
 

 

เน้ือหาประกอบดวย 

8. บทสรุป 

• บทนํา 
• ความสําคัญและหลักการของการตรวจสอบ 
• ระบบฐานขอมูลการบํารุงรักษาสะพาน 
• ขอมูลเบ้ืองตนของสะพานพระราม 9 
• การตรวจสอบประจํา 
• ระบบติดตามและเฝาระวังโครงสรางสะพาน 
• การตรวจสอบพิเศษ 
• การตรวจสอบฉุกเฉิน 
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8.1 บทนํา 

 เพื่อใหเกิดความสะดวกแกผูเก่ียวของในการดําเนินการตรวจสอบสะพานพระราม 9 เมื่อเกิดความ
จําเปนเรงดวน บทที่ 8 นี้จะเปนการสรุปถึงเนื้อหาตางๆ ท่ีกลาวมาแลวในบทที่ 1 ถึง 7 ของคูมือตรวจสอบ
สะพานพระราม 9 ฉบับนี้ ซึ่งประกอบไปดวย หลักการและความสําคัญของการตรวจสอบ ขอมูลเบื้องตน
เก่ียวกับสะพานพระราม 9 ระบบฐานขอมูลการบํารุงรักษาสะพาน (MAXIMO) ระบบติดตามและเผาระวัง
โครงสรางสะพาน (BHMS) ตลอดจนวิธีการตรวจสอบประเภทตางๆ อันไดแก การตรวจสอบประจํา การ
ตรวจสอบพิเศษ และการตรวจสอบฉุกเฉิน  

8.2 ความสาํคัญและหลกัการของการตรวจสอบ 

 สะพานพระราม 9 เปนสวนหนึ่งในระบบ
เครือขายคมนาคมที่มีความสําคัญของประเทศ มี
ปริมาณจราจรที่หนาแนน เพื่อทําใหสะพานพระราม 
9 ยังคงความแข็งแรง มีความปลอดภัยในการใชงาน 
และมีอายุการใชงานที่ยาวนาน จึงจําเปนที่จะตองมี
การตรวจสอบความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับสวน
ตางๆ  ของสะพานเปนประจํ า  เพื่ อ ใหทราบถึง
ความสามารถในการใชงานของสะพาน สามารถ
กําหนดการบํารุงรักษาและวางแผนการซอมแซมเมื่อ
เ กิดความเสียหายได ทันท วงที  เนื่ องจากการ
ตรวจสอบจําเปนที่จะตองใช เวลา  บุคลากรและ
เครื่องมือ ซึ่งบางครั้งอาจจะมีจํานวนมาก จึงจําเปนที่
จะตองมีการวางแผนในการเขาทําการตรวจสอบ โดย
จะตองคํ านึง ถึงชนิดของโครงสร าง  กําลังคน 
ระยะเวลา และความยากงายในการเขาถึง เพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด 
 

 การตรวจสอบสามารถแบงออกไดเปน 3 
ประเภทไดแก 
 

 1. การตรวจสอบประจํา มีวัตถุประสงค
เพื่อทําใหทราบถึงสภาพโดยทั่วไปของสวนประกอบ
ตางๆ ของสะพาน  อันประกอบไปดวย พื้นถนน ตัว
สะพานทั้งโครงสรางสวนบนและโครงสรางสวนลาง 
รวมถึงอุปกรณอํ านวยความสะดวกอื่ นๆ  ซึ่ ง
สามารถแยกยอยได 2 ลักษณะ ไดแก การตรวจสอบ
ประจําวัน   

(Daily Inspection) แ ล ะ ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ป ร ะ จํ า 

(Routine Inspection) 
 

 2. การตรวจสอบพิเศษ มีวัตถุประสงค
เพื่ อตรวจสอบความมั่ นคงแข็ งแรงของระบบ
โครงสรางสะพาน จําเปนตองใชเครื่องมือแบบพิเศษ 
และจะตองการทําโดยผูชํานาญการ ท้ังนี้เพื่อความ
ถูกตองของการตรวจสอบ ซึ่งในการตรวจสอบ
สะพานพระราม 9 สามารถแบงออกไดเปนการ
ตรวจสอบโครงสรางเหล็ก การตรวจสอบโครงสราง
คอนกรีต และการตรวจสอบสายเคเบิล 
 

 3. การตรวจสอบฉุก เฉิ น  เ ป นการ
ตรวจสอบสะพานเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินตางๆ  กับ
โครงสรางสะพาน ซึ่งสามารถสรุปเหตุการณท่ีมี
ความเปนไปไดในจะเกิดกับสะพานพระราม 9 ดังนี้ 
เหตุการณแผนดินไหว เหตุการณเรือชนตอมอสะพาน 
เหตุการณไฟไหมสะพาน เหตุการณภัยพิบัติเนื่องจาก
แรงลม และเหตุการณสารเคมีจากยานพาหนะรั่วไหล 
 

 ผูทําการตรวจสอบสะพานจําเปนจะตอง
เขาใจในระบบโครงสรางสะพาน  ลักษณะความ
เสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนตอชิ้นสวนตางๆ ข้ันตอนและ
รายละเอียดของวิธีการตรวจสอบ เครื่องมือที่ใชใน
การตรวจสอบ รวมถึงการกรอกแบบฟอรมรายงาน
ความเสียหายและการประเมินระดับของความ
เสียหาย  

8.3 ระบบฐานขอมูลบํารุงรักษาสะพาน 

ระบบฐานขอมูลการบํารุงรักษา (MAXIMO) ไดพัฒนาโดยการทางพิเศษแหงประเทศไทย เพื่อชวย 
ในการปฏิบัติงานของฝายบํารุงรักษา เพื่อบริหารจัดการขอมูลตางๆ ท่ีเกิดข้ึนจากการบํารุงรักษาใหมี 
ประสิทธิภาพ โดยครอบคลุมตั้งแตการจัดทําขอมูลมาตรฐานงาน ขอมูลประวัติสิ่งท่ีตองการการบํารุงรักษา 
การวางแผนจัดสรรทรัพยากรและกําหนดตารางการปฏิบัติงาน การบันทึกขอมูลรายละเอียดผลการดําเนิน 
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งานในลักษณะประวัติงาน การบริหารและจัดพัสดุใน
หนวยงานบํารุงรักษา รวมถึงการติดตามการ
ดําเนินงานจากผูควบคุมการปฏิบัติงาน ผูบริหาร 
และผูรับบริการในงานบํารุงรักษา โดยระบบดังกลาว
สนับสนุนใหผูใชสามารถใชงานไดงาย 
 

