้งานไม่
เกิน 10 ปี จำนวน 31 ตัว (13.60%) 2.อายุการใช้งานมากกว่า 10 ปี แต่
ไม่เกิน 20 ปี จำนวน 8 ตัว (3.51%) 3.อายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี แต่
ไม่เกิน 30 ปี จำนวน 77 ตัว (33.77%) 4.อายุการใช้งานมากกว่า 30 ปี 
จำนวน 31 ตัว (13.60%) และ 5.อ่ืนๆ (ไม่สามารถระบุอายุการใช้งานได้) 
จำนวน 81 ตัว (35.52%) ดังรูปที่ 5  

 

 
 

รูปท่ี 5 จำนวนสะพานแบ่งตามอายุการใช้งาน 

 
 

รูปท่ี 6 จำนวนสะพานแบ่งตามค่า Overall Conditions Rating 

 
การประเมินลักษณะความเสียหายหรือสภาพสะพานโดยรวม ซ่ึงใช้

เกณฑ์การจัดลำดับความเสียหายโครงสร้างสะพานของกรมทางหลวง 
(Overall Conditions Rating, OCR) สามารถจำแนกได้ดังนี้ 1.สะพานที่
มีความสมบูรณ์ ไม่มีชิ้นส่วนโครงสร้างเสียหาย มีค่า OCR ระดับ 5 (ดี
มาก) จำนวน 7 ตัว (3.07%) 2.สะพานที่มีความสมบูรณ์อยู่ในเกณฑ์ดี มี
โครงสร้างส่วนที่ไม่รับแรงมีสภาพอยู่ในเกณฑ์พอใช้  มีค่า OCR ระดับ 4 
(ดี) จำนวน 128 ตัว (56.14%) ซ่ึงมีจำนวนมากที่สุดจากจำนวนสะพานใน
พ้ืนที่รับผิดชอบของแขวงกรุงเทพทั้งหมด 3.สะพานที่มีโครงสร้างส่วนที่รับ
แรง    มีสภาพอยู่ในเกณฑ์พอใช้ และโครงสร้างส่วนที่ไม่รับแรงมีสภาพอยู่
ในเกณฑ์พอใช้ มีค่า OCR ระดับ 3 (พอใช้) จำนวน 42 ตัว (18.42%) 4.
สะพานที่มีโครงสร้างส่วนที่รับแรงมีสภาพชำรุดที่ต้องพิจารณาซ่อมแซม 
และโครงสร้างส่วนที่ไม่รับแรงต้องดำเนินการซ่อมแซมให้กลับคืนสู่สภาพ
เดิม มีค่า OCR ระดับ 2 (ชำรุด) จำนวน 45 ตัว (19.74%) และ 5.สะพาน
ที่มีโครงสร้างส่วนที่รับแรงมีสภาพชำรุดเสียหายมาก ต้องดำเนินการ

ซ่อมแซมเร่งด่วน        และโครงสร้างส่วนที่ไม่รับแรงต้องดำเนินการ
ซ่อมแซมให้กลับสู่สภาพเดิม    มีค่า OCR ระดับ 1 (วิกฤต) จำนวน 6 ตัว 
(2.63%) ดังรูปที่ 6  

 

6. การคาดการณ์การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์จากการ
บำรุงรักษาสะพานของแขวงทางหลวงกรุงเทพ 

พิจารณาการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ สำหรับการบูรณะ
ซ่อมแซมสะพานที่มีระดับ OCR 1 และ 2 โดยคำนวณจากกรณีศึกษา
อ้างอิงการซ่อมแซมพ้ืนสะพานข้ามคลองบางชัน ซ่ึงเป็นชนิดสะพานที่มี
จำนวนมากที่สุดในพ้ืนที่แขวงฯ จากการสำรวจพบว่าพ้ืนของสะพานส่วน
ใหญ่เกิดความเสียหายจำนวนมาก เมื่อมีการดำเนินการซ่อมแซมจะ
พิจารณาดำเนินการซ่อมแซมพ้ืนที่ทั้งหมดของพ้ืนสะพานในครั้งเดียว 
ความหนาพ้ืนคอนกรีตเท่ากับ 10 ซม. ดังรูปที่ 7[9] และการเสริมเหล็กดัง
รูปที่ 8[9] จึงสามารถสรุปปริมาณการใช้คอนกรีตและเหล็กเสริมคอนกรีต
ต่อพ้ืนที่หนึ่งตารางเมตร รวมทั้งปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้น
ในการซ่อมแซมพ้ืนสะพานดังกล่าวต่อพ้ืนสะพานหนึ่งตารางเมตร ได้ดัง
ตารางที่ 3 จะพบว่าปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้นมีค่าทั้งหมด 
33.689 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อตารางเมตร 

