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บทคัดย่อ 

งานวิจัยน้ีเป็นการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์รถไฟท่ีผ่านหุบเขาท้ัง 7 แห่งของประเทศไทย 
ได้แก่ อุโมงค์ปางตูบขอบ อุโมงค์เขาพลึง อุโมงค์ห้วยแม่ลาน อุโมงค์ขุนตาน อุโมงค์พระพุทธฉาย อุโมงค์
เขาพังเหย และอุโมงค์ช่องเขา การสํารวจความเสียหายใช้หลักการประเมินความเสียหายของฝ่ายบริหาร
ขนส่งมวลชนของรัฐแมรี่แลนด์ โดยเป็นการสํารวจความเสียหายด้วยสายตา ความเสียหายหลักท่ีได้ทํา
การสํารวจประกอบไปด้วย การสํารวจการรั่วซึมของนํ้า การแตกร้าวของคอนกรีต และการหลุดร่อนของ
คอนกรีต เกณฑ์การประเมินแบ่งออกเป็น 10 ช่วง ต้ังแต่ 0 ถึง 9 โดย 9 หมายถึงโครงสร้างท่ีก่อสร้าง
เสร็จใหม่ ส่วน 0 หมายถึง โครงสร้างท่ีอยู่ในสภาพวิกฤต ทําการสํารวจและประเมินความเสียหายของ
อุโมงค์ทุกๆ 25 เมตร จากน้ันทําการคํานวณค่าความเสียหายรวมของอุโมงค์ 

ผลการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์เม่ือพิจารณาความเสียหายโดยรวม อุโมงค์ท่ีเสียหายมาก
ท่ีสุดคือ อุโมงค์เขาพลึง โดยมีค่าความเสียหายอยู่ท่ี 4.58 สามารถระบุได้ว่าเป็นอุโมงค์ท่ีมีสภาพแย่ถึง
พอใช้ ตามมาตรฐานของฝ่ายบริหารขนส่งมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ และอุโมงค์ท่ีเสียหายน้อยท่ีสุดคือ 
อุโมงค์เขาพังเหย โดยมีค่าความเสียหายอยู่ท่ี 5.84 สามารถระบุได้ว่าเป็นอุโมงค์ท่ีมีสภาพพอใช้ถึงดี 
ตามมาตรฐานของฝ่ายบริหารขนส่งมวลชนของรัฐแมรี่แลนด์ ผลจากการศึกษาวิจัยในครั้งน้ีสามารถ
นําไปเพ่ือเป็นข้อมูลในการสํารวจความเสียหายโดยละเอียดและเพ่ือประกอบในการวางแผนปรับปรุง
อุโมงค์ให้มีสภาพดีข้ึนในอนาคต 

คําสําคัญ : อุโมงค์, ความเสียหาย 
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Abstract 
Railway tunnels damages survey was conducted by visual inspection following 

Mass Transit Administration of Maryland (MTA) procedures. Seven railway tunnels 
owned by State Railways of Thailand (SRT) were chosen as a case study. Three major 
tunnel problems according to MTA (tunnel leaks, cracking, and spalling) were 
investigated. Tunnel visual inspection were conducted every 25-meters segment. All 
damages found were recorded their photos were taken during inspection. Each railways 
tunnel was analyzed to generate the Overall Damage Rating (ODR) to represent 
railways tunnel condition of each tunnel.  

The results shown that the worst railway tunnel condition was Khao Phlueng 
tunnel (ODR 4.58) and based on MTA structural defect rating which can be classified as 
poor to fair condition. The best railway tunnel condition was Khao Phang Hoei (ODR 
5.84) which can be classified as fair to good condition. The approach presented in this 
paper can be applied for further details damage survey and to prioritize the railway 
tunnels amendment efficiently 

Keywords: Tunnel, Damage 
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บทท่ี 1 

บทนํา 
 

1.1 ความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

การขนส่งด้วยระบบรถไฟเป็นหน่ึงในโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีมีความสําคัญอย่างย่ิงต่อการคมนาคมขนส่ง

โดยเฉพาะอย่างย่ิงท่ีเป็นการขนส่งระหว่างเมืองหลวงไปสู่ชนบทหรือระหว่างชนบทต่อชนบทด้วยกัน ภาครัฐได้

ตระหนักถึงความสําคัญของระบบขนส่งดังกล่าวจึงได้มีการขยายเส้นทางหลายเส้นทางเพ่ือให้เพ่ิมคุณภาพชีวิต

ท่ีดีให้แก่ประชาชนและเพิ่มศักยภาพด้านการแข่งขันของประเทศ เม่ือรถไฟว่ิงสู่ชนบทมีความจําเป็นอย่างย่ิงท่ี

บางเส้นทางจะต้องทําการตัดผ่านภูเขา ซ่ึงหากหลีกเลี่ยงไม่ได้ก็จําต้องทําการเจาะอุโมงค์เพ่ือให้รถไฟว่ิงผ่านไป

ได้ อุโมงค์รถไฟในประเทศไทยมีท้ังหมดจํานวน 7 อุโมงค์ ซ่ึงท้ังหมดล้วนก่อสร้างมาเป็นเวลายาวนาน  อุโมงค์

เก่าแก่ท่ีสุดคืออุโมงค์ปางตูบขอบมีอายุ 107 ปี ส่วนอุโมงค์ท่ีมีอายุน้อยท่ีสุดคืออุโมงค์พระพุทธฉาย มีอายุ 22 

ปี การศึกษาระบบการบํารุงรักษาอุโมงค์รถไฟของไทยจากหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพบว่าระบบการจัดการ

บํารุงรักษาโครงสร้างอุโมงค์ยังไม่มีประสทธิภาพเท่าท่ีควรเน่ืองจากขาดระบบการจัดการข้อมูลท่ีมี

ประสิทธิภาพต้ังแต่การบันทึกสภาพความเสียหายและจัดเก็บข้อมูล การวิเคราะห์และประเมินสภาพความ

เสียหายรวมถึงการประมวลผลและการรายงานผลเพ่ือการบํารุงรักษา ดังน้ันจึงจําเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องมีการ

พัฒนาระบบการจัดการข้อมูลสําหรับงานบํารุงรักษาอุโมงค์รถไฟของไทยให้มีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน 

การวิจัยครั้งน้ีได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์รถไฟของประเทศไทยท้ังหมด 7 แห่งโดยแบ่ง

ตามสภาพภูมิภาคประเทศดังน้ีคือ ภาคเหนือ  มีจํานวน 4 อุโมงค์ ได้แก่ อุโมงค์ปางตูบขอบ อุโมงค์เขาพลึง 

อุโมงค์ห้วยแม่ลานและอุโมงค์ขุนตาน ภาคตะวันออก มีจํานวน 1 อุโมงค์ คืออุโมงค์พระพุทธฉาย ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือ มีจํานวน 1 อุโมงค์ คือ อุโมงค์เขาพังเหย และภาคใต้ จํานวน 1 อุโมงค์ คือ อุโมงค์เขา

ช่อง 

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

การประเมินสภาพความเสียหายของอุโมงค์ เป็นการประเมินสภาพความเสียหายเพ่ือเป็นข้อมูล
ประกอบในการวางแผนปรับปรุงอุโมงค์ให้มีความปลอดภัย รวมท้ังเป็นข้อมูลประกอบในการวางแผนการ
บํารุงรักษาอุโมงค์ในอนาคตโดยมีวัตถุประสงค์หลักดังน้ี 

1.2.1 เพ่ือประเมินสภาพความเสียหายของอุโมงค์ 
1.2.2 เพ่ือจัดทําฐานข้อมูลสภาพความชํารุดเสียหายของอุโมงค์ 

  



 
 
 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

งานวิจัยน้ีจะทําการสํารวจสภาพความเสียหายของอุโมงค์จํานวน 7 แห่ง  ได้แก่ 

1. อุโมงค์ ปางตูบขอบ 

2. อุโมงค์ เขาพลึง 

3. อุโมงค์ ห้วยแม่ลาน 

4. อุโมงค์ ขุนตาน 

5. อุโมงค์ พระพุทธฉาย 

6. อุโมงค์ เขาพังเหย 

7. อุโมงค์ ช่องเขา 

โดยความเสียหายหลักท่ีจะทําการสํารวจ  ประกอบไปด้วย 

- การรั่ว (Leakage) 

- การปริแตก หลุดล่อน  (Spalling) 

- การแตกร้าว (Crackage) 

1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 

1.4.1 สามารถระบุความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับอุโมงค์รถไฟ 
1.4.2 สามารถสร้างฐานข้อมูลความเสียหายของอุโมงค์รถไฟ 
1.4.3 สามารถใช้ฐานข้อมูลความเสียหายในการประเมินความสําคัญและจําเป็นในการปรับปรุง

อุโมงค์รถไฟให้อยู่ในสภาพที่สมบูรณ์พร้อมใช้งานได้ 
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บทท่ี 2 

ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
2.1 ประวัติอุโมงค์รถไฟในประเทศไทย 

2.1.1 อุโมงค์ปางตูบขอบ 

อุโมงค์ปางตูบขอบ  เป็นอุโมงค์รถไฟแห่งแรกของเส้นทางรถไฟสายเหนือ  อุโมงค์น้ีเป็นอุโมงค์ท่ีสั้น

ท่ีสุด  มีความยาวเพียง 120.09 เมตร ผนังอุโมงค์เป็นผนังอิฐก่อ (Masonry)  และสามารถมองเห็นจากต้น

อุโมงค์ถึงปลายอุโมงค์ได้  อุโมงค์ปางตูบขอบ ต้ังอยู่ในเขต ต.บ้านด่านนาขาม อ.เมือง จ.อุตรดิตถ์ บริเวณ กม. 

513+721.55 ถึง กม. 513+841.64 อยู่ระหว่างสถานีปางต้นผึ้ง (กม. 509.36) และสถานีห้วยไร่ (กม. 521.48) 

อุโมงค์ปางตูบขอบ แสดงดังรูปท่ี 2.1 ท่ีต้ังของอุโมงค์ปางตูบขอบ แสดงดังรูปที่ 2.2 ข้อมูลพ้ืนฐานอุโมงค์  

แสดงดังตารางท่ี 2.1 

 
รูปท่ี 2.1 อุโมงค์ปางตูบขอบ 

 
รูปท่ี 2.2 ที่ต้ังอุโมงค์ปางตูบขอบ 

  

อุโมงค์ปางตูบขอบ 



 
 
 

 

ตารางท่ี 2.1 ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์ปางตูบขอบ 

ช่ืออุโมงค์ ปางตูบขอบ 
อายุ 107 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 120.09 เมตร 
ที่ต้ัง ต.บ้านด่านนาขาม อ.เมือง จ.อุตรดิตถ์ 
พิกัด N17.824830, E100.049967 
สถานีรถไฟใกล้เคียง สถานีรถไฟปางต้นผึ้ง ระยะทาง 4.36 กิโลเมตร 
ดาดอุโมงค์ ผนังอิฐก่อ 
ระบบระบายนํ้า มี 
ระบบไฟส่องสว่าง ไม่มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ ไม่มี 

 

2.1.2 อุโมงค์เขาพลึง 

เป็นอุโมงค์ในเส้นทางสายเหนือแห่งท่ีสอง ต่อจากอุโมงค์ปางตูบขอบ  ห่างจากอุโมงค์ปางตูบขอบ 

2.569 กิโลเมตร ตัวอุโมงค์ยาวท้ังสิ้น 362.44 เมตร  โครงสร้างอุโมงค์เป็นผนังคอนกรีต (Cast in place 

concrete)  และมีส่วนท่ีเป็นหินผนังเดิม จากการขุดเจาะโดยไม่ดาดคอนกรีต (Unlined Rock)  เขตท่ีต้ังของ