 งานบํารุงรักษาสามารถจําแนกตามลักษณะ
ของงานได 2 ลักษณะ ไดแก 
 

- งานที่เกิดข้ึนไดตลอดเวลา (Unplanned) 
งานในกลุมนี้เปนงานที่สามารถเกิดข้ึนไดตลอดเวลา 
ซึ่งอาจเกิดจากการไดรับการแจงจากเจาหนาที่ ท่ี
ตรวจพบ ประกอบดวย  งานบํารุงรักษาเชิงแกไข 
หรืองานแจงซอม  (Corrective Maintenance, CM) 
ง า น เ ป ลี่ ย น แ ป ล ง ป รั บ แ ต ง   (Modification & 
Improvement Work, MI)  ง าน โ ครงการ   (Project 
Work, PJ) และงานทั่วไป (General Work, GW) 

 

- งานที่มีกําหนดการ (Scheduled)  เปนงาน
บํารุงรักษาที่ไดมีการวางแผนงานไวลวงหนาแลว 
ปร ะ กอบด ว ย   ง า นบํ า รุ ง รั ก ษ า เ ชิ ง ป อ ง กั น 
(Preventive Maintenance, PM) ง า น ต ร ว จ ส อ บ

รายวัน  (Inspection by Daily, ID) งานตรวจสอบ
ป ร ะ จํ า   (Inspection by Routine, IR) แ ล ะ ง า น

ตรวจสอบสภาพ  / สถานะ  (Condition Monitoring, 
CO) 

 

ข้ันตอนการทํางานของระบบฐานขอมูล
บํ ารุ งรั กษา  (MAXIMO) จ ะประกอบ ไปด วย  3 
ข้ันตอนหลักคือ 

  

1. ข้ันตอนการวางแผน ประกอบไปดวย 
 

1.1 การแจงและสรางขอมูลใบสั่งงาน เมื่อ
ไดรับแจงจากเจ าหนาที่ ว าทรัพยสินเ กิดความ
เสียหายเนื่องจากอุบัติเหตุหรือสาเหตุอื่น  เจาหนาที่
ผูรับผิดชอบจะทําการสรางหรือเปดงานในโปรแกรม 
จากน้ันจึงระบุขอมูล   Equipment หรือ   Location 

ระบบจะใหสถานะเปน 1WAPPR 
 

 1.2 การวางแผนดําเนินการและทรัพยากร 
ผูรับผิดชอบอาจจะกําหนดหรือระบุขอมูลเพิ่มเติมใน 
Field อื่นๆ เพิ่มเติม เชน  รหัสแผนก รหัสทรัพยสิน 
หมายเลข เปนตน  จากนั้นจะเปนการวางแผนและ
ประมาณการทรัพยากร  คาใชจายและเวลาในการ
ดําเนินการ เรียกวา  Plan ขอมูลในสวนนี้ไมเปนการ
บังคับที่จะตองระบุ  แตในกรณีท่ีตองทําใบ /แบบ
ประเมินความเสียหายสามารถใชขอมูลนี้เปนขอมูล
เบ้ืองตนได 
 

1.3 การอนุมัติ / สั่งการ ข้ันตอนนี้ทําไดโดย
ผูมีสิทธิ์สั่งการ เชน  หัวหนากลุมหรือหัวหนาแผนก
หรือผูท่ีสามารถดําเนินการได ในขั้นนี้สถานะของงาน
จะเปลี่ยนเปน 2APPR 

 

2. ข้ันตอนการปฏิบัติ การติดตามผล 
และสถานะของงาน  เมื่อเริ่มลงมือปฏิบัติงานใหทํา
การออกใบงาน ซึ่งจะมีรายละเอียดและขอมูลที่จําเปน
ในการปฏิบัติงาน จากนั้นเปลี่ยนสถานะของงานเปน 
3INPRG ระหวางดําเนินการ  ผูปฏิบัติงานสามารถ
บันทึกบนเอกสารหรือทําการเปลี่ยนสถานะ  ปอน
รายละเอียดเพิ่มเติมในงานในระบบเพื่อแสดงความ
คืบหนาและใหผูท่ีเก่ียวของติดตาม  หรือดําเนินการ
จนเสร็จแลวปอนผล  Actual เมื่อดําเนินการจนเสร็จ
แลว  จะตองใหผูเปดงานตรวจรับงาน ซึ่งเมื่อผาน
การดําเนินงานดังกลาวแลว  ระบบจะเปลี่ยนสถานะ
เปน  4ACCEPT จากนั้น  นําหรือสงใบบันทึกผล
ดังกลาวมาปอนประวัติ / ผลการปฏิบัติงาน ฯลฯ 
ท้ังหมดเขาระบบเพื่อการตรวจสอบตอไป 

 

3. ข้ันตอนการตรวจสอบและปดงาน  
(Audit and Close Work) ข้ั น ต อ น นี้ เ ป น ก า ร
ตรวจสอบโดยตรวจเอกสารกับผลบนหนาจอและ
ลายเซ็น  แลวเปลี่ยนสถานะเปน   6COMP พรอมทั้ง
ลงช่ือแลวสงตอไปใหหัวหนาแผนกหรือผูท่ีสามารถ
ดําเนินการแทนไดและเมื่อลงชื่อและทําการปดงาน
แลว  ใหเปลี่ยนสถานะของงานเปน   7CLOSE จากนั้น
ทําการจัดเก็บเอกสารและสรุปรายงาน 

8.4 ขอมูลเบ้ืองตนของสะพานพระราม 9 

 สะพานพระราม 9 มีลักษณะเปนสะพานขึงระนาบเดี่ยวแบบสมมาตร (Symmetrical Single-Plan  
Cable-Stayed Bridge) ขามแมน้ําเจาพระยา ตัวสะพานมีความยาว 782 ม. แบงเปนชวงที่ขามแมน้ําเจาพระยา 
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450 ม. และชวงริมขางละ  166 ม.  ขึงดวยเคเบิล
จํานวน  68 เสน  สวนเชิงลาด  (Approach) เปน
โครงสรางคอนกรีตยาวฝงละ 650 ม . สะพาน
พระราม  9  ถูกออกแบบตามมาตรฐาน   DIN 
(Deuthches Institut  Normung) จากประเทศเยอรมัน 
สวนประกอบตางๆ ของสะพานพระราม 9 สามารถ
จําแนกไดดังนี้ 
 