 

 
 

รูปท่ี 7 รูปตัดพื้นสะพาน Plank Girder ตามแบบมาตรฐานกรมทางหลวง[9] 
 

 
รูปท่ี 8 รายละเอียดการเสริมเหลก็พื้นสะพาน Plank Girder[9] 

 

ตารางท่ี 3 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท์ี่เกิดข้ึนจากการซ่อมแซมพื้นสะพาน
ชนิด Plank Girder ต่อพื้นทีห่น่ึงตารางเมตร สำหรบัสะพานระดับ OCR1 และ 2 

วัสดุ 
หน่วย

เทียบเท่า 
จำนวน 

ปริมาณ CO2 

เทียบเท่าต่อ
หน่วย (กก.CO2) 

ปริมาณ CO2 
เทียบเท่าต่อตร.ม. 

(กก.CO2) 
คอนกรีต ลบ.ม. 0.10 314.81 31.481 
เหล็กเสริม
คอนกรีต 

กก. 3.992 0.553 2.208 

รวมทั้งหมด 33.689 
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จากการสำรวจสะพานข้ามคลองบางชันเป็นสะพานขนาด PG (4x10)  
มีความกว้างรวม 16.00 ม. ความยาวรวม 40.00 ม. ตั้งอยู่ด้านขวาทาง 
(RT) ของทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 304 ตอนควบคุม  0202 ตอน               
คันนายาว - แยกเข้ามีนบุรี กม.23+898 สามารถคำนวณปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้นทั้งหมดสำหรับการบูรณะซ่อมแซมสะพาน
ดังกล่าวได้ดังตารางที่ 4 จะพบว่าปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์เกิดขึ้น
ทั้งหมด 21,560.960 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อสะพาน 

 

ตารางท่ี 4 ปริมาณก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนจากการบูรณะซอ่มแซม
สะพานต่อหน่ึงสะพาน สำหรับสะพานระดบั OCR 1 และ 2 

วัสดุ พื้นที่ (ตร.ม.) 
ปริมาณ CO2 

เทียบเท่าต่อตร.ม. 
(กก.CO2) 

ปริมาณ CO2 เทียบเท่า
ต่อสะพาน (กก.CO2) 

คอนกรีต 
640.00 

31.481 20,147.840 
เหล็กเสริม
คอนกรีต 

2.208 1,413,120 

รวมทั้งหมด 21,560.960 
 

6.1 กรณีที่ 1 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการบูรณะซ่อมแซม
สะพานของสะพานที่มีระดับ OCR 1 และ 2  

จากการสำรวจพบสะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบของแขวงทางหลวง
กรุงเทพที่มีระดับ OCR 1 จำนวน 6 ตัว และระดับ OCR 2 จำนวน 45 
ตัว จำเป็นต้องดำเนินการบูรณะซ่อมแซม ซ่ึงจะเกิดการปล่อยก๊าซ
ค า ร์ บ อ น ได อ อ ก ไซ ด์ ร ว ม ทั้ ง ห ม ด  1,099,608.960 กิ โ ล ก รั ม
คาร์บอนไดออกไซด์ สามารถแบ่งตามชนิดวัสดุก่อสร้างได้แก่ คอนกรีต
ป ล่ อ ย ก๊ า ซ ค า ร์ บ อ น ได อ อ ก ไซ ด์ ร ว ม  1,027,539.84 กิ โล ก รั ม
ค า ร์ บ อ น ได อ อ ก ไซ ด์ แ ล ะ เห ล็ ก เส ริ ม ค อ น ก รี ต ป ล่ อ ย ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์รวม 72,069.12 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์  ดัง
ตารางที่ 5 