อุโมงค์เขาพลึงอยู่ในพ้ืนท่ี ต.ห้วยไร่ อ.เด่นชัย จ.แพร่ บริเวณ กม. 516+410.66  ถึง กม. 516+773.10 

ระหว่างสถานีปางต้นผึ้ง (กม. 509.36) และสถานีห้วยไร่ (กม. 521.48)  อุโมงค์เขาพลึง  แสดงดังรูปท่ี 2.3 

ท่ีต้ังของอุโมงค์เขาพลึง  แสดงดังรูปท่ี 2.4  ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์เขาพลึง ดังแสดงตารางที่ 2.2 

 

 
รูปท่ี 2.3  อุโมงค์เขาพลึง 
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รูปท่ี 2.4  ท่ีตั้งอุโมงค์เขาพลึง 

 

ตารางท่ี 2.2 ข้อมูลพื้นฐานของอุโมงค์เขาพลึง 

ชื่ออุโมงค์ เขาพลึง 
อายุ 106 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 362.44 เมตร 
ท่ีตั้ง ต.ห้วยไร่ อ.เด่นชัย จ.แพร ่
พิกัด N17.848484, E100.043666 
สถานีรถไฟใกล้เคียง สถานีรถไฟห้วยไร่ ระยะทาง 4.71 กิโลเมตร 
ดาดอุโมงค์ เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน 
ระบบระบายนํ้า มี 
ระบบไฟส่องสว่าง ไม่มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ ไม่มี 

 

2.1.3 อุโมงค์ ห้วยแม่ลาน 

เป็นอุโมงค์ในเส้นทางสายเหนือแห่งท่ีสาม  ต่อจากอุโมงค์เขาพลึง  เส้นทางของอุโมงค์มีความคดโค้ง

ตลอดแนว  และปากอุโมงค์ท้ังสองด้านไม่เหมือนกัน  โดยฝั่งทางใต้มีรูปร่างเป็นสีเหลี่ยม  ส่วนปากอุโมงค์ด้าน

ทิศเหนือเป็นรูปสามเหลี่ยม  ตัวอุโมงค์มีความยาว 130.20 เมตร โครงสร้างอุโมงค์เป็นผนังคอนกรีต (Cast in 

Place Concrete)  และมีส่วนท่ีเป็นหินผนังเดิมจากการขุดเจาะโดยไม่ได้ดาดคอนกรีต  (Unlined Rock)  เขต

ท่ีตั้งของอุโมงค์ห้วยแม่ลาน  ตั้งอยู่ในพื้นท่ี อ.ลอง จ.แพร่  บริเวณ กม. 574+048.00 ถึง  กม. 574+178.20  

ระหว่างสถานีบ้านปิน (กม. 563.86)  และสถานีผาคัน (กม. 578.46)  อุโมงค์ห้วยแม่ลาน  แสดงดังรูป 2.5 

ท่ีตั้งของอุโมงค์ห้วยแม่ลาน แสดงดังรูป 2.6  ข้อมูลพื้นฐานของอุโมงค์ห้วยแม่ลานดังแสดงตารางที่ 2.3 

อุโมงค์เขาพลึง 
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รูปท่ี 2.5  อุโมงค์ห้วยแม่ลาน 

 
รูปท่ี 2.6  ที่ต้ังอุโมงค์ห้วยแม่ลาน 

ตารางท่ี 2.3 ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์ห้วยแม่ลาน 

ช่ืออุโมงค์ ห้วยแม่ลาน 
อายุ 104 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 130.20 เมตร 
ที่ต้ัง อ.ลอง จ.แพร่ 
พิกัด N18.171626, E99.867256 
สถานีรถไฟใกล้เคียง สถานีรถไฟผาคัน ระยะทาง 4.28 กิโลเมตร 
ดาดอุโมงค์ เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน 
ระบบระบายนํ้า ไม่มี 
ระบบไฟส่องสว่าง ไม่มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ ไม่มี 

อุโมงค์ห้วยแม่ลาน 
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2.1.4 อุโมงค์ขุนตาน 

เป็นอุโมงค์ท่ีมีความยาวท่ีสุดของประเทศไทย  และเป็นอุโมงค์สุดท้ายถัดจากอุโมงค์ห้วยแม่ลานลาน 

ในทางรถไฟสายเหนือ  ตัวอุโมงค์มีความยาว 1362.10 เมตร  โครงสร้างอุโมงค์เป็นผนังคอนกรีต  (Cast in 

Place Concrete)  บริเวณท่ีต้ังอุโมงค์ขุนตาน  ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีอุทยานแห่งชาติดอยขุนตาน  ระหว่างอําเภอห้าง

ฉัตร  จังหวัดลําปาง  และอําเภอแม่ทา  จังหวัดลําพูน  บริเวณ กม.681+578.70  ถึง  กม. 682+940.80  

ระหว่างสถานีแม่ตานน้อย (กม. 671.80)  และสถานีขุนตาน (กม. 683.14)  อุโมงค์ขุนตาน  แสดงดังรูปที่ 2.7  

ท่ีต้ังของอุโมงค์ขุนตาน แสดงดังรูปท่ี 2.8  ส่วนข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์ขุนตานแสดงดังตารางที่ 2.4 

 

 
รูปท่ี 2.7  อุโมงค์ขุนตาน 

 

 
รูปท่ี 2.8  ท่ีต้ังอุโมงค์ขุนตาน 

  

อุโมงค์ขุนตาน 
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ตารางท่ี 2.4 ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์ขุนตาน 

ช่ืออุโมงค์ ขุนตาน (Kuntan) 
อายุ 98 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 1362.10 เมตร 
ที่ต้ัง อ.ห้างฉัตร จ.ลําปาง 
พิกัด N18.497527, E99.265984 
สถานีรถไฟใกล้เคียง ระยะทาง 200 เมตรจากสถานีรถไฟขุนตาน 
ดาดอุโมงค์ คอนกรีต  
ระบบระบายนํ้า มี 
ระบบไฟส่องสว่าง มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ มี 

 

2.1.5 อุโมงค์พระพุทธฉาย 

เป็นอุโมงค์ท่ียาว  เป็นอันดับสองรองจากอุโมงค์ขุนตาน  ทางสายตะวันออกจะมีเพียงอุโมงค์เดียว  คือ  

อุโมงค์พระพุทธฉายน้ี  อุโมงค์มีความยาว 1197.0 เมตร  เป็นอุโมงค์ท่ีขุดเจาะด้วยระบบสมัยใหม่  เจาะลอดใต้

ภูเขา  เป็นอุโมงค์เพ่ิงเปิดใหม่ล่าสุด  เม่ือวันท่ี 19 สิงหาคม พ.ศ.2538  ขุดเจาะโดยบริเวณ อิตาเลียนไทย  

โครงสร้างอุโมงค์เป็นผนังคอนกรีต (Cast in Place Concrete)  และมีบางส่วนท่ีเป็นหินผนังเดิมจากการขุด

เจาะ  (Unlined Rock)  ไม่ได้ดาดคอนกรีตตลอดอุโมงค์  บริเวณที่ต้ังอุโมงค์ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ี อ.แก่งคอย  จ.

สระบุรี  บริเวณ กม. 147+102.046  ถึง  กม. 148+299.046  ระหว่างสถานีวิหารแดง (กม. 138.40)  และ

สถานีบุใหญ่ (กม. 149.00)  อุโมงค์พระพุทธฉาย  แสดงดังรูปท่ี 2.9  ท่ีต้ังของอุโมงค์พระพุทธฉาย  แสดงดัง

รูปที่ 2.10  ส่วนข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์พระพุทธฉาย  แสดงดังตารางท่ี 2.5 
 

 
รูปท่ี 2.9  อุโมงค์พระพุทธฉาย 
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รูปท่ี 2.10  ที่ต้ังอุโมงค์พระพุทธฉาย 

 

ตารางท่ี 2.5 ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์พระพุทธฉาย 

ช่ืออุโมงค์ พระพุทธฉาย 
อายุ 22 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 1197 เมตร 
ที่ต้ัง อ.วิหารแดง จ.สระบุรี 
พิกัด N14.417665, E101.007801 
สถานีรถไฟใกล้เคียง สถานีรถไฟผาคัน ระยะทาง 0.70 กิโลเมตร 
ดาดอุโมงค์ เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน 
ระบบระบายนํ้า มี 
ระบบไฟส่องสว่าง มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ มี 

 

2.1.6 อุโมงค์เขาพังเหย   

เป็นอุโมงค์ท่ีอยู่ในเส้นทางสายตะวันออกเฉียงเหนือ  และมีอยู่แห่งเดียว  อุโมงค์มีความยาว 230.60 

เมตร  โครงสร้างอุโมงค์เป็นผนังคอนกรีต  (Cast in Place Concrete)  บริเวณท่ีต้ังอุโมงค์อยู่ในพ้ืนท่ี ต.หนอง

รี  อ.ลําสนธิ  จ.ลพบุรี  บริเวณ กม. 248+800.40  ถึง  กม. 249+031.00  ระหว่างสถานีโคกลี  (กม.240.87)  

และสถานช่องสําราญ (กม. 250.64)  อุโมงค์เขาพังเหย  แสดงดังรูปท่ี 2.11  ท่ีต้ังของอุโมงค์เขาพังเหย แสดง

ดังรูปท่ี 2.12  ส่วนข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์เขาพังเหย  แสดงดังตารางที่ 2.6 

 

 

อุโมงค์พระพุทธฉาย 
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รูปท่ี 2.11  อุโมงค์เขาพังเหย 

 
รูปท่ี 2.12  ที่ต้ังอุโมงค์เขาพังเหย 

 

ตารางท่ี 2.6 ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์เขาพังเหย 

ช่ืออุโมงค์ เขาพังเหย 
อายุ 50 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 230.60 เมตร 
ที่ต้ัง ต.หนองรี อ.ลําสนธิ จ.ลพบุรี 
พิกัด N15.340065, E101.380665 
สถานีรถไฟใกล้เคียง สถานีรถไฟช่อสําราญ ระยะทาง 1.61 กิโลเมตร 
ดาดอุโมงค์ คอนกรีต 
ระบบระบายนํ้า ไม่มี 
ระบบไฟส่องสว่าง ไม่มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ มี 

 

อุโมงค์เขาพังเหย 
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2.1.7 อุโมงค์ ช่องเขา 

ในอุโมงค์ท่ีอยู่ในเส้นทางรถไฟสายใต้  ซ่ึงมีอยู่อุโมงค์เดียว  อุโมงค์มีความยาว 235.90 เมตร  

โครงสร้างอุโมงค์เป็นผนังคอนกรีต  บริเวณที่ต้ังอุโมงค์อยู่ในพ้ืนท่ี ต.ช่องเขา อ.ร่อนพิบูลย์  จ.นครศรีธรรมราช  

บริเวณ กม. 769+822.30  ถึง  กม. 770+058.20  ระหว่างสถานีช่องเขา (กม. 767.78)  และสถานีร่อนพิบูลย์ 

(กม. 776.33)  อุโมงค์ช่องเขา  แสดงดังรูปท่ี 2.13ที่ต้ังของอุโมงค์ช่องเขาแสดงดังรูปที่ 2.14  ส่วนข้อมูล

พ้ืนฐานของอุโมงค์ช่องเขา  แสดงดังตารางท่ี 2.7 

 

 
รูปที่ 2.13  อุโมงค์ช่องเขา 

 

