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บทคัดย่อ 

ทางยกระดับอุตราภิมุขช่วงดินแดง-อนุสรณ์สถาน (ทางยกระดับดอน
เมือง) เป็นทางยกระดับขนาด 3 ช่องจราจรต่อทิศทาง มีความยาวประมาณ 
21 กิโลเมตร โครงสร้างส่วนบนรองรับ 6 ช่องจราจร ผิวแอสฟัลต์คอนกรีต 
หนา 5 มีรอยตอ่เพื่อการขยายตัวชนิด Asphaltic Plug Joint ทุกๆ 30 เมตร 
ท าให้เกิดความไม่ราบเรียบในการขับขี่ จึงมีความต้องการผิวทางที่ไร้รอยต่อ
ในทางพิเศษ ได้มีการปรับปรุงผิวทางชนิดไร้รอยต่อ โดยเสริมแรงในผิวทาง
ด้วยแผ่น Geotextile ย่างไรก็ตาม ทางพิเศษมีช่วงยาว 20 เมตร ใช้ผิวทาง 
2 ชั้น หนาชั้นละ 4 เซนติเมตร ปูแผ่น Geotextile หนากว้าง 1.80 เมตร 
จ านวน 2 ชั้น แต่ทางยกระดับดอนเมืองมีช่วงยาว 30 เมตร มีโครงสร้างแบบ
ตัววาย (Y) ที่มีการสั่นสะเทือนมากกว่า มีผิวทางชั้นเดียว หนา 5 เซนติเมตร 
จึงได้จัดท าเป็นแปลงทดลองเพื่อทดสอบประสิทธิภาพผิวทางชนิดไร้รอยต่อ
ในทางยกระดับดอนเมือง 

แปลงทดลองจัดท าบนช่องทางซ้ายซ่ึงรองรับรถบรรทุก และเป็น
ช่องทางที่มีความสั่นสะเทือนมากที่สุด และทดลองมีระยะทาง 782 เมตร ท า
การขูดไสและปูลาดผิวทางใหม่ด้วยยาง Polymer Modified Bitumen 76 
(PG76) ที่ 5% ผสมกับมวลรวมแกรนิตขนาด 1/2.” ผลทดสอบด้วยวิธี 
Marshall มีค่า Stability ประมาณ 4,140 lbs. เสริมแรงบริเวณรอยต่อด้วย 
Paving Fabrics หนา 420 g/sq.m จ านวน 1 ชั้น ปูลาดบน Tack coat 
CRS-1P 

ผิวทางที่ได้มีความราบเรียบตามวัตถุประสงค์ มีการระบายน้ าได้ดี เสียง
สะท้อนในห้องโดยสารลดลงประมาณ 4 เดซิเบล การใช้งานผ่านไป 1 ปียัง
ใช้งานได้ดี ไม่พบรอยร้าวที่เกิดจากการเคลื่อนตัวของรอยต่อ มีแผนที่จะ
ขยายผลท าบนช่องทางกลางและขวาเพื่อให้เห็นผลบนทั้ง 3 ช่องจราจรต่อไป 

 

ค าส าคัญ: ผิวทาง, แอสฟัลต์คอนกรีต, ผิวทางไร้รอยต่อ, ทางพิเศษ, โทล์ล
เวย ์

Abstract 

The Uttaraphimuk Elevated Tollway (Don Mueang Tollway) 
between Din Daeng and the Memorial Monument is a three-lane-
per-direction elevated highway, approximately 21 kilometers 
long. The structure originally used 5 cm thick asphalt concrete 
with Asphaltic Plug Joints at 30-meter intervals, leading to 
unevenness in the riding surface. To address this, a seamless 
pavement system was piloted, reinforced with geotextile sheets. 

 
Given the Don Mueang Tollway’s longer 30-meter Y-span 

structures and greater vibration compared to standard 20-meter 
spans, a trial section was implemented on the heavily loaded left 
lane. The 782-meter section was milled and repaved with 
Polymer Modified Bitumen 76 (PG76) mixed with 1/2” granite 
aggregate. Marshall Stability was approximately 4,140 lbs, with 
additional reinforcement provided by 420 g/sq.m paving fabric on 
a CRS-1P tack coat. 