 

ตารางท่ี 5 การคาดการณป์ริมาณกา๊ซคารบ์อนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึนจากการบูรณะ
ซ่อมแซมสะพาน สำหรับสะพานระดับ OCR 1 และ 2 ทัง้หมด 

สะพาน
ระดับ 
OCR 

จำนวน วัสดุ 
ปริมาณ CO2 

เทียบเท่าต่อ
สะพาน (กก.CO2) 

ปริมาณ CO2 
เทียบเท่าทั้งหมด 

(กก.CO2) 

1 6 
คอนกรีต 20,147.840 120,887.040 
เหล็กเสริม
คอนกรีต 

1,413,120 8,478.720 

2 45 
คอนกรีต 20,147.840 906,652.800 
เหล็กเสริม
คอนกรีต 

1,413,120 63,590.400 

รวมปริมาณ CO2 ทีเ่กิดจากคอนกรีต 1,099,608.960 
รวมปริมาณ CO2 ทีเ่กิดจากเหล็กเสริมคอนกรีต 72,069.120 

รวมทั้งหมด 1,099,608.960 
 

6.2 กรณีที่ 2 ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์หากไม่ดำเนินการบำรุงรักษา
แบบป้องกันสำหรับสะพานระดับ OCR 3 จนเสื่อมสภาพเป็นOCR 1-2 

จากการสำรวจพบสะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบของแขวงทางหลวง
กรุงเทพที่มีระดับ OCR 3 จำนวน 42 ตัว เป็นสะพานที่มีความเสียหาย
เล็กน้อย โครงสร้างส่วนที่รับแรงและไม่รับแรงอยู่ในเกณฑ์พอใช้ ควร
ดำเนินการบำรุงรักษาแบบป้องกันหรือการเสริมกำลัง หากปล่อยไว้จนเกิด
การเส่ือมสภาพและความเสียหายเพ่ิมขึ้น จนนำไปสู่สะพานระดับ OCR 
1-2 ต้องดำเนินการบูรณะซ่อมแซม ซ่ึงคาดการณ์ว่าจะเกิดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ รวมทั้ งหมดประมาณ 905,560.320 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ สามารถแบ่งตามชนิดวัสดุก่อสร้างได้แก่ คอนกรีต
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์รวมประมาณ 846,209.280 กิโลกรัม
ค า ร์ บ อ น ได อ อ ก ไซ ด์  แ ล ะ เห ล็ ก เส ริ ม ค อ น ก รี ต ป ล่ อ ย ก๊ า ซ
ค า ร์ บ อ น ได อ อ ก ไซ ด์  ร ว ม ป ร ะ ม า ณ  59,351.040 กิ โ ล ก รั ม
คาร์บอนไดออกไซด์ ดังตารางที่ 6 

 

ตารางท่ี 6 การคาดการณป์ริมาณกา๊ซคารบ์อนไดออกไซด์ที่เกิดข้ึน กรณสีะพาน
ระดับ OCR 3 เสียหายเพิ่มข้ึนจนจำเป็นต้องบูรณะซ่อมแซม 

สะพาน
ระดับ 
OCR 

จำนวน วัสดุ 
ปริมาณ CO2 

เทียบเท่าต่อ
สะพาน (กก.CO2) 

ปริมาณ CO2 
เทียบเท่าทั้งหมด 

(กก.CO2) 