 
รูปท่ี 2.14  ท่ีต้ังอุโมงค์ช่องเขา 

อุโมงค์ช่องเขา 
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ตารางท่ี 2.7 ข้อมูลพ้ืนฐานของอุโมงค์ช่องเขา 

ช่ืออุโมงค์ ช่องเขา 
อายุ 102 ปี 
ความยาวอุโมงค์ 235.90 เมตร 
ที่ต้ัง ต.ช่องเขา อ.ร่อนพิบูลย์ จ.นครศรีธรรมราช 
พิกัด N8.142227, E99.786911 
สถานีรถไฟใกล้เคียง สถานีรถไฟช่องเขา ระยะทาง 2.04 กิโลเมตร 
ดาดอุโมงค์ เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน 
ระบบระบายนํ้า ไม่มี 
ระบบไฟส่องสว่าง ไม่มี 
สถานท่ีหลบรถไฟ ไม่มี 

 

2.2  ทฤษฎีท่ีเก่ียวข้อง 

2.2.1  มูลเหตุของการชํารุดโดยรวมของคอนกรีตสําหรับงานถนน 

(1) การชํารุดท่ีบริเวณรอยต่อแผ่นคอนกรีต (Joint Defects) 

 -  การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิประจําวัน ทําให้แผ่นคอนกรีตบิดงอนโค้งข้ึน (concave) ในตอนกลางคืน 

และควํ่าลง (convex) ในตอนกลางวัน ทําให้เกิดผลกระทบต่อแรงเค้น (stress) ท่ีเกิดจากนํ้าหนักการจราจร

รุนแรงข้ึน 

 
รูปท่ี 2.15  การชํารุดท่ีบริเวณรอยต่อแผ่นคอนกรีต 

 -  ความสามารถในการถ่ายเทนํ้าหนัก (Load Transfer) ท่ีรอยต่อเสื่อมลงตามกาลเวลา 

 
รูปท่ี 2.16  การถ่ายนํ้าหนักท่ีรอยต่อ 

-  ถ้านํ้าซึมลงบริเวณรอยต่อของแผ่นคอนกรีตได้ (รวมท้ังรอยประชิดของแผ่นคอนกรีตกับไหล่ทาง

ด้วย) จะทําให้เกิดอาการนํ้าทะลัก (Pumping) เม่ือรถวิ่งผ่าน ทําให้แผ่นคอนกรีตแตกหักได้ 
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รูปที่ 2.17 อาการนํ้าทะลักท่ีรอยต่อ 

 (2) ลักษณะการชํารุดเกิดจากเหตุในด้านโครงสร้าง (Structural Defects) 

 -  แผ่นคอนกรีตชํารุดแตกหัก อาจเกิดจากคอนกรีตท่ีใช้ก่อสร้างมีคุณภาพต่ํา หรือการก่อสร้าง

บกพร่อง เช่น คอนกรีตเป็นโพรง เขย่า หรือกระทุ้งคอนกรีตมากเกินไปจนมวลรวมแยกตัว การบดอัดช้ันวัสดุท่ี

รองรับแผนคอนกรีตไม่เป็นไปตามมาตรฐานก่อสร้าง หรือดินฐานรากทรุดเน่ืองจากคายนํ้า (consolidation) 

หรือ วัสดุใต้แผ่นคอนกรีตเป็นโพรงเน่ืองจากการทะลัก (pumping) หรือแผ่นคอนกรีตวิบัติเพราะความล้า 

(fatigue) เน่ืองจากนํ้าหนักตัวเองเป็นต้น 

 -  การชํารุดอาจเกิดจากรอยต่อแผ่นคอนครีตอุดตัน ขัดขวางการขยายตัวของแผ่นคอนกรีตเม่ืออากาศ

รอ้นจัด ทําให้แผ่นคอนกรีตโก่งงอจนกะเทาะแตกหัก 

 -  การชํารุดอาจเกิดในบริเวณที่แผ่นคอนกรีตถูกเจาะเป็นช่องเพ่ือระบายนํ้าจากผิวคอนกรีต ซ่ึงการรับ

แรงของแผ่นคอนกรีตจะซับซ้อนในบริเวณดังกล่าวทําให้แผ่นคอนกรีตชํารุด 

 (3) การชํารุดเกิดข้ึนท่ีผิวของแผ่นคอนกรีต (Surface Defects) 

 ผิวหน้าของแผ่นคอนกรีตอาจหลุดล่อนเป็นสะเก็ด หรือสึกหรอจนเห็นหินโผล่ โดยมากเกิดจาก

คอนกรีตท่ีมีคุณภาพต่ํา หรือส่วนผสมของมวลรวม (aggregate) กับปูนซีเมนต์ไม่เหมาะสมหรือใช้นํ้าผสม

คอนกรีตมากเกินไป รวมท้ังอาจจะเกิดจากการก่อสร้างไม่ถูกต้อง เช่น เขย่าหรือกระทุ้งคอนกรีตมากเกินไปจน

นํ้าลอยข้ึนมาบนผิว หรือปรับแต่งผิวหน้ามากเกินควร หรือ บ่มคอนกรีต (curing) ไม่ดีพอ ผิวหน้าแผ่น

คอนกรีตแห้งเร็วเกินไป จึงทําให้ผิวหน้าของแผ่นคอนกรีตแตกชํารุดเพราะการหดตัว (shringage) และสึกหรอ

ได้ง่าย  

 

2.2.1.1  ลักษณะการชํารุดบริเวณรอยต่อแผ่นคอนกรีต 

 (1) กะเทาะบริเวณรอยต่อตามขวาง หรือตามยาวรวมท้ังบริเวณท่ีเกิดรอยแตก (Spalling of 

Transverse or Longitudinal Joints and Cracks) 
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รูปท่ี 2.18 การกะเทาะบริเวณรอยต่อตามขวาง 

 เป็นการกะเทาะหรือบ่ินของขอบแผ่นคอนกรีตภายในระยะประมาณ 60 เซนติเมตร (2 ฟุต) ห่างจาก

ขอบหรือรอยต่อโดยปกติรอยกะเทาะจะไม่ลึกลงไปถึงใต้แผ่นคอนกรีต หากวัสดุอุดรอยต่อชํารุดหรือเสื่อม

คุณภาพ ทําให้ฝุ่นหรือกรวดทรายลงไปสะสมอยู่ในรอยต่อได้ ดังน้ันเม่ือเกิดการขยายตัวจะดันให้แผ่นคอนกรีต

กะเทาะหรือป่ินได้ อีกประการหน่ึงหากก่อสร้างรอยต่อไม่ดี เป็นโพรงหรือมีรูพรุน (honeycomb) ก็ทํา

คอนกรีตบริเวณรอยต่อกะเทาะได้ง่าย 

 
รูปท่ี 2.19 การกะเทาะบริเวณรอยต่อ 

ความชํารุดท่ีเกิดข้ึนบริเวณรอยต่ออาจเกิดข้ึนได้กับบริเวณรอยแตกของแผ่นครอนกรีตที่ปล่อยท้ิงไว้ได้

เช่นกัน 
  

(2) กะเทาะที่มุมแผ่นคอนกรีต (Spalling at Corner) 
 

กะเทาะท่ีมุมแผ่นกรีต หมายถึง การกะเทาะภายในบริเวณประมาณ 30 เซนติเมตร (1 ฟุต) จากมุม

ของแผ่นคอนกรีตทั้งน้ีไม่รวมถึงรายกะเทาะที่กว้างหรือคดไม่เกิน 7.5 เซนติเมตร (3 น้ิว)  
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รูปท่ี 2.20 การะเทาะท่ีมุมแผ่นคอนกรีต 

 

(3) รอยแตกบริเวณรอยต่อเน่ืองจากการถ่ายเทนํ้าหนักเสื่อมโทรม (Cracking Due to Joint Load 

Transfer Deterioration) 
 

เป็นรอยแตกตามขวางในบริเวณถัดจากปลายเหล็กเดือย (dowels) ท่ีฝังไว้เช่ือมรอยต่อ หรือเป็นรอย

แตกตามแนวเหล็กเดือยท่ีฝั่ง สาเหตุเกิดจากเหล็กเดือยผุกร่อน (เป็นสนิม) หรือวางผิดตําแหน่ง หรือ มีขนาด

เล็กเกินไป หรือ รับนํ้าหนักการจราจรสูงมากเกินควร 

 
รูปท่ี 2.21 รอยแตกตามขวางในบริเวณถัดจากปลายเหล็กเดือย 

 

(4) รอยต่อตามขวางทรุดและมีระดับต่างกัน รวมท้ังบริเวณท่ีเกิดรอยแตกด้วย (Faulting of 

Transverse Joints and Cracks) 
  

การที่แผ่นคอนกรีตบริเวณรอยต่อหรือรอยแตกทรุดและมีระดับแตกต่างกัน (faults) เป็นเพราะวัสดุท่ี

รองรับปลายแผ่นคอนกรีตก่อนถึงรอยต่อ (approach slab) เคลื่อนตัวหรือหลวมตัว ส่วนปลายแผ่นคอนกรีตท่ี
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อยู่เลยรอยต่ออกไป (leave slab หรือ departure slab) อาจทรุดตัว หรือวัสดุใต้ปลายแผ่นคอนกรีตถูกนํ้าดัน

ทะลักผ่านรอยต่อหรือรอยแตกข้ึนมาโดยนํ้าหนักการจราจร (pumping) หรือเกิดจากการบิดงอของแผ่น

คอนกรีตบริเวณรอยต่ออันเน่ืองมาจากความช้ืนหรืออุณหภูมิท่ีเปลี่ยนแปลงเก้ือกูลให้เกิดการดันนํ้าทะลักข้ึน 

 
รูปที่ 2.22 รอยแตกทรุดและมีระดับแตกต่างกัน 

 

(5) รอยต่อตามยาวทรุดและมีระดับแตกต่างกัน (Longitudinal Joint Faulting) 
 

การชํารุดชนิดน้ีเกิดจากนํ้าหนักการจราจรซ่ึงมีรถบรรทุกหนักเป็นจํานวนมาก ทําให้รอยต่อตามยาวมี

ระดับแตกต่างกัน และอาจเกิดจากดินฐานรากรองรับโครงสร้างทางทรุดตัวด้วย 
 

การชํารุดชนิดน้ี ให้กําหนดระดับความชํารุดโดยพิจารณาเปรียบเทียบจากความต่างระดับท่ีเกิดข้ึนใน

บริเวณท่ีชํารุด 

(6) วัสดุอุดรอยต่อชํารุด (Joint Seal Damage) 
 

วัสดุอุดรอยต่ออาจชํารุดได้เพราะฝุ่น หรือ ของแข็ง หรือนํ้า สามรถแทรกซึมลงไปในรอยต่อได้ แล้ว

ดันจนทะลักหรือทําให้หลุดล่อน ปูดนูนข้ึนมา รวมท้ังอาจชํารุดเพราะหลุดลอก (stripping) ถูกบีบตัวหรือดัน 

(extrusion) ให้หลุดออกมา หรือมีวัชพืชข้ึนในรอยต่อ หรือวัสดุอุดรอยต่อแข็งตัว (oxidation) หรือวัดสุดุด

รอยต่อไม่จับตัวกับรอยต่อเพราะรอยต่อสกปรก หรือมีฝุ่นละอองในขณะท่ีอุดรอยต่อ 
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2.1.1.2  ลักษณะการชํารุดในด้านโครงสร้าง (Structural Defects) 
 

 (1) รอยแตกหักท่ีมุม (Corner Break) 

 
รูปท่ี 2.23 รอยแตกหักท่ีมุม 

 

 รอยแตกหักที่มุมเป็นรอยแตกหรือรอยหักซ่ึงตัดผ่านรอยต่อและห่างจากมุมของแผ่นคอนกรีตแต่ละ