The resulting surface achieved improved smoothness, 
effective drainage, and reduced in-cabin noise by 4 decibels. After 
one year, no joint-related cracking was observed. Plans are 
underway to extend this technique to the center and right lanes. 

Keywords: Pavement, Asphalt Concrete, Jointless Pavement, 
Expressway, Tollway 

1. ค าน า 

ทางยกระดับอุตราภิมุข ช่วงดินแดง-อนุสรณ์สถาน หรือที่เรียกว่า ทาง
ยกระดับดอนเมือง ตั้งอยู่เหนือถนนวิภาวดีรังสิต มีระยะทาง 20 กม. เป็น
ทางยกระดับขนาด 3 ช่องจราจรต่อทิศทางดังรูปที่ 1  
 

 

รูปที่ 1 ทางยกระดับดอนเมือง 

มีปริมาณจราจรประมาณ 1 แสนเท่ียวต่อวัน ให้บริการลักษณะเดียวกัน
กับทางพิเศษ กล่าวคือเป็น Freeway ที่ออกแบบด้วยมาตรฐานเรขาคณิต
ทางถนนสูง ไม่มีสัญญาณไฟจราจร มีการควบคุมทางขึ้น-ลง มีการจ ากัด
ประเภทยานพาหนะ มีการจัดให้มีอุปกรณ์ให้ข้อมูลด้านการจราจรและ
อุปกรณ์ความปลอดภัยด้านการจราจรที่ดี มีการบ ารุงรักษาและคงระดับการ
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ให้บริการอย่างต่อเนื่อง เพื่อให้สามารถเดินทางได้อย่างสะดวกรวดเร็ว ด้วย
ความที่เป็นถนนมาตรฐานสูง ท าให้ใช้ความเร็วได้เป็นอย่างดี 

โครงสร้างส่วนบนเป็นคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวที (T-Girder) จ านวน 
10 ตัว พื้นคอนกรีตเทในที่หนา 18 เซนติเมตร มีรอยต่อเพื่อการขยายตัวใน
ทุกๆ เสา เป็นชนิด Strip Seal ภายหลังปูลาดทับด้วยผิวแอสฟัลต์คอนกรีต 
หนา 5 เซนติเมตร บริเวณรอยต่อเพื่อการขยายตัวจึงปิดทับด้วยแผ่นเหล็ก 
หนา 6 มม. และปูลาดทับด้วย Asphaltic Plug Joint กว้าง 50 เซนติเมตร 
ดังรูปที่ 2 
 

 

รูปที่ 2 Expansion Joint 2 ชั้น 

รอยต่อเพื่อการขยายตัวแบบ Asphaltic Plug Joint เมื่อใช้งานไป
ระยะหนึ่งเริ่มมีความไม่ราบเรียบ ท าให้ต้องการซ่อมบ ารุงบ่อยครั้งดัง      
รูปที่ 3 และด้วยความที่ต้องมีรอยต่อฯ ทุกช่วงสะพานทุกๆ ระยะ 30 เมตร 
ท าให้เกิดความไม่ราบเรียบในการขับขี่ จึงมีความประสงค์จะศึกษาทดลอง 
ผิวจราจรประเภทไร้รอยต่อ เพื่อลดภาระด้านงานซ่อมบ ารุงและ เพิ่มความ
ราบเรียบสะดวกสบายในการขับขี 
 

 

รูปที่ 3 งานซ่อมบ ารุง Expansion Joint  

2. รอยต่อเพ่ือการขยายตัวโครงสร้าง 

2.1 ทางพิเศษ 

เส้นทางพิเศษเฉลิมมหานครเปิดใช้งานมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2524 เป็นทาง
ยกระดับที่มีความยาวคานคงที่เท่ากับ 20 เมตรดังรูปที่ 4 โครงสร้างส่วนบน
เป็นคานคอนกรีตอัดแรงรูปตัวไอ (I-Girder) จ านวน 7 ตัว รองรับ 3 ช่อง
จราจร พื้นคอนกรีตเทในที่หนา 18 เซนติเมตร ปูลาดผิวทางแบบ Asphalt 
Concrete 2 ชั้นๆ ละ 4 เซนติเมตร รอยต่อเพื่อการขยายตัวเป็นแบบ 
Asphaltic Plug Joint หนา 8 เซนติเมตร เป็นรูปแบบที่เหมาะกับช่วงคาน
ที่ไม่ยาวมากนัก [1] แบบขยายโครงสร้างแสดงดังรูปที่ 5 
 