 1. คานหลัก  (Main Girder) โดยในชวง
สะพานหลัก (Main Span) มีความกวาง   33 ม .  
ประกอบดวยเหล็กกลอง (Steel Box) รูปสี่เหลี่ยม
และเหล็กกลองรูปสามเหลี่ยมประกอบเปนโครงสราง
คาน  ขณะที่ในสวนของคานที่ตําแหนงชวง  Back 
Span มีลักษณะของโครงสรางปรับเปลี่ยนไป  ซึ่งหนา
ตัดดังกลาวมีการประกอบกันของเหล็กกลองและ
คานยื่นเขาดวยกัน    โดยที่ความกวางของพื้นสะพาน
มีการเปลี่ยนขนาดให เรียวขึ้น  (Tapers) จากที่มี
ขนาด  33 ม.  ท่ีตอมอที่ตําแหนงของเสาขึง  (Main 
Span) และลดขนาดมาเปน  31 ม.  ท่ีตําแหนงของ
ตอมอชวง Back Span 
 

 ใ นการออกแบบคานหลั กพื้ นส ะพาน
พระราม 9  ไดถูกทําการออกแบบตามมาตรฐาน 
DIN1072 ของเยอรมันโครงสรางภายในของคาน
หลัก ประกอบดวย  K- Frame (Transverse Tubular 
Struts) เหล็กเสริมความแข็งรูปตัวยู (U-Rib Stiff-
ener) คานเสริมรูปตัวที  (T-Beam) และ แผนพื้น
สะพาน (Deck Plate) คานหลักทําหนาที่รับน้ําหนัก
เนื่องจากการจราจรและแรงกระทําภายนอกอื่นๆ  ท่ี
ถายแรงสูผิวทางและกระจายแรงสูแผนพื้นสะพาน 
(Deck Plate) รวมถึงน้ําหนักของตัวคานตัวเอง  ซึ่ง
น้ําหนักเหลานี้ทําใหเกิดหนวยแรงภายในชิ้นสวนคาน
หลัก ซึ่งหนวยแรงเหลานี้จะกระจายเขาสูโครงสราง
เสริมความแกรงภายในคาน (Stiffener) 
 

 เนื่ องจาก โครงสร างภายในคานหลัก 
ประกอบดวยชิ้นสวนของเหล็กประกอบเขาดวยกัน 
ดังนั้นปญหาที่เกิดข้ึนจึงเปนปญหาที่คลายคลึงกัน
ท้ังโครงสราง ไดแก  การเสียรูปของแผนเหล็ก การ
เกิดสนิม  การแตกของแผนเหล็กเนื่องจากความลา 
การเสียหายของรอยเชื่อมหรือรอยตอแบบสลัก
เกลียว  

 2. ระบบสายเคเบิล  (Cables System) ใน
สะพานพระราม 9  แผนพื้นสะพานมีท้ังหมด 4 ชวง 
โดยแตละชวงถูกรองรับดวยสายเคเบิลชนิดล็อค
คอยล  (Locked-coil cable) 17 เสน มีขนาดตั้งแต 

121 มม.  จนถึงขนาด 167 มม.  สามารถรับแรงดึง
ได ตั้ ง แต   1500 - 3000   ตัน   ซึ่ ง แต ล ะ เส นมี
ความสามารถในการรับกําลังแตกตางกันขึ้นอยูกับ
ขนาด  
 

 เมื่ อมียานพาหนะแลนผ านบนแผนพื้ น
ดานบนของสะพาน  น้ําหนักของยานพาหนะจะถายลง
ไปที่แผนพื้น  สายเคเบิลจะทําหนาที่รับน้ําหนักทั้งใน
สวนของแผนพื้นและยานพาหนะ  จากนั้นน้ําหนักจะ
ถายไปสูเสาขึง ดังนั้นถาหากสายเคเบิลเสนใดเสน
หนึ่งถูกตัดขาด  น้ําหนักจะถายไปยังสายเคเบิลเสน
อื่นๆที่อยูใกลเคียงและเสมือนกับวาความยาวชวง
แผนพื้นยาวขึ้น  ทําใหเกิดหนวยแรงบนคานในชวง
ดังกลาวเพิ่มขึ้น    ในขณะเดียวกันก็จะมีผลกระทบตอ
แรงดึงในสายเคเบิลเสนอื่นๆ  ท่ีอยูไกลเคียงกัน ทําให
เ กิดการไมสมดุลของแรงในเสาขึง  สงผลทําให
อัตราสวนความปลอดภัยของโครงสรางสะพานลดลง
ได 
 

 ลักษณะความเสียหายโดยทั่วไปของระบบ
สายเคเบิลไดแก การแตกหรือกัดกรอนของสาย
เคเบิล    การสั่นสะเทือนและการเปลี่ยนแปลงระยะ
หยอนที่ไมเปนปกติ  การแตกของยางหุมสายเคเบิล 
ความเสียหายของสลักเกลียว  การเลื่อนตัวของเบา
ยึดสาย และการรั่วของน้ํามันบริเวณสมอยึด  
 

 3. เสาขึง  (Pylon) ลักษณะทั่วไปของเสาขึง

สะพานพระราม  9  มีความสูง 87 ม. ประกอบดวย
เสาเหล็กเดี่ยวในแนวตั้ง มีหนาตัดเปนรูปกลอง
สี่เหลี่ยมผืนผาลดขนาดจาก  3.00  ม.  x 4.50 ม.  ท่ี
ฐาน  เปนขนาด 2.50  ม.  x 3.00 ม. ท่ีระดับบนสุด
ของเสาขึง  มีความหนา 100 มม.  ท่ีฐานของเสาขึง 
และลดขนาดลงไปเปน 15 - 20 มม. ท่ีตําแหนง
ปลายสุดของเสาขึง  มีเสริมความแข็งแกรงดวยเหล็ก
รูปตัวที (T Stiffener) และเสริมเหล็กแผนยดึทางขวาง 
(Transverse Bulkhead) และแผงยึดเหล็กแผนทาง
ขวางภายนอก  (Transverse Frame) และปลอกเหล็ก
(Steel Grillages) ซึ่งเสาขึงดังกลาวทําหนาที่รองรับ
น้ําหนักทั้งหมดจากโครงสรางของคานเหล็กหนาตัด 
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รูปกลอง  (Steel Box Girder) และถายสูตอมอ (Pier) 
ลักษณะความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนในเสาขึง ไดแก
การเสียรูปของแผนเหล็ก การเกิดสนิม  การแตกของ
แผนเหล็กเนื่องจากความลา การเสียหายของรอย
เช่ือมหรือรอยตอแบบสลักเกลียว 
  