ด้านไม่เกิน 1.8 เมตร (6 ฟุต) รอยแตกน้ีผ่านตลอดความหนาของแผ่นคอนกรีตในแนวด่ิง (รอยแตกน้ีแตกต่าง

กับรอยกะเทาะท่ีมุมแผ่นคอนกรีต) 

 
รูปท่ี 2.24 รอยแตกผ่านตลอดความหนาของแผ่นคอนกรีตในแนวด่ิง 

 

 การชํารุดชนิดน้ีเกิดจากนํ้าหนักของรถบรรทุกที่หนักมากวิ่งผ่านบ่อยครั้ง (heavy repeated loads) 

ร่วมกับการทะลักของนํ้าและวัสดุ (pumping) และ / หรือการรับนํ้าหนักถ่ายเทท่ีรอยต่อเสื่อมโทรม (poor 

load transfer across the joint) และ /หรือผสมผสานกับการบิดงอของแผ่นคอนกรีตซ่ึงเกิดจากการ

เปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิและความช้ืน (warping stress) ทําให้มุมแผ่นคอนกรีตแตกหัก 
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รูปที่ 2.25 มุมแผ่นคอนกรีตแตกหัก 

 

(2) แผ่นคอนกรีตทรุดเป็นแอ่ง (Depression or Slackening) 
 

แผ่นคอนกรีตอาจทรุดเป็นแอ่งในบริเวณที่คันทางทรุดตัว โดยทั่วไปมักจะปรากฏรอยแตกบนแผ่น

คอนกรีตเน่ืองจากการทรุดตัวไม่เท่ากัน สาเหตุของการชํารุดอาจเกิดจากการอัดตัวคายนํ้า (consolidation) 

ของดินฐานราก หรือเกิดจากการก่อสร้างไม่เรียบร้อย เช่นบริเวณท่ีวางท่อลอดคันทาง เน่ืองจากการบดอัดวัสดุ

บรเิวณท่ีวางท่อบกพร่อง การชํารุดชนิดน้ีทําให้เกิดนํ้าขังเป็นอันตรายต่อโครงสร้างและผู้ใช้รถใช้ถนน 
 

(3) รอยแตกตามยาว (Longitudinal Crack) 
 

รอยแตกตามยาวมักจะเกิดขึ้นเป็นแนวขนานกับเส้นกึ่งกลางของทาง สาเหตุของการแตกอาจเกิดจาก

การก่อสร้างรอยต่อตามยาวบกพร่อง หรือเกิดจากหลายสาเหตุร่วมกัน คือ นํ้าหนักการจราจรท่ีสูงมาก (heavy 

loan repetition) และหรือการสูญเสียวัสดุใต้แผ่นคอนกรีต และ/หรือ การเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิและ

ความช้ืน (warping stress) 

 
รูปท่ี 2.26 รอยแตกตามยาว 
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(4) รอยแตกตามขวางและรอยแตกทะแยง (Transverse and Diagonal Cracks) 

รอยแตกตามขวางและตามทะแยงเหล่าน้ี อาจเกิดจากสาเหตุอย่างหน่ึงอย่างใด หรือหลายสาเหตุ

ร่วมกัน คือ นํ้าหนักการจราจรท่ีสูงมาก (heavy load repetition) และ/หรือ การเปลี่ยนแปลงของอุณหภูมิ

และความช้ืน และ/หรือ การหดตัว (shrinkage) ของคอนกรีต 

ถ้าความชํารุดอยู่ในระดับปานกลางหรือระดับสูง ถือว่าเป็นการชํารุดทางโครงสร้างท่ีร้ายแรง 

การชํารุดชนิดน้ีอาจเกิดจากการทรุดต่างระดับท่ีอยู่ลึกเบ้ืองล่างก็เป็นได้ 

รอยแตกเล็กๆ ที่ยังแน่น (hair crack) และยาวน้อยกว่า 1.8 เมตร (6 ฟุต) ยังไม่นับว่าเป็นการชํารุด

ประเภทน้ี 

(5) รอยแตกบริเวณบ่อตรวจหรือบ่อระบายนํ้า (Cracks Around Manholes and Gullies) 

ในกรณีที่บ่อตรวจหรือบ่อระบายนํ้าฝังอยู่ในพ้ืนท่ีของแผ่นคอนกรีตซ่ึงเป็นการจราจร อาจเกิดรอยแตก

ข้ึนได้ สาเหตุอาจเกิดจากนํ้าหนักการจราจร (ซ่ึงพฤติกรรมทางโครงสร้างของแผ่นคอนกรีตท่ีถูกเจาะเป็นช่อง

จะซับซ้อนอยู่แล้ว) และ/หรือ เกิดจากข้อบกพร่องในการก่อสร้างช้ันโครงสร้างในบริเวณบ่อตรวจหรือบ่อ

ระบายนํ้า เช่น การบดอัดไม่ถูกต้องตามข้อกําหนด เป็นต้น 

 
รูปท่ี 2.27 รอยแตกบริเวณบ่อตรวจหรือบ่อระบายนํ้า 

(6) แผ่นคอนกรีตโก่งงอแตกหัก (Blow Up) 

แผ่นคอนกรีตอาจโก่งงอแตกหัก และอาจกะเทาะหลุดล่อนในบริเวณรอยแตกหัก สาเหตุเกิดจากการ

ขยายตัวของแผ่นคอนกรีตในช่วงอุณหภูมิสูง การขยายตัวทําให้เกิดแรงอัดท่ีรอยต่อหรือรอยแตก เม่ือแผ่น

คอนกรีตต้านทางแรงอัดไม่ไหวก็จะโก่งงอแตกหัก และหรือกะเทาะหลดุล่อน 

19



 
 
 

 
รูปท่ี 2.28 แผ่นคอนกรีตโก่งงอแตกหัก 

 

การชํารุดชนิดน้ี ถือว่าเป็นการชํารุดรุนแรงท่ีต้องแก้ไขโดยด่วน 
 

(7) อาการทะลักและนํ้าเย้ิม (Pumping and Water Bleeding) 
 

อาการทะลัก (pumping) หมายถึงวัสดุใต้แผ่นคอนกรีตเคลื่อนตัวยวบยาบจากการแอ่นตัวของแผ่น

คอนกรีตเน่ืองจากนํ้าหนักของรถท่ีว่ิงผ่าน บางครั้งวัสดุท่ีเคลื่อนตัวจะเคลื่อนที่อยู่ภายใต้แผ่นคอนกรีต แต่

โดยมากจะทะลักออกมาทางรอยต่อหรือรอยแตกของแผ่นคอนกรีต รวมท้ังรอยแยกระหว่างไหล่ทางกับแผ่น

คอนกรีตด้วย การทะลักของวัสดุใต้แผ่นคอนกรีต ทําให้เกิดการสูญเสียการรองรับนํ้าหนักของช้ันวัสดุใต้แผ่น

คอนกรีต ซ่ึงจะทําให้แผ่นคอนกรีตชํารุดในโอกาสต่อไป 

 
รูปท่ี 2.29 อาการทะลักและนํ้าเย้ิม 
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2.1.1.3  การชํารุดท่ีผิวของแผ่นคอนกรีต (Surface Defects) 

 
รูปท่ี 2.30 การชํารุดท่ีผิวของแผ่นคอนกรีต 

 

(1) รอยแตกสะเก็ดหรือแตกระแหงคล้ายแผนท่ี (Scaling and Map Cracking or Crazing) 
 

 ผิวหน้าของแผ่นคอนกรีตที่แตกสะเก็ดจะหลุดล่อนมีความลึกประมาณ 3-13 มิลลิเมตร (1/8-1/2 น้ิว) 

ส่วนรอยแตกระแหงคล้ายแผนท่ี เป็นรอยแตกเล็กๆบางๆ จํานวนมากอยู่กระจัดกระจายบนผิวหน้าของแผ่น

คอนกรีต สาเหตุของรอยแยกทั้ง 2 ชนิด เกิดจากผิวคอนกรีตถูกแต่งหน้ามากเกินไป จนทําให้เกิดรอยแตก 

และ/หรือ หลุดเป็นสะเก็ด นอกจากน้ันอาจเป็นเพราะวางเหล็กตะแกรงชิดผิวหน้าของแผ่นคอนกรีตเกินไปก็

เป็นได้ 

 
รูปท่ี 2.31 รอยแตกสะเก็ดหรือแตกระแหงคล้ายแผนท่ี 

 

(2) รอยแตกจากการหดตัว (Plastic Shrinkage Cracking)  
 

คอนกรีตท่ีผสมเหลวจนเกินไป และ/หรือ แผ่นคอนกรีตท่ีก่อสร้างใหม่ๆ ไม่ได้รับการบ่ม (curing) ท่ี

ถูกต้อง เช่นปล่อยให้ผิวหน้าถูกแดดเผาร้อนจัดโดยเฉพาะอย่างย่ิงในฤดูร้อน ผิวหน้าคอนกรีตจะหดแตกเป็น

รอยยาวอย่างเห็นได้ชัด 
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รูปท่ี 2.32 รอยแตกจากการหดตัว 

 

(3) ผิวมวลรวมสึก (Polished Aggregate) 
 

ผิวแผ่นคอนกรีตท่ีรับใช้การจราจรมานาน อาจสึกหรอจากการเสียดสีของยางรถได้ และโดยเฉพาะ

อย่างย่ิงถ้ามวลรวมที่นํามาใช้ผสมคอนกรีตมีคุณภาพตํ่า โอกาสท่ีผิวสึกหรอก็จะมีมากผิวท่ีสึกจะทําให้การ

ต้านทานการลื่นไถลตํ่า (low skid resistance) ดังน้ันจะเป็นอันตรายต่อการจราจรมากโดยเฉพาะอย่างย่ิง

ในทางโค้งและหรือทางสูงชันผิวมวลรวมสึก ไม่จําเป็นต้องกําหนดระดับความชํารุด ควรที่จะต้องดําเนินการ

แก้ไขเม่ือตรวจพบเน่ืองจากเป็นอันตรายต่อการจราจรมาก 
 

(4) หินโผล่ (Pop-Outs) 
 

คอนกรีตท่ีใช้ในการก่อสร้าง หากส่วนผสมของมวลรวมกับปูนซีเมนต์ไม่เหมาะสม โดยเฉพาะอย่างย่ิง

สัดส่วนของมวลรวมละเอียด (ทราย) และ/หรือ การผสมคอนกรีตใช้นํ้ามากเกินไปส่วนผสมที่เป็นปูนทรายมี

โอกาสท่ีจะสึกหรอ หรือหลุดได้ง่ายหินจึงโผล่ออกมาท่ีผิวให้เห็น 

 
รูปท่ี 2.33 หินโผล่ 
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2.3 งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

2.3.1  การศึกษาเก่ียวกับการบํารุงรักษาอุโมงค์รถไฟฟ้าใต้ดิน 

พิสุทธ์ิ  ช่อวิเชียร  และคณะ  (2550)  ได้ทําการศึกษาเก่ียวกับความชํารุดเสียหายและการบํารุงรักษา

ของอุโมงค์รถไฟฟ้าใต้ดิน  สายเฉลิมรัชมงคล  โดยการสํารวจข้อมูลและสัมภาษณ์บุคลากรท่ีเกี่ยวข้อง  โดยใช้

รูปแบบ  และวิธการท่ีใช้อยู่ในต่างประเทศ  เพ่ือนํามาใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงและพัฒนาให้มี