 

รูปที่ 4 ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

 

รูปที่ 5 แบบขยายรอยต่อโครงสร้างทางพิเศษ 

หลักการของผิวจราจรไร้รอยต่อ คือ การเสริมความแข็งแรง เสริมความ
ยืดหยุ่น เพื่อรองรับการยืดหดตัวของวัสดุผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตด้วยการ
ใชว้ัสดุแผ่นใยสังเคราะห์ (Geo Textile) [2] การยืดหดตัวเนื่องจากอุณหภมูิ
ของคานทางพิเศษแสดงดังสมการ (1) และ การสูญเสียความชื้นดังสมการ 
(2) 
 

𝛥𝑡𝑒𝑚𝑝 = 𝛼. 𝐿. 𝛥𝑇                (1) 
∆𝑆ℎ𝑟𝑖𝑛𝑘 =  𝛽. 𝜇. 𝐿                                 (2) 

 
เมื่อ ∆= ระยะการยืดหดตัว 
      𝛼= สัมประสิทธ์การขยายตัวเนื่องจากอุณหภุมิ 
      ∆𝑇= อุณหภูมิที่เปลี่ยนแปลง 
      𝐿= ความยาวคาน 
      𝛽= สัมประสิทธ์การขยายตัวเนื่องจากความชื้น 
      𝜇= สัมประสิทธ์การยึดรั้ง 

กรณีทางพิเศษใช้อุณหภูมิของสภาพแวดล้อมระหว่าง 15°C – 45 °และ
ใช้อุณหภูมิฐานที่ 30 °C ประมาณการยืดหดตัวที่ 8.73 มม. ส่วนการหดตัว
เนื่องจากคอนกรีตอัดแรง (Creep) ถือว่าหมดไปแล้ว เลือกใช้วัสดุแผ่นใย
สังเคราะห์ที่มีค่า Elongation 3 %  หน้ากว้าง 1.90 เมตร ต้านทานการยืด
หดตัวที่ 57  มม. ปูเสริมในผิวทางชั้น Binder Course 1 ชั้น และ เสริมใน
ชั้น Wearing Course อีก 1 ชั้น รวม 2 ชั้นดังรูปที่ 6 พบว่า ใช้งานได้ดี ผิว
ทางมีความราบเรียบ ไม่มีเกิดการสะดุดรอยต่อฯ ทุกๆ 20 เมตรดังรูปที่ 7 
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รูปที่ 6 แผ่นใยสังเคราะห์ในผิวทางไร้รอยต่อ 
 

 
รูปที่ 7 ผิวทางไร้รอยต่อในทางพิเศษ 

 
วัสดุแอสฟัลต์คอนกรีตท่ีใช้ในงานมีคุณสมบัติดังตารางที ่1  
 

ตารางท่ี 1 คุณสมบัตแิอสฟัลต์คอนกรีตในทางพิเศษ 
Item Tolerance 

Asphalt Content, % 4.9-5.5 

Air voids, % 2.7-4.1 

Stability, lbs >3,400 

Flow, 0.01" 12-14 

Stability/Flow >210 

Strength Index 75 

 

2.2 ทางยกระดับดอนเมือง 

ทางยกระดับดอนเมืองมีลักษณะโครงสร้างที่แตกต่างจากทางพิเศษ 
โครงสร้างส่วนบนเป็นคานรูปตัวที (T-Girder) จ านวน 10 คาน ยาว 30 
เมตร รองรับทางยกระดับ 6 ช่องจราจร  
 

 

รูปที่ 8 โครงสร้างทางยกระดับดอนเมือง 

พื้นทางคอนกรีตหนา 18 เซนติเมตร ปูลาดด้วยแอสฟัลต์คอนกรีตหนา 
5 เซนติเมตร ถึงแม้จะใช้งานมาตั้งแต่เปิดการจราจรทางยกระดับ แต่ก็ยังมี
คุณภาพที่ดี [3] โครงสร้างส่วนล่างเป็นรูปตัววาย ความสูง 18 เมตร ดังรูปที่ 
8 

