
บทที่ 4 ผลและการวิเคราะห 
 

ในบทนี้จะกลาวถึงผลและการเปรียบเทียบความสามารถการรับน้ําหนักบรรทุกของเสาเข็มตอกจากทั้ง 
3 วิธีที่นําเสนอ คือ วิธีออกแบบโดยทั่วไป (Conventional analysis) Suchada, 1989, Poulos (2001) 
และ ICP (Saldivar et al., 2005) โดยนําผลการวิเคราะหดังกลาวเทียบกับกําลังรับน้ําหนักของเสาเข็ม
จากการทดลองดวยวิธี Static Load Test ซ่ึงนํามาหาคากําลังรับน้ําหนักประลัยดวยวิธี Mazurkiewicz 
(1972) จากการรวบรวมขอมูลทั้งสิ้น 26 ขอมูล โดยที่แตละเสาเข็มที่ทําการทดสอบกําลังรับน้ําหนักได
มีผลการเจาะสํารวจ (Boring Log)ในโครงการแนบมา ดังไดแสดงในภาคผนวก ค. และจากการ
วิเคราะหขอมูลผลการเจาะสํารวจชั้นดินทั้งหมด 26 ตน ที่ไดรวบรวม พบวา ช้ันดินในกรุงเทพมี
ลักษณะเปนชั้นตะกอนดินเหนียวอยูที่ระดับความลึก 0-2 ม. มีช้ันดินเหนียวออนอยูที่ความลึก
ประมาณ 0-20 ม. ซ่ึงมีคา Su อยูในชวง 1.3 – 5 ตัน/ตร.ม. จากนั้นจะเปนชั้นดินเหนียวแข็งที่ระดับ
ความลึกประมาณ 12-27 ม. มีคา Su อยูในชวง 4-32 ตัน/ตร.ม. และจะพบทรายแนนชั้นที่ 1 ที่ระดับ
ความลึก 14-38 ม. มีคา SPT-N อยูระหวาง 12-85 คร้ัง/ฟุต ตอจากนั้นจะพบชั้นดินเหนียวแข็งเปนชั้น
ตอไปที่ระดับความลึกประมาณ 26-45 ม. ซ่ึงสอดคลองกับลักษณะสภาพชั้นดินโดยทั่วไป ดังรูปที่ 4.1 
และเนื่องจากการศึกษาในหัวของานวิจัยนี้เปนการศึกษาเฉพาะเสาเข็มที่มีขนาดเล็กดังนั้นขอมูลการ
เจาะสํารวจชั้นดินจึงหยุดอยูที่ความลึกไมมากนัก คาพารามิเตอรดังที่ไดกลาวมาเปนผลมาจากการ
ทดลองในหองทดสอบทางธรณีวิทยา ซ่ึงจะถูกนํามาใชเพื่อการคํานวณหาคากําลังรับน้ําหนักดวยวิธี
ตางๆ ดังที่จะไดกลาวตอไปนี้  

 
รูปท่ี 4.1 ลักษณะสภาพชั้นดนิกรุงเทพจากการเจาะสํารวจจํานวน 26 หลุม 
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4.1 ผลการศึกษาวิธีการตางๆในการหาคาน้ําหนักบรรทุกสูงสุดของเสาเข็ม 
การคํานวณหากําลังรับน้ําหนักบรรทุกของเสาเข็มสําหรับทุกวิธี สูตรทั่วไปที่ใชกันคือ Qu = Qs+Qb     
โดยแรงตานทานผิวเสาเข็ม (Qs) จะถูกคํานวณแตกตางกันตามแตละวิธีที่นําเสนอ คือ วิธีความเคน
รวมโดย α ของ Suchada, Poulos และ ICP สวนแรงตานทานที่ปลายเสาเข็ม (Qb) จะถูกคํานวณโดย
แบงออกเปนแรงตานทานที่ปลายเสาเข็มที่หยั่งในชั้นดินเหนียวคํานวณมาจาก Qb = Nc.Su.Ab โดยที่ 
Nc = 9 (Meyerhof, 1976) และแรงตานทานที่ปลายเสาเข็มที่หยั่งในชั้นทรายคํานวณมาจาก Qb = 
Nq.σ’vo.Ab โดยที่ Nq ขึ้นอยูกับคา φ (Suchada ,1989) ดังรูปที่ 3.3 และจากการคํานวณจากสูตรของ
Suchada (1989) Nq มีคาอยูในชวง 14-48  