3 42 
คอนกรีต 20,147.840 846,209.280 
เหล็กเสริม
คอนกรีต 

1,413,120 59,351.040 

รวมทั้งหมด 905,560.320 
 

7. ผลการศึกษา 

คณะผู้จัดทำลงพ้ืนที่สำรวจสะพานทั้งหมดในความรับผิดชอบของ   
แขวงทางหลวงกรุงเทพ เพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูลสะพานและความเสียหายที่
เกิดขึ้น แล้วนำมาตรวจสอบกับฐานข้อมูลสะพานปี พ.ศ. 2566 ที่มีอยู่     
เพ่ือทำการประเมินและกำหนดระดับสภาพสะพานโดยรวมในแต่ละ
สะพาน ซ่ึงใช้เกณฑ์การจัดลำดับความเสียหายโครงสร้างสะพานของกรม
ทางหลวง (Overall Conditions Rating) เป็นเกณฑ์กำหนด 

จากการสำรวจและตรวจสอบข้อมูลพบว่า สะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบ
ของแขวงทางหลวงกรุงเทพมีทั้งหมด 228 ตัว ระยะทางรวมมากกว่า 
39,500 เมตร โดยมีสะพานที่มีอายุการใช้งานมากกว่า 20 ปี จำนวน 108 
ตัว คิดเป็น 47.37% ของจำนวนสะพานทั้งหมด สะพานเหล่านี้มีสภาพ  
ความเสียหายตั้งแต่เสียหายเล็กน้อยถึงมาก ซ่ึงเกิดจากปัจจัยต่างๆ          
ถูกทำลายมาอย่างต่อเนื่องยาวนาน และรองรับปริมาณจราจรจำนวนมาก 
หากไม่วางแผนในการซ่อมบำรุงสะพาน เมื่อเวลาผ่านไปจำนวนสะพานที่มี
อายุการใช้งานมากกว่า 20 ปีจะเพ่ิมมากขึ้น ความเสียหายของสะพานที่
ไม่ถูกบำรุงรักษาจะเพ่ิมมากขึ้นเช่นกัน เมื่อพิจารณาถึงความเสียหายของ
สะพานโดยใช้เกณฑ์การจัดลำดับความเสียหายฯ มีค่าระดับตั้งแต่ 0-5 
เรียงจากความเสียหายมากที่สุด (วิบัติ) ถึงความเสียหายน้อยที่สุดหรือ
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สภาพสมบูรณ์ (ดีมาก) พบว่าสะพานที่มีค่า OCR ระดับ 1 (วิกฤต) และ 2 
(ชำรุด) จำนวนรวม 51 ตัว มีความจำเป็นต้อง บูรณะซ่อมแซม และ
สะพานที่มีค่า OCR ระดับ 3 (พอใช้) จำนวน 42 ตัว ควรมีการบำรุงรักษา
แบบป้องกัน 

การบูรณะซ่อมแซมสะพานหรือการซ่อมแซมโครงสร้างแบบทำลาย 
คือ การซ่อมแซมโครงสร้างสะพานด้วยวิธีการร้ือส่วนที่เสียหายออกแล้ว
ก่อสร้างใหม่ทดแทน มีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงสภาพโครงสร้างหลังจาก
เกิดการเสื่อมสภาพที่รุนแรงแล้ว  วิธีการนี้เหมาะกับสะพานที่มี OCR 
ระดับ 1-2  การบำรุงรักษารูปแบบนี้ส่ งผลให้เกิดการปล่อย ก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่บรรยากาศจำนวนมาก โดยเกิดจากการใช้วัสดุ
ก่อสร้างในการซ่อมแซม ได้แก่ คอนกรีตทำให้เกิดก๊าซฯ จำนวน 314.81 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อลูกบาศก์เมตร และเหล็กเสริมคอนกรีตทำ
ใ ห้ เ กิ ด ก๊ า ซ ค า ร์ บ อ น ได อ อ ก ไซ ด์  จ ำ น ว น  0.553 กิ โล ก รั ม
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อ กิโลกรัมเหล็ก  เมื่ อวิ เคราะห์ปริมาณ ก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่ปล่อยออกมาจากการซ่อมแซมพ้ืนสะพานรูปแบบ 
Plank Girder ต่ อ ต า ร า ง เม ต ร  มี ค่ า เท่ า กั บ  3 3 .6 8 9  กิ โล ก รั ม
คาร์บอนไดออกไซด์ต่อตารางเมตร แบ่งเป็นเกิดจากคอนกรีต 31.481 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อตารางเมตร และเหล็กเสริมคอนกรีต 
2.208 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ต่อตารางเมตร หลังจากนั้นนำไป
วิเคราะห์การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการบูรณะซ่อมแซม
สะพานต่อตัวใน   ความรับผิดชอบของแขวงฯ เพ่ือนำไปใช้คาดการณ์
ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่จะถูกปล่อยออกมาจากการบูรณะ
ซ่อมแซมสะพานสำหรับสะพานที่มีค่า OCR ระดับ 1-2 ทั้งหมด โดย
คำนวณจากกรณีศึกษาอ้างอิงการซ่อมแซมพ้ืนสะพานข้ามคลองบางชัน 
เพ่ื อ ใช้ เป็ น ตั ว แ ท น ส ะ พ า น ใน ก า รค า ด ก า ร ณ์ ป ริ ม าณ ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดขึ้นทั้งหมด ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่
เกิดจากการบูรณะซ่อมแซมสะพานข้ ามคลอง    บางชัน เท่ ากับ 
21,560.960 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ แบ่งเป็นเกิดจากคอนกรีต 
20,147.840 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์  และเหล็กเสริมคอนกรีต 
1,413,120 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์  