ประสิทธิภาพกับอุโมงค์รถไฟฟ้าของประเทศไทย 

จากการศึกษาการจัดการบํารุงรักษาอุโมงค์รถไฟฟ้าใต้ดิน  ประกอบด้วยเกณฑ์ประเมินสภาพความ

เสียหาย  ระบวนการบํารุงรักษา  และระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการ  โปรแกรมคอมพิวเตอร์สําหรับบริหาร

จัดการงานบํารุงรักษาอุโมงค์รถไฟฟ้าใต้ดิน 

ผลของการศึกษาวิจัย พบว่า  ระบบท่ีพัฒนาข้ึน  สามารถช่วยให้การทํางานบํารุงรักษาอุโมงค์ด้วย

รถไฟฟ้าใต้ดินน้ีมีประสิทธิภาพและมีระบบมากข้ึน 

 

2.3.2  การศึกษาเก่ียวกับการชํารุดเสียหายของถนน 

ธันวิน สวัสดิศานต์ (2551) ได้ทําการศึกษาสาเหตุของความเสียหายของถนนลาดยาง โดยการสํารวจ

ถนน  273 แห่งท่ัวประเทศ และได้ทําการเก็บก้อนตัวอย่างจํานวน 984 ก้อนจากถนน 61 แห่ง  จากการศึกษา

พบว่า รอยแตกร้าวจากก้อนตัวอย่างท่ีมีการแตกร้าวจากด้านบนลงสู่ด้านล่างจะเป็นตัวบ่งช้ีว่าคุณภาพของถนน

น้ันมีการบดอัดได้มาตรฐานหรือไม่ ก่อนท่ีจะทําการลาดยางและจากการศึกษาวิจัยทําให้สามารถพัฒนาวัสดุ

แอสฟัลต์คอนกรีตให้มีคุณภาพที่ดีที่สุด เพ่ือใช้กับงานถนนและเพ่ือต้านทานการแตกร้าวของถนน 

วีระศักด์ิ ปนสุวรรณ (2554) ได้ทําการศึกษาความเสียหายของทางหลวงแผ่นดิน เพ่ือการวางแผน

บํารุงรักษา โดยถนนท่ีใช้ในการสํารวจเป็นถนนแอสฟัลต์ และใช้ระบบการประเมิน คือการจัดเก็บข้อมูลด้วย

สายตา มาวิเคราะห์ร่วมกับ ค่าดัชนีความเรียบสากลของผิวทาง (International  Roughness  Index : IRI) 

มาใช้แทนเคร่ืองมือชุดรถสํารวจ ซ่ึงมีราคาสูง จากการศึกษาและผลของการปฏิบัติงาน ทําให้ประหยัด

ค่าใช้จ่าย ซ่ึงเหมาะสมกับงบประมาณทีได้รับ และสามารถนําข้อมูลมาจัดลําดับความสําคัญของงาน เพ่ือท่ีจะ

วางแผนด้านงบประมาณได้ 

จ.อ.โสธร วงศ์ปราโมทย์ (2556)  เป็นการศึกษาความเสียหายของถนนในพ้ืนท่ีองค์การบริหารส่วน

ตําบลพลูตาหลวง  โดยใช้วิธีการการจัดเก็บข้อมูล  รวบรวมข้อมูล  และประเมินความเสียหายของผิวถนน

เทียบกับมาตรฐานของ Federal Highway Administration (FHWA) เกณฑ์ในการประเมิน ได้แก่ การเสียรูป 

(Deformation) การแตกร้าว (Crack) ผิวหน้าหลุด (Disintegration of Surfacing) การหลุดล่อน (Raveling) 

ผิวหน้าลื่น (Smoothing of Surface Texture) จากการศึกษาพบว่า ถนนในซอยภาวี หมู่ท่ี 1 ซอยศาลาแดง 
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หมู่ท่ี 2 และซอยสนามกอล์ฟ หมู่ท่ี 4 มีสภาพความเสียหาย โดยการประเมินแล้วมีค่ามากที่สุดไปน้อยท่ีสุด

ตามลําดับ ทําให้โครงการน้ีนําไปสู่การพัฒนาและการประเมินความเสียหายของผิวถนนอย่างเป็นระบบ 
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บทท่ี 3 

ข้ันตอนและวิธีการดําเนินงานวิจัย 
 

การวิจัยน้ีได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์รถไฟท่ีผ่านหุบเขาทั้ง 7 แห่งที่มีอยู่ในประเทศไทย  

อุโมงค์แต่ละแห่งมีความชํารุดเสียหายมากบ้างน้อยบ้าง ตามอายุของการก่อสร้าง  เช่น อุโมงค์ปางตูบขอบ  มี

อายุ  107 ปี  ก็จะชํารุดมาก ส่วนอุโมงค์พระพุทธฉาย มีอายุ 22 ปี ก็จะชํารุดน้อย เป็นต้น  การที่อุโมงค์มีการ

ใช้งานเป็นเวลายาวนาน และเกิดการชํารุดทรุดโทรม ย่อมส่งผลต่อเสถียรภาพของอุโมงค์และความปลอดภัย

ของผู้ใช้ทาง ดังน้ันจึงต้องมีการซ่อมแซมและบํารุงรักษาอุโมงค์ให้สามารถใช้งานได้อย่างยาวนานต่อไป ท่ีต้ัง

ของอุโมงค์ท้ัง 7 แห่ง แสดงดังรูปที่ 3.1 

 

 
 

รูป 3.1 ท่ีต้ังอุโมงค์ทั้ง  7  แห่ง 



 
 
 

3.1 วิธีการประเมินความเสียหายของอุโมงค์ 
 

 ในการประเมินความเสียหายของอุโมงค์น้ีได้ใช้หลักการโดยฝ่ายบริหารขนส่งมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit Administration of Maryland, MTA)  โดยระบุความเสียหายไว้สามระดับ คือ น้อย (Minor) 

ปานกลาง (Moderate)  และรุนแรง (Severe) ดังแสดงในตารางท่ี 3.1 

ตารางท่ี 3.1 MTA Inspection Defect Code 

Defect Description Abbreviation Classification 
Crack CR 1-Minor 
Scaling SC 2-Moderate 
Spalling SP 3-Severe 
Exposed Reinforcement E  
Rust R  
Honeycomb H  
Patch Failure PF  
Hollow Area HA  
Debris D  
Buckle B  
Efflorescence EF  
Leakage LK  

 

จากตารางท่ี 3.1  จะเห็นว่า ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับอุโมงค์สามารถจํานกได้หลายระดับความรุนแรง  

และบางอุโมงค์ท่ีโครงสร้างเป็นผนังดาดคอนกรีต  ซ่ึงความเสียหายตามตารางช้ีบอกถึงความเป็นสนิม (Rust)  

อาจไม่เกี่ยวข้องกับการสํารวจครั้งน้ี  หน่วยงานในประเทศต่างๆ  เช่น Mass  Transit  Administration of 

Maryland  (MTA), San Francisco Bay Area Rapid Transit (BART), Chicago Transit Authority (CTA), 

Hong Kong Mass Transit Railway Corporation (MTRC) และ MTA New York City Transit  ได้จําแนก

ระดับความเสียหายไม่เท่ากัน  ดังแสดงไว้ในตารางท่ี 3.2  ซ่ึงทุกหน่วยงานให้ความสําคัญกับการร่ัวไหลของนํ้า

ในอุโมงค์เป็นอันดับแรก  ส่วนการแตกร้าวของคอนกรีต  หน่วยงานจํานวน 4 ถึง 5 หน่วยงานให้ความสําคัญ

เป็นอันดับที่สอง  และการหลุดร่อนของคอนกรีต  หน่วยงาน MTA และ MTRC ให้ความสําคัญเป็นอันดับท่ี

สาม  ในการทําวิจัยครั้งน้ี  ได้ใช้หลักของความเสียหาย 3 สาเหตุ  ได้แก่  การรั่วไหลของนํ้าในอุโมงค์  การ

แตกร้าวของคอนกรีต  และการหลุดร่อนของคอนกรีต 
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ตารางท่ี 3.2 Tunnel Problem Priorities 

Transit Agency Priority#1 Priority#2 Priority#3 
MTA of Maryland Tunnel leaks Concrete cracking Concrete spalling 
BART Tunnel leaks Concrete cracking Steel corrosion 
CTA Tunnel leaks Concrete cracking Concrete delamination 
MTRC Tunnel leaks Concrete spalling Concrete cracking 
NYCT Tunnel leaks Subway drainage Concrete spalling 

 

โดยหลักวิธีของ MTA ข้ันตอนการประเมินความเสียหายของอุโมงค์  ซ่ึงดาดด้วยคอนกรีต (Cast in 

Place Concrete) จะทําการแบ่งระยะของอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 60 เมตร และจะประเมินด้วยสายตา

แล้วทําการบันทึกภาพความเสียหายดังกล่าว โดย MTA ได้แบ่งเกณฑ์ประเมินสภาพของโครงสร้างออกเป็น 10 

ช่วง (0 - 9)  โดย 9 หมายถึงโครงสร้างท่ีก่อสร้างเสร็จใหม่  ส่วน 0 หมายถึง โครงสร้างท่ีอยู่ในสภาพวิกฤต  

โดยจะเสนอแนะให้ทําการปิดเพ่ือทําการซ่อมแซม  เกณฑ์ประเมินสภาพโครงสร้างโดย MTA แสดงดังตารางท่ี 

3.3 

 

ตารางท่ี3.3 MTA Sturctural Defect Rating 

Rating Description 
9 Newly Completed Construction 
8 Excellent Condition; No Defects Found 
7 Good Condition; No Evidence of Deterioration 
6 Shading between 5 and 7 
5 Fair Condition 
4 Shading between 3 and 5 
3 Poor Condition 
2 Serious Condition 
1 Critical Condition 
0 Critical Condition (Closed-Beyond Repair) 

 

วิธีการสํารวจความเสียหายอุโมงค์  แนะนําโดยวิธีของ MTA ระบุว่าให้ทําการแบ่งช่วงการสํารวจ ช่วง

ละ 60 เมตร บางกรณีไม่เหมาะกับอุโมงค์ท่ีมีระยะสั้น  เช่น  อุโมงค์ปางตูบขอบ  ซ่ึงมีความยาวเพียง 120.09 

เมตร ซ่ึงทําให้แบ่งช่วงได้เพียง 2 ช่วงเท่าน้ัน ซ่ึงไม่เหมาะสม จึงได้ทําการแบ่งช่วงใหม่ให้เหมาะสมโดยแบ่ง

อุโมงค์ออกเป็นช่วงละ 25 เมตร และยังใช้หลักการของ MTA เหมือนเดิม 
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บทท่ี 4 

ผลการสํารวจ 
 

4.1 อุโมงค์ปางตูบขอบ 

จากการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์ปางตูบขอบ  ความเสียหายของอุโมงค์  ประกอบด้วย  การ

รั่วซึมของนํ้า  การแตกร้าวจากการดาดอุโมงค์  และการหลุดร่อนของคอนกรีต  การสํารวจความเสียหายจะ

แบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ  ช่วงละ  25 เมตร  จํานวน 4 ช่วง  และช่วงสุดท้ายเป็นระยะทาง 20.09 เมตร   

ผลการประเมินความเสียหาย  แสดงดังตารางท่ี 4.1   
 

ตารางท่ี 4.1 ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์ปางตูบขอบ 
No. Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 

From To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 513.72155 513.74655 25 5 4 6 125 100 150 

2 513.74655 513.77155 25 6 6 6 150 150 150 

3 513.77155 513.79655 25 5 6 6 125 150 150 

4 513.79655 513.82155 25 5 6 6 125 150 150 

5 513.82155 513.84164 20.09 4 6 5 80.36 120.54 100.45 

 SUM 120.09    605.36 670.54 700.45 

 Average Rating     5.04 5.58 5.83 
 

จากตาราง 4.1 พบว่าอุโมงค์ได้รับความเสียหายจากการร่ัวซึมของนํ้า (Leak) มีค่า 5.04  และเม่ือทํา