ในการรวบรวมขอมูลการทดสอบเสาเข็มตอกบริเวณกรุงเทพพบวาการทดสอบกําลังรับน้ําหนักของ
เสาเข็มตอกสวนใหญมักทําการทดสอบไมถึงคากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย จึงไดทําการ
ประเมินคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจากผลการทดสอบในสนามดวยวิธี Static Load Test โดย
วิธี Mazurkiewicz (1972) และวิธี Davisson (1972) แตเนื่องจากวิธี Davisson (1972) ที่ไดทําการ
นําเสนอไปนั้น ไมสามารถทําการลากเสน Offset ขนานกับเสน Elastic Shortening ไปตัดกับเสนโคง
ของกราฟความสัมพันธระหวางคาการทรุดตัวและน้ําหนักที่ของเสาเข็มไดเพราะกราฟความสัมพันธ
ระหวางคาการทรุดตัวและน้ําหนักสั้นเกินไป ในที่นี้จึงไดทําการประเมินคากําลังรับน้ําหนักบรรทุก
ประลัยจากผลการทดสอบในสนามดวยวิธี Static Load Test โดยวิธี Mazurkiewicz (1972) ดังไดแสดง
ไวในภาคผนวก ข. เพียงวิธีเดียวเทานั้น ซ่ึงจะเรียกวากําลังรับน้ําหนักบรรทุกจากการทดสอบ (Tested 
Load) นํามาเปรียบเทียบกับคาการประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุก (Predicted Load) จากทั้ง 3 วิธี ดัง
ไดแสดงในตารางที่ 4.1 และนําเสนอในรูปของกราฟการเปรียบเทียบจากการประเมินดวยวิธีตางๆดัง
ไดแสดงไวในบทนี้ 
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ตารางที่ 4.1 เปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจากผลการทดสอบในสนามดวยวิธี Static Load       
     Test โดย Mazurkiewicz (1972) กับการประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกจากทั้ง 3 วิธี 

ลํา
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กําลังรับ

น้ําหนกับรรทุก
ที่จุดพิบัติโดย 
Mazurkiewicz 
(1972) (ตัน) 
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P-1 อาคารจอดรถไฟฟาสายสีมวง 
บางใหญ  

300.00 415.00 272.35 270.53 609.49 

P-2 อาคารจอดรถไฟฟาสายสีมวง 
บางใหญ 

300.00 555.00 249.33 233.37 442.53 

P-3 ทางพิเศษสายรามอินทรา – วง
แหวนรอบนอก ถ.รามอินทรา 

375.00 550.00 249.28 280.29 343.17 

P-4 ทางพิเศษสายรามอินทรา – วง
แหวนรอบนอก ถ.รามอินทรา 

375.00 470.00 284.65 314.03 341.45 

P-5 ทางพิเศษสายรามอินทรา – วง
แหวนรอบนอก ถ.รามอินทรา 

375.00 530.00 220.82 244.38 420.20 

P-6 ทางพิเศษสายรามอินทรา – วง
แหวนรอบนอก ถ.รามอินทรา 

750.00 750  
(Test Failed) 

359.63 484.94 645.72 

P-7 ทางพิเศษสายรามอินทรา – วง
แหวนรอบนอก ถ.รามอินทรา 

375.00 780.00 263.99 345.57 496.80 

P-8 อาคารฝกและทดสอบ
สมรรถภาพทางทหาร ดอนเมือง

60.00 170.00 87.55 90.38 76.06 

P-9 บานเอื้ออาทร แสมดํา 17 105.00 160.00 66.07 68.88 69.38 

P-10 บานเอื้ออาทร บางขุนเทียน 3 
ซอยเทียนทะเล 28 

125.00 145.00 164.10 216.85 244.12 

P-11 Tree Condo สุขุมวิท 52 125.00  155.00  148.29  154.03 166.37 

P-12 Tree Condo สุขุมวิท 52 125.00  200.00  155.82  201.48 206.92 
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ตารางที่ 4.1 เปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจากผลการทดสอบในสนามดวยวิธี Static Load       
     Test โดย Mazurkiewicz (1972) กับการประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกจากทั้ง 3 วิธี (ตอ) 

ลํา
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ช่ือโครงการ 

น้ําหนกั
บรรทุก
ทดสอบ
สูงสุดของ 
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Test (ตัน)  

การประเมิน
กําลังรับ

น้ําหนกับรรทุก
ที่จุดพิบัติโดย 
Mazurkiewicz 
(1972) (ตัน) 

การประเมินกาํลังรับน้ําหนกั
ของเสาเข็มดวยวิธี  (ตัน) 
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วิธ
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P-13 Tree Condo สุขุมวิท 52 125.00  240.00  121.70  137.91 164.65 