 4. ตอมอของสะพานขึง  (Cable-Stayed 
Bridge Piers) มีลักษณะเปนคอนกรีตเสริมเหล็กชนิด
กลวง จํานวน 8 ตน  ตั้งอยูบนโครงสรางฐานราก
ประเภทเสาเข็มกลุม ตอมอที่รองรับเสาขึงตั้งอยูริม
ฝงแมน้ํา มีความสูง  29.7  ม. และหนา 1 ม.  ความ
เสียหายและการชํารุดที่ เ กิดข้ึนโดยทั่วไปสําหรับ
ตอมอไดแก การเกิดรอยราว  การเกิดโพรง  และการ
กะเทาะของคอนกรีต  การซึมผานของน้ําและการชะ
ลางของดางในคอนกรตี ตลอดจนการเคลื่อนตัวหรือ
การทรุดตัว 
 

 5. เหล็กยึดตัวสะพาน  (Pendels) ทํ า
หนาที่เปนจุดเช่ือมตอระหวางแผนพื้นสะพานเหล็กกับ
ตอมอสะพาน  มีจํานวน 2 ชุดตอความกวางสะพาน 
ทําหนาที่ตานทางการเคลื่อนที่ในแนวดิ่ง  และการบิด
ตัวของสะพานได  ประกอบดวย Rocker Link จํานวน 
2  ช้ิน  เช่ือมติดกันดวยแผนเหล็กหนา และ บริเวณ
ปลาย  Rocker Link มีการเชื่อมตอเหล็กแผนเพิ่ม
ความหนา และมี  Bearing Pin สลักยึดหมุนเช่ือมตอ
ระหวาง  Rocker Link กับ  Base Plate โดยเหล็กยึด
สะพานในชวง Main Span จะมีความหนามากกวา
ในชวง Back Span ลักษณะความเสียหายทั่วไปไดแก 
การเกิดรอยราวหรือการเปลี่ยนแปลงรูปราง  การ
เกิดสนิม ความหลวม  ความฝดและการสึกกรอนของ
สลักเกลียว 
 

 6. รอยตอเพ่ือการขยายตัว  (Expansion 
Joints) สําหรับรองรับการขยายตัวของสะพานอัน
เนื่องมาจากผลของอุณหภูมิและน้ําหนักเนื่องจาก
การเคลื่อนที่ผานของยานพาหนะ ประกอบดวย 
Rocker Plate, Three Sliding Plates แ ล ะ   Tongue 
Plate พรอมดวย  Surface Plate ในทิศทางตามยาว 
ลักษณะความเสียหายทั่วไปไดแกการเสียรูป การเกิด
รอยราวและการผุกรอน  การไม เคลื่อนตัวของ
รอยตอเนื่องจากความฝดและการอุดตันจากสิ่ง
สกปรก รวมถึงความหลวมของหมุดย้ํา 
 

 7. ตัวหนวงควบคุมการสั่นไหวของ
สะพาน  (Dampers) เปนระบบที่ติดตั้งเขากับสะพาน
บริเวณที่มีการสั่นไหวสูงจนอาจกอใหเกิดอันตราย
ตอการใชงาน โดยระบบดังกลาวชวยดูดซับและสลาย
พลังงานการสั่นไหวออกจากตัวสะพาน  ตัวหนวง
ควบคุมการสั่นไหวของสะพานพระราม 9 แบงออก
ไดเปน 3 กลุมคือ 
 

 - ตัวหนวงควบคุมการสั่น ไหวของพื้น
ส ะพ าน แบบมวลหน ว งปรั บ ค า ใ น แต ล ะ ชุ ด  
ประกอบดวยมวล 5 ตัน มีลักษณะเปนแผนเหล็กวาง
อยูบน ฐานรอง (Platform)  ซึ่งแขวนไวกับขดลวด
สปริง 4 แถว ท่ีแขวนเช่ือมตอไวกับคานดานบน
(Overhead Beam) โดยทอบรรจุตัวหนวง  (Dashpot 
tube) ในแนวดิ่ง ท่ีบรรจุของเหลวหนืด  (Viscous 
Fluid) จะถูกยึดติดกับฐานรองที่มุมทั้ง 4  และถูก
เช่ือมตอกับคานดานบนที่เช่ือมตอกับคานของพื้น
สะพาน  (Floor beam) ดวยตัวยึดที่ ถูก จุมอยู ใน
ของเหลวหนืด    

 เนื่องจากสะพานพระราม 9 นั้นเปนสะพาน
ขึงระนาบเดี่ยว  ทําใหการสั่นไหวของสะพานเกิดข้ึนได
ท้ังในทิศทางการแอนตัวและการบิดตัว  ดังนั้นตัว
หนวงควบคุมการสั่นไหวของพื้นสะพานจึงมีอยู 2 
ชนิด คือ ตัวหนวงควบคุมการสั่นไหวในทิศทางการ
แอนตัว  จํานวน 8 ชุด และตัวหนวงควบคุมการสั่น
ไหวในทิศทางการบิดตัว จํานวน 8 ชุด รวมทั้งหมด
16 ชุด ซึ่งจะถูกติดตั้งเปนคู ๆ โดยมีก่ึงกลางของ
สะพานเปนแกนสมมาตร  
 

 - ตัวหนวงควบคุมการสั่นไหวของเสาขึงจะ
ถูกติดตั้งไวท่ียอดของเสาขึงท้ัง  2  ฝง ซึ่งวางอยู
ระหวางจุดยึดสายเคเบิลเสนบนสุดทั้ง 2 จุด  เพื่อลด
การสั่นไหวในแนวราบเนื่องจากแรงลมของเสาขึง  
ตัวหนวงควบคุมการสั่นไหวของสายเคเบิล 
 

 - ตัวหนวงควบคุมการสั่นไหวของสาย
เคเบิล เปนกระบอกลูกสูบ 2 กระบอก  ยึดรั้งสาย 
กระบอกลูกสูบจะประกอบไปดวยลูกสูบที่บรรจุ 
ของเหลวที่ไมเผาไหม โดยตัวหนวงควบคุมการสั่น
ไหวของสายเคเบิลจะถูกติดตั้งท่ีปลายสายเคเบิลแต
ละสายในพื้นสะพาน 
 

 ลักษณะความเสียหายของตัวหนวงควบคุม
การสั่นไหวของสะพานทั้ง 3  ชนิดนั้นมีลักษณะแบบ
เดียวกัน    เนื่องจากมีโครงสรางและหนาที่ท่ีคลาย 
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คลึงกัน  ไดแก การเคลื่อนที่ผิดปกติของระบบหนวง 
การหลวมของน็อตยึด  บริเวณที่ จุดตอ  และการ
รั่วซึมของของเหลวหนืดที่บรรจุภายใน  
 