ด้วยโครงสร้างที่มีช่วงกลางยาวกว่าทางพิเศษ และ เสาที่สูงกว่าทาง
พิเศษ มีการเคลื่อนตัวทั้งตามแนวยาว แนวขวาง และแนวดิ่ง มากกว่า
โครงสร้างทางพิเศษและมีผิวทางแอสฟัลต์คอนกรีตเพียงชั้นเดียว จึงมีความ
ประสงค์ที่จะทดลองทดสอบ ผิวจราจรแบบไร้รอยต่อในทางยกระดับดอน
เมือง ก าหนดให้มีการทดลองทดสอบในทิศทางขาออก ช่องทางซ้ายซ่ึงเป็น
ช่องทางรถบรรทุก ระหว่าง กม.14+315 ถึง กม.14+790 ซ่ึงเป็นบริเวณที่มี
การซ่อมแซมรอยต่อเพื่อการขยายตัวบ่อยครั้ง เป็นระยะทาง 475 เมตร 
คร่อมรอยต่อฯ จ านวน 15 รอยต่อ 

3. งานก่อสร้างผิวทางไร้รอยต่อ 

โดยปกติแผ่นใยสังเคราะห์จะใช้ในงานดิน ใช้เป็นตัวแยกชั้นงานถมคัน
ทาง ใช้เพิ่มการรับก าลังคันทาง เมื่อน ามาใช้กับแอสฟัลต์คอนกรีตช่วยรับแรง
ดึง ช่วยเพิ่มความสามารถในการรับน้ าหนักได้ [4] ช่วยเพิ่มความต้านทาน
การแตกร้าวในการทดสอบการรับแรงดึงโดยตรง [5] แต่ไม่ได้ช่วยเรื่องของ 
Fatigue Life [6]  

3.1 แผ่นใยสังเคราะห์ 

การเคลื่อนตัวตามแนวในทางยกระดับดอนเมือง ประมาณ 13.10 มม. 
และมีส่วนปลอดภัยเพิ่มอีก 30% ดังนั้นจะมีการเคลื่อนตัวประมาณ 17 มม. 
แผ่นใยสังเคราะห์มี Elongation 3 % ดังนั้น ต้องการความกว้างแผ่นคร่อม
รอยต่อ 567 มม. แผ่นใยสังเคราะห์มาในม้วนที่มีความกว้าง 2 หลา หรือ 
190 เซนติเมตร จึงก าหนดให้ติดตั้งที่ความกว้างที่ 95 เซนติเมตร น้ าหนัก 
420 กรัมต่อตารางเมตร 

3.2 วัสดุแอสฟัลต์คอนกรีต 

โครงการนี้เป็นการปูผิวจราจรใหม่ และต้องการให้ผิวจราจรท าเป็น
รอยต่อเพื่อการขยายตัวได้ด้วย เนื่องจากมีความหนาเพียง 5 เซนติเมตร จึง
ต้องการแอสฟัลต์คอนกรีตที่มีก าลังสูง มีความยืดหยุ่นที่ดี ต้องเลือกใช้วัสดุ
แอสฟัลต์ (Asphalt Cement) ให้เหมาะสม มีการแบ่งเกรดแอสฟัลต์ด้วยวิธี 
Penetration, วิธี  Viscosity: AR และ วิธีประสิทธิภาพ (Performance 
Grade: PG) ซ่ึงใช้เง่ือนไขด้านปริมาณจราจร [7] เป็นหลัก แหล่งวัสดุมีผล
ต่อค่าโมดูลัสยืดหยุ่น สมรรถนะขึ้นกับแหล่งวัสดุมวลรวมด้วย [8] 

การออกแบบผิวทางเลือกใช้วิธี Superpave (Superior Performing 
Asphalt Pavements) เลือก Performance Grade (PG) ตามอุณหภูมิที่
เหมาะสมกับกรุงเทพฯ เป็นชนิด PG76 ร่วมกับมวลรวมหยาบหินแกรนิต
ขนาด ½” หินผุ่นเป็นหินปูน ส่วนผสมที่ทดสอบด้วยวิธี  Marshall มี
คุณสมบัติดังตารางที่ 2 