P-14 Expansion of Bangkhen Water 
Treatment 

150.00  205.00  137.27  143.90 185.70 

P-15 Expansion of Bangkhen Water 
Treatment 

150.00  240.00  115.44  115.38 149.51 

P-16 Expansion of Bangkhen Water 
Treatment 

150.00  290.00  102.95  103.07 124.59 

P-17 Expansion of Bangkhen Water 
Treatment 

175.00  300.00  124.90  128.38 151.78 

P-18 Expansion of Bangkhen Water 
Treatment 

175.00  270.00  100.58  96.92 107.15 

P-19 Expansion of Bangkhen Water 
Treatment 

175.00  250.00  125.89  129.14 153.75 

P-20 อาคารสํานักงานอัยการตลิ่งชัน 80.00  124.00  95.43  78.95 72.74 

P-21 อาคารสํานักงาน 9 ช้ัน กรม
ศุลกากร คลองเตย 

180.00  168.00 
(Test Failed)  

176.34  197.61 203.61 

P-22 อาคารบัญชาการกองทัพเรือ
และอาคารจอดรถ ถ.อิสรภาพ 
บางกอกนอย 

250.00  320.00  235.36  285.60 316.81 
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ตารางที่ 4.1 เปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจากผลการทดสอบในสนามดวยวิธี Static Load       
     Test โดย Mazurkiewicz (1972) กับการประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกจากทั้ง 3 วิธี (ตอ) 

ลํา
ดับ
ที่ 
 

ช่ือโครงการ 

น้ําหนกั
บรรทุก
ทดสอบ
สูงสุดของ 
Pile Load 
Test (ตัน)  

การประเมิน
กําลังรับ

น้ําหนกับรรทุก
ที่จุดพิบัติโดย 
Mazurkiewicz 
(1972) (ตัน) 

การประเมินกาํลังรับน้ําหนกั
ของเสาเข็มดวยวิธี  (ตัน) 
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P-23 อาคารปฏิบัติการกลางดาน
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
สจล. ลาดกระบัง 

240.00  360.00  303.44  329.43 447.03 

P-24 อาคารเรียนรวมและหอง
เอนกประสงค สํานักงาน
อธิการบดี สจล. ลาดกระบัง 

250.00  290.00  243.51 279.00 351.87 

P-25 อาคารเรียน 12 ช้ัน คณะ
รัฐศาสตร มหาวิทยาลัย
รามคําแหง หวัหมาก 

375.00  660.00  661.86  656.90 826.30 

P-26 Index Living Mall  
บางนา 

300.00  340.00  377.22  396.61 477.36 
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4.2 ผลการศึกษาเปรียบเทียบคาน้ําหนักประลัยจากการทดสอบในสนามกับคา
น้ําหนักประลัยจากการประเมินโดยวิธีของSuchada (1989) 
การประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกโดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) ซ่ึงเปนวิธีการ
พิจารณาถึงหนวยแรงรวม (Total Stress Method) โดยคํานึงถึงคาสัมประสิทธิ์การยึดเกาะ (α ) ระหวาง
ผิวเสาเข็มกับชั้นดินเปนตัวแปรหลักในการพิจารณาคํานวณแรงตานทานที่ผิวเสาเข็ม (Skin Friction) 
ดังไดกลาวถึงในหัวขอที่ 3.3.1 
 
4.2.1 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada 
(1989) ท่ีคาการทรุดตัวตางๆ  
จากรูปที่ 4.2 กราฟการประเมินคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจากการคํานวณดวยวิธี Suchada 
(1989) (Qp) กับคาน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการทดสอบโดย Mazurkiewicz (1972) (Qf) มี
แนวโนมเปนรูปพาราโบลาและอยูต่ํากวาเสน 1:1 ในชวงกําลังรับน้ําหนักบรรทุก(Qf) ของเสาเข็มตอก
ที่มีคาสูงขึ้นกราฟมีแนวโนมหางจากเสน 1:1 มากขึ้นแสดงใหเห็นวาการประเมินดวยวิธีความเคนรวม
โดย α ของ Suchada(Qp) จะมีคาความแมนยําใกลเคียงคาน้ําหนักบรรทุกประลัยจริงในชวงที่เสาเข็มมี
ความสามารถในการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย(Qf) ไมมากกลาวคือไมเกิน 350 ตัน โดยประมาณ หาก
ใชในการคํานวณหรือออกแบบเสาเข็มที่รับน้ําหนักบรรทุกประลัยเกิน 350 ตัน คาที่ไดจากการ
ประเมินมีแนวโนมต่ํากวาคาการทดสอบมากขึ้นเรื่อยๆเนื่องจากกราฟมีแนวโนมหางจากเสน 1:1 มาก
ขึ้น 