 8. Neopot  ซึ่ง  Neopot จะถูกติดระหวาง
เสาขึงและตัวสะพาน  (Steel Deck) เพื่อปองกันการ
เคลื่อนตัวทางดานขางของตัวสะพานพระราม 9  ซึ่ง
แรงท่ีทําใหสะพานเกิดการเคลื่อนตัวทางดานขางได 
แก แรงลม  และแรงเนื่องจากความไมสมดุลของ
น้ําหนักการจราจร  ลักษณะความเสียหายของ 
Neopot  โดยทั่วไปเกิดจากการเสื่อมสภาพหรือการ
สึกหรอของ  Neopot การสะสมของเศษฝุนหรือดิน 

โครงสร างฐานรองรับของ   Neopot เ กิดความ
เสียหาย  หรือเกิดการหลวมหรือหลุดหายของตัวยึด
ตรึง Neopot 
 

 9. แผนพ้ืนและคานสะพานชวงเชิงลาด 
(Approach Bridge Deck & Girder) เปนคอนกรีตอัด
แรงแบบดึงลวดทีหลัง (Post-tension Prestressed 
Concrete) หนาตัดแบบทีคู  (Double-Tee) เปนคาน
แบบชวงเดียว  (Simple Span Bridge) จํานวน 13 
ชวงคานตอทิศทางการจราจรและตอฝงของแมน้ํา
โดยทุกชวงของเชิงลาดสะพานมีความยาวของชวง
สะพานเทากับ 50 ม. ยกเวนชวงสะพาน 2  ชวงที่
ตอเนื่องกับสะพานหลัก (Main Bridge) ทางดานฝง
ธนบุรีมีความยาวของชวงสะพานเทากับ  40  ม.ทุก
ชวงของเชิงลาดสะพานมีความชันรอยละ 5 (คาความ
แตกตางของระดับความสูงท่ีปลายชวงของแผนพื้น
และคานสะพานทั้ง 2 ปลาย  ตอความยาวของชวง
สะพาน มีคาเทากับ 0.05) และมีความสูงประมาณ 

39 ม.  จากระดับพื้นดินที่ จุดตอกับสะพานหลัก 
ความเสียหายที่จําเปนตองตรวจสอบไดแก ความ
เสียหายตอลวดอัดแรง  ความเสียหายตอ เนื้ อ
คอนกรีต  และความเสียหายที่ เกิดข้ึนกับช้ินสวน
โครงสรางใกลเคียง  

 1 0 . ต อ ม อ ส ะ พ า น ช ว ง เ ชิ ง ล า ด 
(Approach Bridge Piers) เปน เสาคอนกรีต เสริม
เหล็กหนาตัดแบบกลอง (Box Section) ขนาดกวาง 7 
ม. ลึก 3 ม. และหนา 0.3 ม. โดยสามารถรองรับแผน
พื้นสะพานของเชิงลาด  และสงถายน้ําหนักที่รองรับ
รวมทั้งน้ําหนักของตัวมันเองลงสูหัวเสาเข็ม เสาเข็ม 
และชั้นดิน ตามลําดับ  การตรวจสอบและบํารุงรักษา
ทําไดในลักษณะเดียวกับตอมอของสะพานหลัก 
 

 11. แผนยางรองรับสะพานชวงเชิงลาด 
(Approach Bridge Bearing) มีลักษณะเปนแบบ Pot 
Bearing ทําหนาที่ถายแรงกระทําจากโครงสราง
สวนบนไปยังโครงสรางสวนลาง  รองรับการเคลื่อน
ตัวที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงความยาวของสะพาน
อันเนื่องมาจากอุณหภูมิ  และการเคลื่อนตัวแบบหมุน
ท่ีมีผลมาจากการโกงตัวเริ่มแรกของชิ้นสวนสะพาน
ในขณะทําการกอสราง  ลักษณะความเสียหายที่พบ
โดยทั่วไปไดแก การยึดติดไมสามารถเคลื่อนตัวได  ซึ่ง
อาจเกิดจากการสะสมของเศษฝุนหรือดินและการเกิด
สนิมของ   bearing การ เคลื่ อนตั วผิดปกติของ 
bearing หรือเกิดการเสียรูปรางไปจากเดิม  และการ
สูญเสียหนาตัดของโครงสรางสวนลางบริ เวณ
ใกลเคียง 
 

 12. ราวกันชน (Crash Barriers) ไดติดตั้งไว
ตามแนวยาวบริเวณกึ่งกลางสะพานและริมสะพาน
ของแตละดาน  ประกอบดวย  ทอนเหล็กกลวงรูป
กลองก้ันตามแนวนอน 2 แนว  เช่ือมติดกับทอนเหล็ก
กลวงรูปกลองตามแนวตั้งซึ่งไดติดตั้งโดยใชสลัก
เกลียวไวบนพื้นถนนหรือ  Deck Plate นอกจากนี้ได
ติดตั้งสลิงไวสวนบนของราวกันชนตามแนวของ
เหล็กก้ันเพื่อเสริมความปลอดภัยอีกช้ันหนึ่งเมื่อราว
กันชนไมสามารถรองรับได  ดานนอกของราวกันชน
ริมสะพานเปนทางเดินสําหรับใหเจาหนาที่สามารถ
เดินสํารวจและซอมบํารุงได 

8.5 การตรวจสอบประจํา 

 8.5.1 การตรวจสอบประจําวัน (Daily Inspection) เปนการตรวจสอบที่จะตองกระทําทุกอยาง
ตอเนื่องโดยมีวัตถุประสงคหลัก 3 ประการคือ 
 - เพื่อตรวจสอบผิวการจราจรใหดีอยูเสมอสําหรับผูขับข่ียวดยานผานสะพาน  
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 - เพื่อตรวจสอบสิ่งกีดขวางการจราจรบน
สะพานในแตละวัน 
   

 - เพื่อตรวจสอบอุปกรณจราจรตางๆ เชน 
ปาย เสาไฟ ราวกันชน เปนตน 
 

 ผูตรวจสอบควรใหความสนใจกับความ
เสียหายซึ่งกอใหเกิดความรูสึกไมปลอดภัยในการใช
งานตอผูใชสะพานเปนสําคัญ รวมถึงการเคลื่อนยาย
สิ่งของที่อาจจะกอใหเกิดอุบัติเหตุบนสะพานได เชน 
ช้ิ นส วนที่ เ สี ยหายหรื อสิ่ งของที่ ตกลงมาจาก
ยานพาหนะ เปนตน 
 