การเปรียบเทียบกับการประเมินความเสียหายตามมาตรฐานของฝ่ายบริหารขนส่งมวลชน ของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit  Administration  of  Maryland, MTA)  ค่าท่ีได้อยู่ในระดับพอใช้  (Fair Condition)  ค่า

ความเสียหายจากการแตกร้าว  (Cracking)  มีค่า  5.58  อยู่ในระดับพอใช้ (Fair Condition) และค่าความ

เสียหายจากการหลุดร่อน  (Spalling)  มีค่า  5.83  กอ็ยู่ในระดับพอใช้ (Fair Condition) 

โดยภาพรวมของการประเมินความเสียหาย  (Overall  Damage  Rating, ODR)  จะให้ความสําคัญ

ของการรั่วซึมของนํ้า  เป็นอันดับแรก  การแตกร้าวของผิวคอนกรีต  เป็นอันดับรองลงมา  และการหลุดร่อน

ของคอนกรีต  เป็นอันดับสุดท้าย  ผลของการประเมินความเสียหายโดยภาพรวม  แสดงดังตาราง 4.2 
  



 
 
 

ตาราง 4.2 ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวม 
No. Defects Percent Defect Average Rating Percent Defect x Average Rating 

1 Leaks 40 5.04 201.64 

2 Cracking 35 5.58 195.43 

3 Spalling 25 5.83 145.82 

  Overall  Defect  Rating 5.43 
 

ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ปางตูบขอบมีค่า  5.43  โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์

การประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมรี่แลนด์  พบว่าอยู่ในเกณฑ์พอใช้  (Fair  condition) 

4.2 อุโมงค์เขาพลึง 

จากการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์เขาพลึงเม่ือวันท่ี 4 เมษายน 2559  โดยความเสียหายท่ีพบ

ประกอบด้วย  การรั่วซึมของนํ้า  การแตกร้าวของดาดอุโมงค์  และการหลุดร่อนของคอนกรีต  ดําเนินการ

สํารวจความเสียหายโดยแบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ  ช่วงละ  25 เมตร  จํานวน  14 ช่วง  โดยช่วงสุดท้ายเป็น

ระยะทาง 12.44 เมตร  ผลการประเมินความเสียหายแสดงดังตาราง 4.3 
 

ตารางท่ี 4.3  ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์เขาพลึง 
No. Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 

From To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 516.41066 516.43566 25 3 5 6 75 125 150 

2 516.43566 516.46066 25 4 6 6 100 150 150 

3 516.46066 516.48566 25 2 6 6 50 150 150 

4 516.48566 516.51066 25 2 6 6 50 150 150 

5 516.51066 516.53566 25 2 6 6 50 150 150 

6 516.53566 516.56066 25 2 6 6 50 150 150 

7 516.56066 516.58566 25 2 6 6 50 150 150 

8 516.58566 516.61066 25 6 6 3 150 150 75 

9 516.61066 516.63566 25 6 6 3 150 150 75 

10 516.63566 516.66066 25 2 6 6 50 150 150 

11 516.66066 516.68566 25 2 6 6 50 150 150 

12 516.68566 516.71066 25 2 6 6 50 150 150 

13 516.71066 516.73566 25 2 6 6 50 150 150 

14 516.73566 516.76066 25 2 6 6 50 150 150 

15 516.76066 516.77310 12.44 3 5 6 37.32 62.2 74.64 
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 SUM 362.44    1012.32 2137.2 2024.64 

 Average Rating     2.79 5.90 5.59 
 

จากตาราง 4.3 พบว่า ความเสียหายจากการร่ัวซึมของนํ้า (Leaks) มีค่า 2.79 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์

การประเมินความเสียหายของโครงสร้างอุโมงค์ท่ีแนะนําโดยฝ่ายบริหารขนส่งมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ (Mass 

Transit  Administration  of  Maryland, MTA)  อ ยู่ ในระ ดับ เสี ยหายห นัก ถึ งแ ย่  (Serious to poor 

condition) ความเสียหายจากการแตกร้าวของดาดอุโมงค์ (Cracking) มีค่า 5.90  อยู่ในระดับพอใช้ (Fair 

Condition) และความเสียหายจากการหลุดร่อนของคอนกรีต (Spalling)  มีค่า 5.59  ซ่ึงอยู่ในระดับพอใช้

เช่นเดียวกัน 

การประเมินความเสียหายโดยภาพรวม  (Overall  Damage Rating, ODR)  โดยการพิจารณาให้

ความสําคัญของการรั่วซึมของนํ้าเป็นลําดับแรก  การแตกร้าวของดาดอุโมงค์เป็นลําดับต่อมา  และการหลุด

ร่อนของคอนกรีตเป็นลําดับสุดท้าย  ผลการประเมินความเสียหายโดยรวมแสดงดังตารางท่ี 4.4 

 

ตารางท่ี 4.4  ความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์เขาพลึง 
No. Defects Percent Defect Average Rating Percent Defect x Average Rating 

1 Leaks 40 2.79 111.72 

2 Cracking 35 5.90 206.38 

3 Spalling 25 5.59 139.65 

  Overall  Defect  Rating 4.58 
 

ผลประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์เขาพลึงมีค่า 4.58 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์การ

ประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมรี่แลนด์ พบว่าอยู่ในเกณฑ์แย่ค่อนไปทางพอใช้ (Poor to fair 

condition) 
 

4.3 อุโมงค์ห้วยแม่ลาน 

คณะผู้ดําเนินการได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์ห้วยแม่ลานเม่ือวันท่ี 5 เมษายน 2559 โดย

ความเสียหายท่ีพบประกอบด้วย การรั่วซึมของนํ้า การแตกร้าวของดาดอุโมงค์และ การหลุดร่อนของคอนกรีต 

ดําเนินการสํารวจความเสียหายโดยแบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 25 เมตร จํานวน 4 ช่วง และช่วงสุดท้าย

เป็นระยะทาง 30.2 เมตร โดยผลการประเมินความเสียหายแสดงดังตารางท่ี 4.5 
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ตาราง 4.5 ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์ห้วยแม่ลาน 

No. 
Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 

From  To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 574.048 574.073 25 6 5 6 150 125 150 

2 574.073 574.098 25 6 4 6 150 100 150 

3 574.098 574.123 25 6 5 6 150 125 150 

4 574.123 574.148 25 5 4 6 125 100 150 

5 574.148 574.1782 30.2 6 5 6 181.2 151 181.2 

 SUM 130.2       756.2 601 781.2 

 Average Rating         5.81 4.62 6.00 
 

จากตารางท่ี 4.5 พบว่า ความเสียหายจากการร่ัวซึมของนํ้า (Leaks) มีค่า 5.81 โดยเม่ือเทียบกับ

เกณฑ์การประเมินความเสียหายของโครงสร้างอุโมงค์ท่ีแนะนําโดยฝ่ายบริหารขนส่วนมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit Administration of Maryland, MTA) อยู่ในระดับพอใช้ (Fair condition) ความเสียหายจาก

การแตกร้าวของดาดอุโมงค์ (Cracking) มีค่า 4.62 อยู่ในระดับพอใช้ (Fair condition) และ ความเสียหาย

จากการหลุดร่อนของคอนกรีต (Spalling) มีค่า 6.00 ซ่ึงอยู่ในระดับพอใช้ถึงดี (Fair to good condition) 

เช่นเดียวกัน  

การประเมินความเสียหายโดยภาพรวม (Overall Damage Rating, ODR) โดยการพิจารณาให้

ความสําคัญของการร่ัวซึมของนํ้าเป็นลําดับแรก การแตกร้าวของดาดอุโมงค์เป็นลําดับต่อมาและการหลุดร่อน

ของคอนกรีตเป็นลําดับสุดท้าย ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวมแสดงดังตารางท่ี 4.6 

 

ตารางท่ี 4.6 ความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ห้วยแม่ลาน 

No. Defects  Percent Defect Average Rating Percent Defect x Average Rating 

1 Leaks 40 5.81 232.32 

2 Cracking 35 4.62 161.56 

3 Spalling 25 6.00 150.00 

  Overall Defect Rating 5.44 
 

ผลประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ห้วยแม่ลานมีค่า 5.44 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์การ

ประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมรี่แลนด์ พบว่าอยู่ในเกณฑ์พอใช้ (Fair condition) 
 

 

 

 

 

31



 
 
 

4.4 อุโมงค์ขุนตาน 

คณะผู้ดําเนินการได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์ขุนตานระหว่างวันท่ี 6-7 เมษายน 2559 

โดยความเสียหายท่ีพบประกอบด้วย การร่ัวซึมของนํ้า การแตกร้าวของดาดอุโมงค์และ การหลุดร่อนของ

คอนกรีต ดําเนินการสํารวจความเสียหายโดยแบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 25 เมตร จํานวน 53 ช่วง โดย

ช่วงสุดท้ายมีระยะทาง 37.1 เมตร โดยผลการประเมินความเสียหายแสดงดังตารางที่ 4.7 

 

ตารางท่ี 4.7 ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์ขุนตาน 

No. 
Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 
From  To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 681.57870 681.60370 25 5 6 6 125 150 150 
2 681.60370 681.62870 25 5 6 5 125 150 125 
3 681.62870 681.65370 25 5 6 5 125 150 125 
4 681.65370 681.67870 25 5 6 6 125 150 150 
5 681.67870 681.70370 25 5 6 6 125 150 150 
6 681.70370 681.72870 25 5 6 6 125 150 150 
7 681.72870 681.75370 25 5 6 6 125 150 150 
8 681.75370 681.77870 25 2 6 6 50 150 150 
9 681.77870 681.80370 25 3 6 6 75 150 150 
10 681.80370 681.82870 25 5 6 5 125 150 125 
11 681.82870 681.85370 25 4 6 6 100 150 150 
12 681.85370 681.87870 25 3 6 6 75 150 150 
13 681.87870 681.90370 25 5 6 6 125 150 150 
14 681.90370 681.92870 25 6 6 6 150 150 150 
15 681.92870 681.95370 25 5 6 5 125 150 125 
16 681.95370 681.97870 25 5 6 5 125 150 125 
17 681.97870 682.00370 25 5 6 5 125 150 125 
18 682.00370 682.02870 25 3 6 6 75 150 150 
19 682.02870 682.05370 25 6 6 5 150 150 125 
20 682.05370 682.07870 25 5 6 5 125 150 125 
21 682.07870 682.10370 25 5 6 6 125 150 150 
22 682.10370 682.12870 25 5 6 6 125 150 150 
23 682.12870 682.15370 25 5 6 6 125 150 150 
24 682.15370 682.17870 25 5 6 6 125 150 150 
25 682.17870 682.20370 25 5 6 5 125 150 125 
26 682.20370 682.22870 25 2 6 6 50 150 150 
27 682.22870 682.25370 25 3 6 6 75 150 150 
28 682.25370 682.27870 25 3 6 5 75 150 125 
29 682.27870 682.30370 25 6 6 5 150 150 125 
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30 682.30370 682.32870 25 3 6 6 75 150 150 
31 682.32870 682.35370 25 4 6 6 100 150 150 
32 682.35370 682.37870 25 3 6 6 75 150 150 
33 682.37870 682.40370 25 4 6 6 100 150 150 
34 682.40370 682.42870 25 4 6 6 100 150 150 
35 682.42870 682.45370 25 5 6 5 125 150 125 
36 682.45370 682.47870 25 3 6 5 75 150 125 
37 682.47870 682.50370 25 3 6 6 75 150 150 
38 682.50370 682.52870 25 3 6 6 75 150 150 
39 682.52870 682.55370 25 6 6 4 150 150 100 
40 682.55370 682.57870 25 5 6 5 125 150 125 
41 682.57870 682.60370 25 6 6 5 150 150 125 
42 682.60370 682.62870 25 5 6 3 125 150 75 
43 682.62870 682.65370 25 5 6 3 125 150 75 
44 682.65370 682.67870 25 5 6 3 125 150 75 
45 682.67870 682.70370 25 3 6 5 75 150 125 
46 682.70370 682.72870 25 2 6 6 50 150 150 
47 682.72870 682.75370 25 3 6 5 75 150 125 
48 682.75370 682.77870 25 5 6 5 125 150 125 
49 682.77870 682.80370 25 6 6 4 150 150 100 
50 682.80370 682.82870 25 6 6 3 150 150 75 
51 682.82870 682.85370 25 5 6 5 125 150 125 
52 682.85370 682.87870 25 3 5 6 75 125 150 
53 682.87870 682.90370 25 5 5 5 125 125 125 
54 682.90370 682.94080 37.1 6 6 4 222.6 222.6 148.4 
  SUM 1362.1       6047.6 8122.6 7198.4 
 Average Rating         4.44 5.96 5.28 