เมื่อพิจารณาจากคาการทรุดตัวที่ 6 มม. โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) พบวาการ
ประเมินกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย(Qp) ที่ไดสวนใหญมีแนวโนมคาสูงกวาคาน้ําหนักการ
ทดสอบเสาเข็ม(Qf) เนื่องจากการประเมินกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย(Qp) ที่คํานวณไดดวยวิธี
นี้มีคามากกวาคาน้ําหนักการทดสอบเสาเข็ม(Qf) ที่การทรุดตัว 6 มม. 

ที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) จากขอมูลที่มีอยูคอนขาง
มีฐานขอมูลนอยและการกระจายตัวของขอมูลไมมากนัก กลาวคืออยูในชวงน้ําหนักบรรทุกประลัย
จากการทดสอบ(Qf) 220-380 ตันโดยประมาณ แตพอจะสามารถพิจารณาแนวโนมได โดยคาที่ไดจาก
การประเมินคาใกลเคียงคาที่ไดจากการทดสอบ แนวโนมของกราฟใกลเคียงเสน 1:1 และอยูต่ํากวา
เสน 1:1 เพียงเล็กนอยแสดงวาการทดสอบกําลังรับน้ําหนักดวยวิธีสถิตยศาสตร (Static Load Test) 
(Qf) ที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. สําหรับชั้นดินกรุงเทพมีคากําลังรับน้ําหนักใกลเคียงกับการประเมิน
กําลังรับน้ําหนักประลัยดวยวิธีการออกแบบโดยทั่วไป (Qp) และมีความปลอดภัยเนื่องจากคาที่
ประเมินมีคาต่ํากวาคาน้ําหนักที่ไดจากการทดสอบดวยวิธี Static Load Test ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 
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รูปท่ี 4.2 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยโดยวิธีการออกแบบทั่วไป (Suchada, 1989) 

กับผลการทดสอบในสนาม 
 
4.2.2 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada 

(1989) ของเสาเข็มตอกชนิดตางๆ  
จากรูปที่ 4.3 หากพิจารณาผลของเสาเข็มตอกชนิด Spun เพียงอยางเดียว ที่น้ําหนักบรรทุกประลัย
กราฟที่ไดมีแนวโนมต่ํากวาเสน 1:1 ในชวงกําลังรับน้ําหนักบรรทุกของเสาเข็มตอกที่มีคาสูงขึ้นกราฟ
มีแนวโนมหางจากเสน 1:1 มากขึ้นแสดงใหเห็นวาการประเมินดวยวิธีความเคนรวมโดย α ของ 
Suchada(Qp) จะมีคาความแมนยําใกลเคียงคาน้ําหนักบรรทุกประลัยจริง(Qf) ในชวงที่ เสาเข็มมี
ความสามารถในการรับน้ําหนักบรรทุกประลัยไมมากกลาวคือไมเกิน 350 ตัน โดยประมาณ หากใช
ในการคํานวณหรือออกแบบเสาเข็มที่รับน้ําหนักบรรทุกประลัยเกิน 350 ตัน คาที่ไดจากการประเมิน
(Qp) มีแนวโนมต่ํากวาคาการทดสอบมากขึ้นเรื่อยๆเนื่องจากกราฟมีแนวโนมหางจากเสน 1:1 มากขึ้น  

ที่คาการทรุดตัว 6 มม. คากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการคํานวณ(Qp) จะมีคาสูงกวาคา
น้ําหนักที่การทดสอบคาการทรุดตัว 6 มม. แทบทั้งสิ้นการกระจายตัวของขอมูลคอนขางนอยมีคา
กําลังรับน้ําหนักบรรทุกจากการทดสอบ(Qf) ที่คาการทรุดตัว 6 มม. อยูระหวาง 150-250 ตัน
โดยประมาณ  
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ที่คาการทรุดตัวที่ 12.5 มม. พบวาคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการคํานวณ(Qp) มีคานอย
กวาคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกจากการทดสอบ(Qf) ที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. เปนสวนใหญ  