การบูรณะซ่อมแซมสะพานในความรับผิดชอบของแขวงฯ พบว่า
ปัจจุบันมีสะพานที่มีระดับ OCR เท่ากับ 1 และ 2 จำนวนรวม 51 ตัว 
จ ำ เ ป็ น ต้ อ ง ด ำ เนิ น ก า ร บู รณ ะ ซ่ อ ม แ ซ ม  จ ะ ท ำ ใ ห้ เ กิ ด ก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์ทั้งหมด 1,099,608.960 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
นอกจากนี้สะพานที่มีความเสียหายเล็กน้อย ระดับ OCR เท่ากับ 3 มี
จำนวน 42 ตัว สามารถบำรุงรักษาแบบป้องกันได้ โดยการเสริมกำลังรับ
แรงด้วยวัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง แต่ถ้าสะพานเหล่านี้ไม่ได้รับการ
บำรุงรักษาแบบป้องกัน เมื่อระยะเวลาผ่านไป โครงสร้างสะพานจะเกิด
ความเสียหายเพ่ิมขึ้นจากสภาพแวดล้อมและปัจจัยต่างๆ จนทำให้สะพาน
เปลี่ยนระดับ OCR เป็น 1 หรือ 2 ทำให้ไม่สามารถใช้วิธีการบำรุงรักษา
แบบป้องกัน จำเป็นต้องบูรณะซ่อมแซมสะพาน ส่งผลให้เกิดการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  ซ่ึงจากการคาดการณ์ จะมีปริมาณ ก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เกิดขึ้นรวมทั้งหมดประมาณ 905,560.320 กิโลกรัม

คาร์บอนไดออกไซด์ เมื่อรวมกับสะพานที่มีระดับ OCR เท่ากับ 1 และ 2 
ในปัจจุบันที่ถูกบูรณะซ่อมแซม จะมีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่
ปล่อยออกมาทั้งหมด 2,005,169.280 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ ดังรูป
ที่ 9 
 

 
 

รูปท่ี 9 การคาดการณ์ปริมาณกา๊ซคาร์บอนไดออกไซด์ทีจ่ะเกิดข้ึนจาก          
การบรูณะซ่อมแซมสะพานของแขวงทางหลวงกรุงเทพ 

8. สรุปผลการศึกษา 

สะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบของแขวงทางหลวงกรุงเทพมีทั้งหมด 228 
ตัว มีลักษณะและสภาพความเสียหายแตกต่างกันออกไป โดยมีสะพานที่มี
ค่า OCR ระดับ 1 (วิกฤต) และ 2 (ชำรุด) จำนวนรวม 51 ตัว นั่นคือ
สะพานที่มีความเสียหายค่อนข้างมาก มีความจำเป็นต้องบูรณะซ่อมแซม 
และสะพานที่มีค่า OCR ระดับ 3 (พอใช้) จำนวน 42 ตัว นั่นคือสะพานที่
มีความเสียหายเล็กน้อย ควรมีการวางแผนบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกัน
หรือการเสริมกำลังด้วยวัสดุเส้นใยไฟเบอร์เสริมแรง เพ่ือป้องกันการเกิด
ความเสียหายเพ่ิมเติม จนนำไปสู่การบูรณะซ่อมแซมสะพานดังกล่าว 