 การตรวจสอบประจําวันตองสามารถทํา
การตรวจสอบไดโดยอาศัยการสังเกตดวยตาขณะนั่ง
อยูบนรถตรวจการณ  กระทําเฉพาะกับช้ินสวนซึ่ง
สงผลกระทบโดยตรงตอการจราจรบนสะพานเทานัน้ 
ไดแก สิ่งกีดขวางการจราจร ราวเหล็กกันชน ระบบ
ระบายน้ํา รอยตอเพื่อการขยายตัวของสะพาน และ
ปายแนะนําการจราจร  จะกระทํา  โดยที่คณะผู
ตรวจสอบจะตองบันทึกความเสียหายที่ตรวจพบลง
ในแบบฟอรมบันทึกผลการตรวจสอบประจําวัน  และ
ถายภาพความเสียหายที่เกิดข้ึนเพื่อใชประกอบการ
วินิจฉัยและวางแผนซอมบํารุง  
 

 8.5.2 การตรวจสอบประจํา (Routine 
Inspection) เปนการตรวจสอบระยะตน  เพื่อตรวจหา
ความ เสี ยหายที่ เ กิ ด ข้ึน กับส วนประกอบของ
โครงสรางสะพาน  และอุปกรณอํานวยความสะดวก
ตางๆ ซึ่งจําเปนตองบํารุงรักษาใหมีสภาพดีอยู
ตลอดเวลา  การตรวจสอบประจําจะใชสําหรับการ
ตรวจสอบชิ้นสวนโครงสรางสะพานที่มีผลตอความ
มั่นคงของสะพาน  โดยที่ความถี่หรือจํานวนครั้งที่
ตองเขาทําการตรวจสอบในแตละปจะขึ้นอยูกับความ
ยากงายในการเขาถึงเพื่อทําการตรวจสอบ  ความ
เสี่ ยงและ โอกาสในการเกิดความเสียหายของ
โครงสราง  ซึ่งความเสี่ยงในการเกิดความเสียหาย
ของโครงสรางขึ้นอยูกับตําแหนงของโครงสราง  ชนิด
ของวัสดุในโครงสราง ในการตรวจสอบแบบประจํา 
ตองมั่ น ใจว า ในช วง เวลาที่ ไม ได เ ข า ไปทํ าการ
ตรวจสอบแลวเมื่อเกิดความเสียหายจะไมมีอันตราย
ตอบุคคลที่เขาทําการตรวจสอบ  มีผลการขัดขวาง 

ตอบุคคลที่เขาทําการตรวจสอบ  มีผลการขัดขวาง
การจราจรหรือโครงสรางเกิดความเสียหายอยาง
รุนแรงจนไมสามารถซอมแซมได  
  

 การเขาถึงโครงสรางเพื่อทําการตรวจสอบ
แบบประจํานั้นจะเปนการตรวจสอบดวยสายตา  เพื่อ
ตรวจสอบความเสียหายที่เกิดข้ึนในโครงสรางที่เขา
ทําการตรวจสอบ ในการเขาถึงช้ินสวนที่ตองทําการ
ตรวจสอบนั้นจะใชการเดินเทาหรืออุปกรณและ
เครื่องอํานวยความสะดวกที่จะทําใหผูตรวจสอบ
สามารถเขาถึงโครงสรางที่ตองทําการตรวจสอบได
อยางใกล ชิด  เชน รถกระเชา หรือบันได  และใช
อุปกรณใหแสงสวางเมื่อตองทําการตรวจสอบ
โครงสร างที่ มี แสงสว า ง ไม เพี ยงพอ     ในการ
ตรวจสอบแตละโครงสรางนั้นจะใหความสําคัญตอจุด
ท่ีมีความเสี่ยงที่จะเกิดการวิบัติ  เชน รอยเชื่อม และ
สลักเกลียวในโครงสรางเหล็ก การเกิดการแตกราว
บริเวณฐานรองรับ  หรือกึ่งกลางความยาวชวงใน
ช้ินสวนโครงสราง 
 

 ท้ังนี้ ในการตรวจสอบชิ้นสวนโครงสราง
ต างๆ   นั้ นตองคํ านึ ง ถึงความปลอดภัยของผู
ตรวจสอบสําคัญเปนอันดับแรก  ซึ่งในการตรวจสอบ
แตละครั้งตองมีบุคลากรและอุปกรณปองกันความ
ปลอดภัย เชนเข็มขัด  หมวกนิรภัย และแวน  ซึ่ง
อุปกรณเหลานี้ผูตรวจสอบตองทําการสวมใสอยู
ตลอดเวลาระหวางทําการตรวจสอบโครงสรางที่มี
ความเสี่ยงตอความปลอดภัยของผูตรวจสอบ  
 

 ลักษณะความเสียหายสามารถแยกตาม
ประเภทวัสดุไดดังนี้ 
 

 1. ความเสียหายในโครงสรางเหล็ก ไดแก 
การผุกรอน การเกิดรอยแตกราว การเสียรูปราง 
การโกงเดาะดานขาง การสึกกรอน ความลาของ
ช้ินสวน ความหลวมของรอยตอ 
 

 2. ความเสียหายในโครงสรางคอนกรีต 
ไดแก การแตกราว การหลุดแยกออกเปนแผน การ
หลุดแซะ การหลุดรอน การเกิดข้ีเกลือ การเกิดโพรง
หรือรูพรุน การหลุดออกเปนเม็ดๆ การสึกกรอน 
ความเสียหายเนื่องจากการชน และการเกิดสนิมใน
เหล็กเสริม 
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8.6 ระบบตดิตามและเฝาระวังโครงสรางสะพาน 

 ระบบติดตามและเฝาระวังโครงสรางสะพาน 
(BHMS) มีวัตถุประสงคในการเฝาติดตามพฤติกรรม
ของโครงสรางสะพาน  ซึ่งจะชวยใหทราบไดวา
ช้ินสวนโครงสรางใดเกิดความเสียหาย และสามารถ
แกไขไดทันทวงที เปนการลดปญหาที่อาจลุกลามจน
เกิดความเสียหายรายแรง ระบบติดตามและเฝาระวัง
โครงสรางประกอบดวยระบบยอยหลายระบบที่มี
หนาที่สัมพันธกัน อันไดแก 
  

 1. ระบบยอยสําหรับการตรวจวัด 
(Sensor Sub-system) ป ร ะ ก อ บด ว ย  อุ ป ก รณ
ตรวจวัดการส่ันไหว (Accelerometer) อุปกรณวัด