ตารางท่ี 2 คุณสมบัตแิอสฟัลต์คอนกรีตในทางยกระดับดอนเมอืง 
Item Tolerance 

Asphalt Content, % 5.1 

Air voids, % 4.0 

Stability, lbs 4,140 

Flow, 0.01" 13.2 

Stability/Flow 314 

Strength Index 82.3 
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3.3 งานก่อสร้างผิวทาง 

หลังจากขูดไสผิวจราจรเดิมลึก 5 เซนติเมตรแล้ว ปูลาด Tack coat 
ด้วยวัสดุ CRS-1P ปูแผ่นใยสังเคราะห์ทับรอยต่อเพื่อการขยายตัว ปูลาดด้วย
วัสดุแอสฟัลต์คอนกรีต บดอัดให้ได้ความหนาแน่นตามข้อก าหนด และเซาะ
ร่องตามแนวรอยต่อเพื่อการขยายตัวลึก 1 เซนติเมตร หยอดด้วยวัสดุยา
รอยต่อแบบยืดหยุ่นชนิดเทร้อน การท างานดังรูปที่ 9 ถึง รูปที่ 11 
 

 

รูปที่ 9 วัสดุแผ่นใยสังเคราะห์ในทางยกระดับดอนเมือง 

 

รูปที่ 10 งานปูลาดวัสดุ PMA (PG76) 

 

รูปที่ 11 งานกรีดรอยต่อ 

4. ประสิทธิผลผิวทาง 

ลักษณะผิวทางก่อนและหลังปรับปรุงดังรูปที่ 12 หลังปรับปรุงแล้ว 
รอยต่อจะมีเพียงรอย Saw Cut กว้าง 1 เซนติเมตร เทียบกับรอยต่อฯ ชนิด 
Plug Joint ที่มีความกว้าง 50 เซนติเมตร จากการขับขี่ มีความราบเรียบดี
มาก ไม่มีการสะดุดรอยต่อดังเช่นผิวเดิม 

 

 

รูปที่ 12 กอ่นและหลังปรับปรุงผิวทาง 

ผิวทางจะเป็นมวลรวมเม็ดใหญ่ (ฝั่งซ้าย) เมื่อเทียบกับผิวทางเดิม (ฝั่ง
ขวา) ที่ใช้มวลรวมละเอียดกว่า ดังรูปที่ 13 

 

 

รูปที่ 13 ลักษณะผวิมวลรวมใหญ่กว่า 

ด้วยความที่มวลรวมใหญ่ มี Air Voids ที่ดี ท าให้มีคุณสมบัติคล้าย 
Porous Asphalt กล่าวคือ มีการระบายน้ าได้ดี เกิดฟิล์มน้ าบนผิวจราจร
ขณะฝนตกน้อยกว่าผิวทางเดิมดังรูปที่ 14  
 

 

รูปที่ 14 ฟิล์มน้ าบนผิวทาง 

แปลงทดลองก่อสร้างแล้วเสร็จในวันที่ 26 กุมภาพันธ์ 2567 ได้
ตรวจสอบประสิทธิผล หลังจากใช้งานไปแล้ว 1 เดือนในวันที่ 22 มีนาคม 
2567 ไม่พบรอยร้าว หรือ ความเสียหายใด และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2568 
ซ่ึงใช้งานได้ครบ 1 ปี พบว่า ยังใช้งานได้ดี ไม่พบการหลุดร่อน ยุบตัว หรือ 
เป็นหลุม แต่อย่างใด  

ทางยกระดับดอนเมืองมีระบบระบายน้ าที่กึ่งกลางถนน น้ าฝนจะใหล
บนผิวทางจากซ่องทางซ้ายไปช่องทางขวา แต่พบว่าในผิวทางแบบไร้รอยตอ่
มีน้ าขังภายในพื้นดังรูปที่ 15 เพราะไม่สามารถใหลซึมไปในผิวทางเดิมได้ 
ในปี 2568 นี้ จึงมีแผนที่ท าแปลงทดลองให้เต็มทั้ง 3 ช่องจราจร ให้
แสดงผลได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ 
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รูปที่ 15 น้ าขังภายในผิวทาง 