จากข้อมูลการคาดการณ์ปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่จะเกิดขึ้น
เมื่อมีการบูรณะซ่อมแซม ที่มีความเสียหายค่อนข้างมากหรือสะพานที่มีค่า 
OCR ระดับ 1 และ 2 มีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เกิดขึ้นรวม
ทั้งหมดมากถึง 1,099,608.960 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ และหากไม่
มี       การบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกันหรือการเสริมกำลังโครงสร้าง
สะพานที่มีความเสียหายเล็กน้อยหรือสะพานที่มีค่า OCR ระดับ 3 จนมี              
ค ว าม จ ำ เป็ น ต้ อ ง บู รณ ะ ซ่อ ม แ ซม  จะท ำ ให้ เกิ ด ป ริ ม าณ ก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ รวมทั้ งหมดประมาณ 905,560.320 กิโลกรัม
คาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึงเป็นจำนวนมากมหาศาล ส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อม  

ในกรณีของสะพานที่เกิดความเสียหายต่อโครงสร้างของสะพาน เช่น 
เกิดรอยแตกหรือการกะเทาะบนโครงสร้างจนถึงเนื้อเหล็กเสริมเนื่องจาก
เหล็กเสริมเป็นสนิม คอสะพาน(Abutment) เกิดการทรุดตัว เป็นต้น 
จำเป็นต้องบูรณะซ่อมแซมสะพานหรือการซ่อมแซมโครงสร้างแบบทำลาย 
ซ่ึงทำให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จำนวนมาก ส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อม 
ส่วนในกรณีของสะพานที่จำเป็นต้องวางแผนบำรุงรักษาในระยะยาวอาจ
เกิดความเสียหายเล็กน้อย เช่น เกิดรอยร้าวบริเวณแผ่นพ้ืนสะพาน รอย
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แตกร้าวบริเวณ Cap beam รอยกะเทาะเล็กน้อยบริเวณเสาตอม่อ เป็น
ต้น ดังนั้นควรนำวิธีการบำรุงรักษาสะพานแบบป้องกันหรือการเสริมกำลัง
ด้วยวัสดุ เส้นใยไฟเบอร์มาวางแผนงานและปรับเปลี่ยนกลยุทธ์การ
บำรุงรักษาสะพานในพ้ืนที่รับผิดชอบของแขวงทางหลวงกรุงเทพ เพ่ือลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากกิจกรรมการบำรุงรักษาสะพาน
ดังกล่าว ซ่ึงเป็นวิธีการที่ไม่ก่อให้เกิดก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ เนื่องจากไม่
มีการใช้งานวัสดุคอนกรีตและเหล็กเสริมคอนกรีต ส่งผลดีต่อสิ่งแวดล้อม 
จะช่วยลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากงานบูรณะ
ซ่อมแซมลงได้ไม่น้อยกว่า 905,560.320 กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์ 
หรือเทียบเท่าการปลูกต้นไม้ทดแทน 905 ต้น (ต้นไม้ 1 ต้นดูดซับก๊าซฯ 
เฉลี่ย 1,000 กิโลกรัม) ส่งผลดีต่อการจราจรและสิ่งแวดล้อม ในอีกแง่มุม
หนึ่งคือสะพานสามารถรองรับน้ำหนักการจราจรได้เพ่ิมมากขึ้น มีอายุการ
ใช้งานที่เพ่ิมขึ้น แสดงให้เห็นถึงความยั่งยืนและความคุ้มค่าในการใช้งาน
สะพานอย่ างเต็มประสิทธิภาพ รวมทั้ งทำให้ เกิดความยั่ งยืนทาง
สิ่งแวดล้อม 
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