ความเร็วลม (Anemometer) อุปกรณวัดอุณหภูมิ 

(Temperature Gauge) อุปกรณวัดความเครียดของ

ช้ินสวน (Strain Gauge) และอุปกรณวัดความเอียง 

(Tilt  Meter) 
 

 2. ระบบยอยอานสัญญาณและบันทึก
ขอมูล  (Data Acquisition Sub-system) ทํ าหน าที่
อานสัญญาณไฟฟาจากอุปกรณตรวจวัดและบันทึก
ผล 

  

 3. ระบบยอยสงขอมูล (Communication 
Sub-system) ทําหนาที่เปนตัวกลางเชื่อมตอระหวาง
ระบบรวบรวมขอมูลและระบบยอยแสดงผล 
ประกอบดวย DSL Modem และสายสัญญาณ 
 

 4. ระบบยอยแสดงผล  (Data Display 
Sub-system, DDS) ทําหนาที่แสดงผลจากขอมูลที่สง
มาจากระบบยอยรวบรวมขอมูล แบงการทํางาน
ออกเปน 2 โมดูล คือ โมดูลสําหรับการแสดงผลของ 
Accelerometer, Anemometer แ ล ะ  Temperature 
Gauge และโมดูลสําหรับแสดงผลของ Strain Gauge 
และ Tilt Meter 
 

 การตรวจวั ดค าร ะดั บของสะพาน  มี
วัตถุประสงคเพื่อสํารวจตําแหนงปจจุบันของตอมอ
และเสาขึงของสะพานพระราม  9 รวมถึงการ
ตรวจสอบหมุดหลักฐานหลักที่มีอยู เดิม ท้ังนี้ถา
ตอมอและเสาขึงมีการเคล่ือนตัวที่ผิดปกติจะเปนสิ่งท่ี
เตือนให เห็นความเสียหายที่ อาจจะ เกิด ข้ึนกับ
โครงสราง 

8.7 การตรวจสอบพิเศษ 

 เปนการตรวจสอบความแข็งแรงของวัสดุใน
โครงสรางสะพาน เพื่อประเมินความมั่นคงแข็งแรง
และเสถียรภาพของสะพาน โดยจะเปนการทดสอบ
แบบไมทําลาย (Non-Destructive Test) ซึ่งในสะพาน
พระราม 9 สามารถจําแนกวัสดุท่ีทําการตรวจสอบ
ออกเปน 3 ประเภทไดแก 
 

 8.7.1 การตรวจสอบโครงสรางเหล็ก 
 มีรายละเอียดโดยสรุปของแตละวิธีการ
ทดสอบดังนี้ 
 

 1. การทดสอบความแข็ง (Hardness Test) 
ทําการทดสอบโดยการกดหัวกดลงบนผิวเหล็กที่มี
การเตรียมพื้นผิวไวแลว และทําการวัดความกวาง
ของยุบตัวที่เกิดข้ึนจากหัวกด 
 

 2 . การทดสอบหารอยแตกร า วที่ ผิ ว
ภายนอกโดยใชผงแมเหล็ก (Magnetic Particle Crack   

  

Test) ทําการทดสอบโดยการเหนี่ ยวนํ า ให เ กิด
สนามแมเหล็กแกผิวทดสอบที่ไดเตรียมพื้นผิวไวแลว 
ผงแมเหล็กที่โรยลงไปจะแสดงลักษณะของรอยราว 
หรือรอยบกพรองอื่นๆ 
 

 3. การทดสอบหารอยแตกราวภายในเนื้อ
วัสดุโดยใชคลื่นอัลตราโซนิก (Ultrasonic Flaw Detec-
tor) ทําการทดสอบโดยสงคลื่นอัลตราโซนิกลงไปใน
เนื้อวัสดุ และวัดความเร็วของการสะทอนกลับของ
คลื่น ซึ่งสามารถนํามาคํานวณหาขนาดและความลึก
ของรอยราว หรือรอยบกพรองในเนื้อวัสดุได 
 
 

 8 .7 .2  การตรวจสอบ โครงสร า ง
คอนกรีต 
 มีรายละเอียดโดยสรุปของแตละวิธีการ
ทดสอบดังนี้ 
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 1. การทดสอบหากําลังรับแรงอัดของ
คอนกรีต (Compressive Strength) ทําการทดสอบ
โดยการเจาะแทงคอนกรีตที่จะทดสอบจากชิ้นสวน
โครงสราง จากนั้นนํามาทดสอบโดยการกดคอนกรีต 
  

 2. การทดสอบการเกิด Carbonation ทํา
การทดสอบโดยฉีดสาร Phenolpthalein 1% บนผิง
คอนกรีตที่ตองการตรวจสอบ และวัดความลึกของ
บริเวณที่คอนกรีตไมมีการเปลี่ยนสี  
 

 3. การทดสอบโดย Schmidt Hammer ทํา
การทดสอบโดยใชเครื่องมือที่อาศัยหลักการกระแทก 
นับจํานวนกระแทกที่เกิดจากเครื่องมือ และคํานวณ
กําลังรับแรงอัดของคอนกรีตโดยใชตาราง 
 

 4. การทดสอบโดยวิธี Impact Echo ทําการ
ทดสอบโดยการสงคลื่นเสียงเขาไปในเนื้อคอนกรีต 
จากน้ันวัดความเร็วคลื่นเสียงที่สะทอนกลับ ซึ่ง
สามารถนํามาตรวจสอบรอยราวในเนื้อคอนกรีตได 
 

 5. การทดสอบโดยวิธี Portable Ultrasonic 
Non-Destructive Integrity Tester ทําการทดสอบโดย
สงคลื่นอัลตราโซนิกเขาไปในเนื้อคอนกรีตที่มีการ
เตรียมพื้นผิวไวแลว วัดความเร็วของคลื่นเสียงที่
เคลื่อนที่ และนํามาคํานวณกําลังรับแรงอัดของ
คอนกรีต 
 
 

 8.7.3 การตรวจสอบพิ เศษในสาย
เคเบิล 
 การตรวจวัดความตึง  คุณสมบัติทาง
พลศาสตรของสายเคเบิลจะทําการทดสอบโดยการ
ตรวจวัดการสั่นไหวของสายเคเบิลผานทาง Acceler-
ometer ณ ตําแหนงที่กําหนดไว และนํามาคํานวณ
เปรียบเทียบ สวนการตรวจวัดความบกพรองในสาย
เค เ บิล  จะมีอยู  2  วิธี  คือการตรวจสอบดวย
สนามแมเหล็ก (Magnetic Flux Leakage, MFL) และ
การตรวจสอบดวยคลื่นเสียง (Acoustic Emission)  