 

จากตารางท่ี 4.7 พบว่า ความเสียหายจากการร่ัวซึมของนํ้า (Leaks) มีค่า 4.44 โดยเม่ือเทียบกับ

เกณฑ์การประเมินความเสียหายของโครงสร้างอุโมงค์ที่แนะนําโดยหน่วยบริหารขนส่งมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit Administration of Maryland, MTA) อยู่ในระดับแย่ถึงพอใช้ (Poor to fair condition) 

และจากการลงพื้นท่ีสํารวจความเสียหายพบว่าระบบระบายนํ้าของอุโมงค์ขุนตานเกิดการอุดตันเน่ืองจากหิน

โรยทางลงไปทับถมในระบบระบายน้ํา ความเสียหายจากการแตกร้าวของดาดอุโมงค์ (Cracking) มีค่า 5.96อยู่

ในระดับพอใช้ค่อนข้างดี (Fair to good condition) และ ความเสียหายจากการหลุดร่อนของคอนกรีต 

(Spalling) มีค่า 5.28 ซ่ึงอยู่ในระดับพอใช้ (Fair condition) เช่นเดียวกัน  

การประเมินความเสียหายโดยภาพรวม (Overall Damage Rating, ODR) โดยการพิจารณาให้

ความสําคัญของการร่ัวซึมของนํ้าเป็นลําดับแรก การแตกร้าวของดาดอุโมงค์เป็นลําดับต่อมาและการหลุดร่อน

ของคอนกรีตเป็นลําดับสุดท้าย ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวมแสดงดังตารางท่ี 4.8 
 

33



 
 
 

ตารางท่ี 4.8 ความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ขุนตาน 

No. Defects  Weight Average Rating Weighted Rating 

1 Leaks 33.33 4.44 147.98 

2 Cracking 33.33 5.96 198.76 

3 Spalling 33.33 5.28 176.14 

  Overall Defect Rating 5.23 
 

ผลประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ขุนตานมีค่า 5.23 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์การ

ประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมรี่แลนด์ พบว่าอยู่ในเกณฑ์พอใช้ (Fair condition) 
 

4.5 อุโมงค์พระพุทธฉาย 

คณะผู้ดําเนินการได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์พระพุทธฉายเม่ือวันที่ 26 เมษายน 2559 

โดยความเสียหายท่ีพบประกอบด้วย การร่ัวซึมของนํ้า การแตกร้าวของดาดอุโมงค์และ การหลุดร่อนของ

คอนกรีต ดําเนินการสํารวจความเสียหายโดยแบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 25 เมตร จํานวน 47 ช่วง โดย

ช่วงสุดท้ายมีระยะทาง 22 เมตร โดยผลการประเมินความเสียหายแสดงดังตารางที่ 4.9 
 

ตารางท่ี 4.9 ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์พระพุทธฉาย 

No. Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 
From  To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 147.10205 147.12705 25 6 6 6 150 150 150 
2 147.12705 147.15205 25 6 6 6 150 150 150 
3 147.15205 147.17705 25 5 6 6 125 150 150 
4 147.17705 147.20205 25 6 6 6 150 150 150 
5 147.20205 147.22705 25 5 5 6 125 125 150 
6 147.22705 147.25205 25 6 6 6 150 150 150 
7 147.25205 147.27705 25 6 6 6 150 150 150 
8 147.27705 147.30205 25 2 6 6 50 150 150 
9 147.30205 147.32705 25 6 6 6 150 150 150 
10 147.32705 147.35205 25 6 6 6 150 150 150 
11 147.35205 147.37705 25 6 6 3 150 150 75 
12 147.37705 147.40205 25 2 6 6 50 150 150 
13 147.40205 147.42705 25 3 6 6 75 150 150 
14 147.42705 147.45205 25 3 6 6 75 150 150 
15 147.45205 147.47705 25 5 6 6 125 150 150 
16 147.47705 147.50205 25 2 6 6 50 150 150 
17 147.50205 147.52705 25 3 6 6 75 150 150 
18 147.52705 147.55205 25 2 6 6 50 150 150 
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19 147.55205 147.57705 25 2 6 6 50 150 150 
20 147.57705 147.60205 25 3 6 6 75 150 150 
21 147.60205 147.62705 25 3 6 6 75 150 150 
22 147.62705 147.65205 25 2 6 6 50 150 150 
23 147.65205 147.67705 25 6 6 6 150 150 150 
24 147.67705 147.70205 25 6 6 6 150 150 150 
25 147.70205 147.72705 25 5 6 6 125 150 150 
26 147.72705 147.75205 25 2 6 6 50 150 150 
27 147.75205 147.77705 25 6 6 6 150 150 150 
28 147.77705 147.80205 25 6 6 6 150 150 150 
29 147.80205 147.82705 25 6 6 6 150 150 150 
30 147.82705 147.85205 25 2 6 6 50 150 150 
31 147.85205 147.87705 25 2 6 6 50 150 150 
32 147.87705 147.90205 25 5 6 6 125 150 150 
33 147.90205 147.92705 25 3 6 6 75 150 150 
34 147.92705 147.95205 25 6 6 6 150 150 150 
35 147.95205 147.97705 25 3 5 6 75 125 150 
36 147.97705 148.00205 25 5 6 6 125 150 150 
37 148.00205 148.02705 25 5 6 6 125 150 150 
38 148.02705 148.05205 25 5 3 6 125 75 150 
39 148.05205 148.07705 25 6 6 6 150 150 150 
40 148.07705 148.10205 25 5 6 6 125 150 150 
41 148.10205 148.12705 25 6 6 6 150 150 150 
42 148.12705 148.15205 25 5 6 6 125 150 150 
43 148.15205 148.17705 25 5 6 6 125 150 150 
44 148.17705 148.20205 25 4 5 6 100 125 150 
45 148.20205 148.22705 25 5 5 6 125 125 150 
46 148.22705 148.25205 25 5 6 6 125 150 150 
47 148.25205 148.27705 25 5 5 6 125 125 150 
48 148.27705 148.29905 22 5 6 6 110 132 132 
  SUM 1197       5335 6982 7107 
 Average Rating         4.46 5.83 5.94 

 

จากตารางท่ี 4.9 พบว่า ความเสียหายจากการร่ัวซึมของนํ้า (Leaks) มีค่า 4.46 โดยเม่ือเทียบกับ

เกณฑ์การประเมินความเสียหายของโครงสร้างอุโมงค์ท่ีแนะนําโดยฝ่ายบริหารขนส่วนมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit Administration of Maryland, MTA) อยู่ในระดับแย่ถึงพอใช้ (Poor to fair condition) 

และจากการลงพ้ืนท่ีสํารวจความเสียหายพบว่าระบบระบายนํ้าของอุโมงค์พระพุทธฉายเกิดการอุดตันเน่ืองจาก

หินโรยทางลงไปทับถมในระบบระบายนํ้า ความเสียหายจากการแตกร้าวของดาดอุโมงค์ (Cracking) มีค่า 5.83 
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อยู่ในระดับพอใช้ค่อนข้างดี (Fair to good condition) และ ความเสียหายจากการหลุดร่อนของคอนกรีต 

(Spalling) มีค่า 5.94 ซ่ึงอยู่ในระดับพอใช้ถึงดี (Fair to good condition) เช่นเดียวกัน  

การประเมินความเสียหายโดยภาพรวม (Overall Damage Rating, ODR) โดยการพิจารณาให้

ความสําคัญของการร่ัวซึมของนํ้าเป็นลําดับแรก การแตกร้าวของดาดอุโมงค์เป็นลําดับต่อมาและการหลุดร่อน

ของคอนกรีตเป็นลําดับสุดท้าย ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวมแสดงดังตารางท่ี 4.10 
 

ตารางท่ี 4.10 ความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์พระพุทธฉาย 

No. Defects  Percent Defect Average Rating Percent Defect x Average Rating 

1 Leaks 40 4.46 178.28 

2 Cracking 35 5.83 204.15 

3 Spalling 25 5.94 148.43 

  Overall Defect Rating 5.31 
 

ผลประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์พระพุทธฉายมีค่า 5.31 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์การ

ประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมร่ีแลนด์ พบว่าอยู่ในเกณฑ์พอใช้ (Fair condition) 
 

4.6  อุโมงค์เขาพังเหย 

คณะผู้ดําเนินการได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์เขาพังเหยเม่ือวันที่ 27 เมษายน 2559 โดย

ความเสียหายท่ีพบประกอบด้วย การรั่วซึมของนํ้า การแตกร้าวของดาดอุโมงค์และ การหลุดร่อนของคอนกรีต 

ดําเนินการสํารวจความเสียหายโดยแบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 25 เมตร จํานวน 8 ช่วงและช่วงสุดท้าย

เป็นระยะทาง 30.60 เมตร โดยผลการประเมินความเสียหายแสดงดังตารางท่ี 4.11 

ตารางท่ี 4.11 ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์เขาพังเหย 

No. Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 
From  To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 248.80040 248.82540 25 6 6 6 150 150 150 
2 248.82540 248.85040 25 6 6 5 150 150 125 
3 248.85040 248.87540 25 6 6 4 150 150 100 
4 248.87540 248.90040 25 6 6 4 150 150 100 
5 248.90040 248.92540 25 6 6 5 150 150 125 
6 248.92540 248.95040 25 6 6 6 150 150 150 
7 248.95040 248.97540 25 6 6 6 150 150 150 
8 248.97540 249.00040 25 6 6 6 150 150 150 
9 249.00040 249.03100 30.6 6 6 6 183.6 183.6 183.6 
  SUM 230.60       1383.6 1383.6 1233.6 
 Average Rating         6.00 6.00 5.35 
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จากตารางท่ี 4.11 พบว่า ความเสียหายจากการร่ัวซึมของนํ้า (Leaks) มีค่า 6.0 โดยเม่ือเทียบกับ

เกณฑ์การประเมินความเสียหายของโครงสร้างอุโมงค์ท่ีแนะนําโดยฝ่ายบริหารขนส่วนมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit Administration of Maryland, MTA) อยู่ ในระดับพอใช้ ถึง ดี  (Fair to good condition) 