ได้ ต ร ว จ วั ด เ สี ย งภาย ในห้ อ ง โ ดยสาร  โ ดย ใช้  Smart Phone 
Application พบว่า ผิวทางก่อนปรับปรุงมีระดับเสียงประมาณ 85 เดซิเบล 
พื้นที่ผิวจราจรไร้รอยต่อมีระดับเสียงประมาณ 81 เดซิเบล ดังรูปที่ 16 มี
ระดับเสียงในห้องโดยสารลดลง 

 

 
 

รูปที่ 16 ความเข้มข้นเสียงบริเวณผิวจราจรไร้รอยต่อ 

ได้ตรวจค่าความเรียบความขุขระของถนน (IRI) โดยใช้ Smart Phone 
Application พบว่า ค่าเฉลี่ย IRI ไม่ได้แตกต่างอย่างเป็นนัยส าคัญ แต่พบวา่
ค่าความขรุขระที่สูงเนื่องจากสั่นสะเทือนผ่านรอยต่อเพื่อการขยายตัวได้
หายไป ดังรูปที่ 17 ผิวทางมีความราบเรียบที่ดีขึ้น 

 

 
 

รูปที่ 17  IRI บริเวณผิวจราจรไร้รอยต่อ 

5. บทสรุป 

ทางยกระดับดอนเมืองมีรอยต่อเพื่อการขยายตัวทุกช่วงสะพาน ทุกๆ 
ระยะ 30 เมตร จึงได้ทดลองผิวจราจรไร้รอยต่อ เพื่อลดภาระด้านงานซ่อม
บ ารุงและ เพิ่มความราบเรียบสะดวกสบายในการขับขี่ ท าการเสริมความ
แข็งแรง เสริมความยืดหยุ่น เพื่อรองรับการยืดหดตัวของวัสดุผิวทาง
แอสฟัลต์คอนกรีตด้วยการใช้วัสดุแผ่นใยสังเคราะห์ (Geo Textile) ในผิว
ทางหนา 5 เซนติเมตร 

วัสดุผิวทางเป็นใช้ PMA (PG76) มวลรวบหยาบหินแกรนิต มี Stability 
สูงถึง 4,140 ปอนด์ เสริมแรงคร่อมรอยต่อเพื่อการขยายตัวด้วย วัสดุแผ่น
ใยสังเคราะห์หนัก 420 กรัม/ตร.ม กว้าง 95 เซนติเมตร ปูในช่องทางซ้าย
คร่อม 11 รอยต่อเพื่อการขยายตัว 

ลักษณะผิวทางจะเป็นมวลรวมเม็ดใหญ่ มีคุณสมบัติคล้าย Porous 
Asphalt กล่าวคือ มีการระบายน้ าได้ดี เกิดฟิล์มน้ าขณะฝนตกน้อยกว่าผิว
ทางเดิม ระดับเสียงในห้องโดยสารลดลงประมาณ 4 เดซิเบล ค่าเฉลี่ย IRI 
ไม่ได้แตกต่างอย่างเป็นนัยส าคัญ แต่พบว่าค่าความขรุขระที่สูงเนื่องจาก
สั่นสะเทือนผ่านรอยต่อเพื่อการขยายตัวได้หายไป หลังจากใช้งานมา 1 ปี 
ใช้งานได้ดี ยังไม่พบการหลุดร่อน ยุบตัว หรือ เป็นหลุม จึงมีแผนจะขยาย
พื้นที่ไปด าเนินการช่องทางซ้ายและกลางต่อไป 

 

ข้อเสนอแนะ 

ผิวทางมวลรวมเม็ดใหญ่ มีการระบายน้ าในผิวทางที่ดี ผิวทางที่
ปรับปรุงควรมีทิศทางที่ระบายน้ าได้ ไม่ให้เกิดน้ าขังในผิวจราจรซ่ึงอาจท า
ให้อายุการใช้งานสั้นลง และติดตามตรวจสอบคุณภาพเป็นระยะอย่าง
ต่อเนื่องเพื่อประสิทธิผลในระยะยาว 
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