8.8 การตรวจสอบฉุกเฉิน 

 8.8.1 การตรวจสอบฉุกเฉินเน่ืองจาก
เหตุการณแผนดินไหว 
 ภายหลังเกิดเหตุการณแผนดินไหว ในกรณี
ท่ีความรุนแรงของความเสียหายไมทําใหโครงสราง
เกิดการวิบัติจนใชงานไม ได จะตองมีการเขาไป
ตรวจสอบในสวนตางๆ ของโครงสรางสะพาน ไดแก 
การหยอนและแรงตึงในสายเคเบิล สลักรับแรงเฉือน
และยางรองสะพาน สลักเกลียวและหมุดย้ําของจุด
ตอ รอยราวในโครงสราง การเคลื่อนตัวของชิ้นสวน
รองออกจากโครงสรางหลัก การเคลื่อนตัวของ
ตอมอ และการเคลื่อนตัวของเสาขึง 
 

 เมื่อเกิดเหตุการณแผนดินไหวและมีความ
รุนแรงที่ทําใหโครงสรางเกิดความเสียหาย จะตอง
ปดการใชงานทันที  และเขา ไปตรวจสอบความ
แข็งแรงและเสถียรภาพของสะพาน ซึ่งไดแก การยึด
รั้งของตัวคานหลักและตอมอสะพาน ความมั่นคง
ของเสาขึงและสายเคเบิล การแตกราวและการเสียรูป
ของโครงสราง 
 
 

 8.8.2 การตรวจสอบฉุกเฉินเน่ืองจาก
เหตุการณเรือชนตอมอ 
 เพื่อเปนการปองกันการเกิดเหตุการณเรือ
ชนตอมอ ควรมีมาตรการดังตอไปนี้ 

 - ติดไฟสองสวางตลอดความสูงตอมอ 
 - ถมวัสดุในน้ําใหเปน slope เพื่อเบี่ยงเบน
แนวการเคลื่อนตัวของเรือ 
 - ติดตั้งทุนลอยที่มีสีซึ่งสังเกตไดอยาง
ชัดเจน 
 อยางไรก็ตาม เมื่อมีเหตุการณดังกลาว
เกิดข้ึน จะตองมีการดําเนินการ คือ ตรวจสอบความ
เสียหายเบื้องตน ในกรณีท่ีจําเปนอาจจะตองมีการ
ปดการจราจรทั้งบนสะพานและทางน้ํา ประสานงาน
กับหนวยงานที่เก่ียวของ เพื่อประเมินและวิเคราะห
สภาพของโครงสรางสะพานอยางละเอียด และทําการ
แกไขซอมแซมสะพาน ซึ่งอาจจะตองมีการเสริมกําลัง
โครงสราง 
 

 8.8.3 การตรวจสอบฉุกเฉินเน่ืองจาก
เหตุการณไฟไหม 
 ข้ันตอนการตรวจสอบความเสียหาย
เนื่องจากเหตุการณไฟไหม แบงออกเปน 2 ข้ันตอน
หลักๆ คือ 
  

 1. การตรวจสอบดวยตาเปลา (Visual In-
spection) โ ดยการสํ า ร วจข อมู ลต า งๆ  ไ ด แ ก 
รายละเอียดของชิ้นสวนที่เสียหาย ลักษณะความเสีย 
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หาย ตําแหนงท่ีเสียหาย สีท่ีเปลี่ยนไป และความเห็น
เพิ่มเติมของผูตรวจสอบ 
 

 2. การตรวจสอบชิ้นสวนที่ ไดรับความ
เสียหาย  (Field Testing) เปนการทดสอบความ
แข็งแรงของวัสดุสะพานภายหลังเหตุการณไปไหม จะ
มีลักษณะเชนเดียวกับการตรวจสอบพิเศษ 
 
 

 8.8.4 การตรวจสอบฉุกเฉินเน่ืองจาก
ภัยพิบัติจากแรงลม 
 ระบบติดตามและเฝาระวังสะพานจะแสดงให
เห็นพฤติกรรมทางพลศาสตรของสะพานเนื่องจาก
แรงลมได ถาสะพานมีพฤติกรรมที่เสี่ยงอันตราย 
ควรจะมีมาตรการปรับปรุงดังนี้ 
 

 - ป รั บ ป รุ ง รู ป ร า ง ข อ ง ส ะ พ า น ใ ห มี
เสถียรภาพตอการรับแรงลมมากขึ้น 
 

  - เพิ่มความมั่นคงใหกับโครงสรางโดยการ
ใชเหล็กคํ้ายัน (Bracing) 
 

 - ดูแลรักษาอุปกรณลดการสั่นสะเทือนให
อยูในสภาพใชงานไดดี 
 

 - ต ร ว จ ส อ บ ส า ย เ ค เ บิ ล แ ล ะ จุ ด ยึ ด 
(Anchorage) ใหมีสภาพดีอยูเสมอ 
 

 
 

 8.8.5 การตรวจสอบฉุกเฉินเมื่อเกิด
การรั่วไหลของสารเคมี 
 

ข้ันตอนการจัดการเมื่อเกิดอุบัติเหตุการรั่ว 
ไหลของสารเคมี มีดังนี้ คือ  

 
1.ทําการปดการจราจรโดยให ก้ันแยก 

บริเวณที่มีการรั่วไหลของสารเคมีทันทีอยางนอย 
50 ถึง 100 ม. โดยรอบ และสังเกตเครื่องหมาย 
หรือฉลากที่ติดกับรถบรรทุกสารเคมีวาเปนสารเคมี
ชนิดใด 

 

2.หากเปนสารเคมีอันตรายใหปดก้ันผูท่ีไม 
เก่ียวของออกจากบริเวณที่เกิดเหตุโดยเรงดวน 

 

3.ใหอยูเหนือลมเพื่อปองกันการพัดพาของ
สารเคมีเนื่องจากกระแสลม 

 

4.กรณีสารเคมีมีการรั่วไหลในปริมาณมาก
ใหผูอพยพผูคนที่อยูใตลมออกจากพื้นที่เกิดเหตุอยาง
นอย 500 เมตร 

 

5.กรณีเกิดอัคคีภัยใหอพยพผูคนออกจาก 
พื้นที่เกิดเหตุ 1500 เมตร โดยรอบ 

 

6.แจงหนวยงานที่เก่ียวของใหทราบและสง 
เจาที่ผูเช่ียวชาญเขาทําการตรวจสอบและกําจัดสาร 
เคมี  

  
 
 