ความเสียหายจากการแตกร้าวของดาดอุโมงค์ (Cracking) มีค่า 6.0 อยู่ในระดับพอใช้ถึงดี (Fair to good 

condition) และ ความเสียหายจากการหลุดร่อนของคอนกรีต (Spalling) มีค่า 5.35 ซ่ึงอยู่ในระดับพอใช้ 

(Fair condition) 

การประเมินความเสียหายโดยภาพรวม (Overall Damage Rating, ODR) โดยการพิจารณาให้

ความสําคัญของการร่ัวซึมของนํ้าเป็นลําดับแรก การแตกร้าวของดาดอุโมงค์เป็นลําดับต่อมาและการหลุดร่อน

ของคอนกรีตเป็นลําดับสุดท้าย ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวมแสดงดังตารางที่ 4.12 

 

ตารางท่ี 4.12 ความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์เขาพังเหย 

No. Defects  Percent Defect Average Rating Percent Defect x Average Rating 

1 Leaks 40 6.00 240.00 
2 Cracking 35 6.00 210.00 
3 Spalling 25 5.35 133.74 
  Overall Defect Rating 5.84 
 

ผลประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์เขาพังเหยมีค่า 5.84 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์การ

ประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมรี่แลนด์ พบว่าอยู่ในเกณฑ์แย่ค่อนไปทางพอใช้ถึงดี (Fair to 

good to fair condition) 

 

4.7  อุโมงค์ช่องเขา 

คณะผู้ดําเนินการได้ทําการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์ช่องเขาเม่ือวันท่ี 5 พฤษภาคม 2559 โดย

ความเสียหายท่ีพบประกอบด้วย การรั่วซึมของนํ้า การแตกร้าวของดาดอุโมงค์และ การหลุดร่อนของคอนกรีต 

ดําเนินการสํารวจความเสียหายโดยแบ่งอุโมงค์ออกเป็นช่วงๆ ช่วงละ 25 เมตร จํานวน 9 ช่วงและช่วงสุดท้าย

เป็นระยะทาง 10.90 เมตร โดยผลการประเมินความเสียหายแสดงดังตารางท่ี 4.13 
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ตารางท่ี 4.13 ผลการประเมินความเสียหายของอุโมงค์ช่องเขา 

No. Sta. Distance 

(m) 

Section Defect Rating Defect x Distance 
From  To Leaks Cracking Spalling Leaks Cracking Spalling 

1 769.82230 769.84730 25 6 6 6 150 150 150 
2 769.84730 769.87230 25 3 6 6 75 150 150 
3 769.87230 769.89730 25 3 6 6 75 150 150 
4 769.89730 769.92230 25 4 6 6 100 150 150 
5 769.92230 769.94730 25 5 6 6 125 150 150 
6 769.94730 769.97230 25 4 6 6 100 150 150 
7 769.97230 769.99730 25 3 6 6 75 150 150 
8 769.99730 770.02230 25 4 6 6 100 150 150 
9 770.02230 770.04730 25 4 6 6 100 150 150 
10 770.04730 770.05820 10.9 5 6 6 54.5 65.4 65.4 
  SUM 235.9       954.5 1415.4 1415.4 
 Average Rating         4.05 6.00 6.00 

 

จากตารางท่ี 4.13 พบว่า ความเสียหายจากการรั่วซึมของนํ้า (Leaks) มีค่า 4.05 โดยเม่ือเทียบกับ

เกณฑ์การประเมินความเสียหายของโครงสร้างอุโมงค์ท่ีแนะนําโดยฝ่ายบริหารขนส่วนมวลชนของรัฐแมร่ีแลนด์ 

(Mass Transit Administration of Maryland, MTA) อยู่ในระดับแย่ถึงพอใช้ (Poor to fair condition) 

ความเสียหายจากการแตกร้าวของดาดอุโมงค์ (Cracking) มีค่า 6.0 อยู่ในระดับพอใช้ถึงดี (Fair to good 

condition) และ ความเสียหายจากการหลุดร่อนของคอนกรีต (Spalling) มีค่า 6.0 ซ่ึงอยู่ในระดับพอใช้ถึงดี 

(Fair to good condition) 

การประเมินความเสียหายโดยภาพรวม (Overall Damage Rating, ODR) โดยการพิจารณาให้

ความสําคัญของการร่ัวซึมของนํ้าเป็นลําดับแรก การแตกร้าวของดาดอุโมงค์เป็นลําดับต่อมาและการหลุดร่อน

ของคอนกรีตเป็นลําดับสุดท้าย ผลการประเมินความเสียหายโดยภาพรวมแสดงดังตารางท่ี 4.14 
 

ตารางท่ี 4.14 ความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ช่องเขา 

No. Defects  Percent Defect Average Rating Percent Defect x Average Rating 

1 Leaks 40 4.05 161.85 

2 Cracking 35 6.00 210.00 

3 Spalling 25 6.00 150.00 

  Overall Defect Rating 5.22 

 

ผลประเมินความเสียหายโดยภาพรวมของอุโมงค์ช่องเขามีค่า 5.22 โดยเม่ือเทียบกับเกณฑ์การ

ประเมินความเสียหายของโครงสร้างของรัฐแมรี่แลนด์ พบว่าอยู่ในเกณฑ์พอใช้ (Fair condition) 
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บทท่ี 5 

สรุปผลการสํารวจ 
 

5.1 สรุปผลการสํารวจ 

จากผลการสํารวจความเสียหาย  ของอุโมงค์ท้ัง 7 แห่ง  พบว่า  อุโมงค์ที่มีความเสียหายมากท่ีสุด  คือ  

อุโมงค์ท่ีมีความเสียหายมากท่ีสุด  คือ  อุโมงค์เขาพลึง  โดยมีค่า Overall  Damage  Rating  เท่ากับ 4.58  

สามารถจําแนกได้ว่า  เป็นอุโมงค์ท่ีมีสภาพพอใช้  ตามมาตรฐานของ MTA  (Mass Transit  Administration  

of  Maryland) 

หากพิจารณาความเสียหายของอุโมงค์  โดยพิจารณาเฉพาะการร่ัวซึมของน้ํา (Leaks)  พบว่า  อุโมงค์

ท่ีมีการร่ัวซึมของนํ้ามากท่ีสุดคือ  อุโมงค์เขาพลึง  โดยมีค่าระดับความเสียหายอยู่ท่ี  2.79  ตามมาตรฐานของ 

MTA สามารถจําแนกได้ว่า  อุโมงค์อยู่ในสภาพท่ีมีความเสียหายรุนแรง 

หากพิจารณาความเสียหายของอุโมงค์  โดยพิจารณาเฉพาะการแตกร้าว (Cracking)  พบว่า  อุโมงค์ท่ี

มีการแตกร้าวขอนคอนกรีตมากที่สุดคือ  อุโมงค์ปางตูบขอบ  โดยมีค่าระดับความเสียหายอยู่ท่ี  5.58  ตาม

มาตรฐานของ MTA สามารถจําแนกได้ว่า  อุโมงค์อยู่ในสภาพท่ีมีความเสียหายพอใช้ 

หากพิจารณาความเสียหายของอุโมงค์  โดยพิจารณาเฉพาะการหลุดร่อน (Spalling)  พบว่า  อุโมงค์

ท่ีมีการหลุดร่อนของคอนกรีตมากท่ีสุดคือ  อุโมงค์ขุนตาน  โดยมีค่าระดับความเสียหายอยู่ท่ี  5.28  ตาม

มาตรฐานของ MTA สามารถจําแนกได้ว่า  อุโมงค์อยู่ในสภาพท่ีมีความเสียหายพอใช้ 

จากผลการสํารวจความเสียหายของอุโมงค์ท้ัง  7 แห่ง  พบว่าอุโมงค์ท่ีมีความเสียหายมากท่ีสุดคือ

อุโมงค์เขาพลึง  โดยมีค่า ODR (Overall  Damage  Rating)  เท่ากับ  4.58  สามารถจําแนกได้เป็นอุโมงค์ท่ีมี

สภาพพอใช้ ตามมาตรฐานของ MTA  

หากพิจารณาความเสียหายของอุโมงค์โดยพิจารณาเฉพาะการรั่วซึมของนํ้า (Leaks)  พบว่า  อุโมงค์ท่ี

มีการร่ัวซึมของนํ้ามากที่สุด  คือ  อุโมงค์เขาพลึง  โดยมีค่าระดับความเสียหายอยู่ที่ 2.79  ตามมาตรฐานของ 

MTA   

เม่ือพิจารณาความเสียหายของอุโมงค์โดยพิจารณาเฉพาะการแตกร้าวของอุโมงค์  (Cracking)  พบว่า  

อุโมงค์ท่ีมีการแตกร้าวมากท่ีสุด คือ อุโมงค์ปางตูบขอบ  โดยมีค่าระดับความเสียหายอยู่ที่ 5.58  ตามมาตรฐาน

ของ MTA สามารถจําแนกได้ว่า  อุโมงค์อยู่ในสภาพท่ีมีความเสียหายพอใช้ 

เม่ือพิจารณาความเสียหายของอุโมงค์โดยพิจารณาเฉพาะการหลุดร่อนของอุโมงค์  (Spalling)  พบว่า  

อุโมงค์ท่ีมีการหลุดร่อนมากท่ีสุด คือ อุโมงค์ขุนตาน  โดยมีค่าระดับความเสียหายอยู่ท่ี 5.28  ตามมาตรฐาน

ของ MTA สามารถจําแนกได้ว่า  อุโมงค์อยู่ในสภาพท่ีมีความเสียหายพอใช้ 



 
 
 

ท้ังน้ี  เม่ือพิจารณาสภาพความเสียหายโดยรวมแล้ว  พบว่าอุโมงค์ที่มีความเสียหายมากท่ีสุด  คือ  

อุโมงค์เขาพลึง  โดยมีค่าความเสียหายอยู่ท่ี  4.58   

รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 5.1 
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ตารางที่  5.1   ผลการสํารวจอุโมงค์ 7 แห่ง 

ลําดับ

ที่ 
อุโมงค์ ที่ตั้ง 

ความยาว 

(เมตร) 

อายุ 

(ปี) 
ดาดอุโมงค์ 

ระบบ 

ระบาย 

น้ํา 

ระบบ 

ไฟส่อง 

สว่าง 

สถานที่ 

หลบ 

รถไฟ 

Leaks Cracking Spalling Overall Damage Rating 

1 ปางตูบขอบ อ.เมือง จ.อุตรดิตถ์ 120.09 107 ผนังอิฐก่อ มี ไม่มี ไม่มี 5.04 5.58 5.83 5.43 

2 เขาพลึง อ.เด่นชัย จ.แพร่ 366.44 106 เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน มี ไม่มี ไม่มี 2.79 5.90 5.59 4.58 

3 ห้วยแม่ลาน อ.ลอง จ.แพร่ 130.20 104 เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน ไม่มี ไม่มี ไม่มี 5.81 5.62 6.00 5.44 

4 ขุนตาน อ.ห้างฉัตร จ.ลําปาง 1362.10 98 คอนกรีต มี มี มี 4.44 5.96 5.28 5.23 

5 พระพุทธฉาย อ.วิหารแดง จ.สระบุรี 1197.00 22 เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน มี มี มี 4.46 5.83 5.94 5.31 

6 เขาพังเหย อ.ลําสนธิ จ.ลพบุรี 230.60 50 คอนกรีต ไม่มี ไม่มี มี 6.00 6.00 5.35 5.84 

7 ช่องเขา อ.ร่อนพิบูลย์ จ.นครศรีธรรมราช 235.90 102 เพดานเป็นคอนกรีต ผนังเป็นคอนกรีตสลับหิน ไม่มี ไม่มี ไม่มี 4.05 6.00 6.00 5.22 
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