เมื่อพิจารณาการเปรียบเทียบกราฟจากรูปที่ 4.4 และรูปที่ 4.5 ซ่ึงเปนเสาเข็มตอกชนิด I-Pile และ
เสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียม ตามลําดับ พบวากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจากการคํานวณ (Qp) มี
คาต่ํากวาคาการรับน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการทดสอบ (Qf) ทั้งคู แตคาที่ไดของเสาเข็มตอก
ชนิด I-Pile มีความแมนยําเขาใกลเสน 1:1 สูงกวาเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียม สําหรับเสาเข็มชนิด
ส่ีเหล่ียมพบวาความแมนยําของขอมูลการประเมินโดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchadaใน
การศึกษานี้คา R2 (Coefficient of Determination : R Square) มีคาเทากับ 0.7170 ทั้งๆที่มีเสนแนวโนม
หางจากเสน 1:1 มากกวาเสาเข็มตอกชนิด I-Pile เนื่องจากเสาเข็มชนิดสี่เหล่ียมเปนขอมูลที่มาจาก
โครงการเดียวกันทั้งสิ้นจึงใชคาพารามิเตอรจาก Boring log เดียวกัน หากตองการทําการพิจารณา
เพื่อใหสามารถทําการสรุปผลไดควรทําการเก็บขอมูลในบริเวณอื่นเพิ่มเติมเพื่อดูแนวโนมของคาที่
คํานวณ (Qp)ไดกับคาที่ไดจากผลการทดลอง (Qf) มากกวานี้ 
 

 
รูปท่ี 4.3 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิด Spun ขนาดเสนผาศูนย      
               กลาง 0.35, 0.60 และ 0.80 ม. โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) กับผลการ

ทดสอบในสนาม 
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รูปท่ี 4.4 กราฟเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิด I-Pile ขนาดความกวาง    

0.26, 0.30, 0.35 และ 0.40 ม. โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) กับผลการ
ทดสอบในสนาม 

 

 
รูปท่ี 4.5 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียม ขนาดความกวาง     

 0.35 และ 0.40 ม.โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) กบัผลการทดสอบใน
สนาม 
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ตารางที่ 4.2 คา R-Square โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) โดยเปรียบเทียบเสาเข็ม
ชนิดตางๆ 

ชนิดเสาเข็ม 
ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 

Spun Pile 0.3749 0.1930 0.4135 

I – Pile 0.5854 0.6395 - 

 - Pile 0.7170 0.6608 - 

 
4.2.3 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada 

(1989) ท่ีความยาวตางๆ 
จากรูปที่ 4.6 จะเห็นไดวาที่ความยาวเสาเข็มนอยกวา 20 ม. ในการเปรียบเทียบกําลังรับน้ําหนักบรรทุก
ของเสาเข็มดวยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchadaนั้น จะใหใหกําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัย(Qp) 
ต่ํากวาน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ทําการทดสอบ(Qf)คอนขางมาก แมตัวอยางการทดสอบในสนามบาง
ตนจะมีคากําลังการรับน้ําหนักที่มากขึ้นแตคากําลังการรับน้ําหนักที่คํานวณดวยวิธีความเคนรวมโดย 
α ของ Suchadaก็ไมเพิ่มขึ้น เนื่องจากเสาเข็มตอกอยูในชั้นดินเหนียวออนทําใหคากําลังรับแรงเสียด
ทานที่ผิว (Qs) มีคานอยมาก อีกทั้งการรวบรวมขอมูลของเสาเข็มที่ความยาวนอยกวา 20 ม.ยังมี
จํานวนคอนขางนอยและการกระจายของขอมูลไมมากพอจึงยังไมสามารถเห็นแนวโนมของการ
คํานวณดวยวิธีนี้อยางชัดเจน  

เมื่อพิจารณากําลังรับน้ําหนักประลัยจากรูปที่ 4.7 และรูปที่ 4.8 พบวาที่ความยาวเข็มตั้งแต 20 ม. เปน
ตนไป กราฟมีแนวโนมเปนเสนตรงอยูภายใตเสน 1:1 หมายความวาการคํานวณดวยวิธีความเคนรวม
โดย α ของ Suchada(Qp) มีคานอยกวาคาที่ไดจากผลการทดสอบ(Qf) โดยที่ชวงความยาวเข็มตั้งแต 
20-30 ม. มีการกระจายของขอมูลอยูใกลเสน 1:1 มากกวาชวงความยาวเข็มตั้งแต 30 ม. ขึ้นไปมีคา R2= 
0.5062 สวนที่ชวงความยาวตั้งแต 30 ม. เปนตนไปนี้แนวโนมของการคํานวณที่ไดโดยวิธีความเคน
รวมโดย α ของ Suchada(Qp) มีคาหางจากคาที่ไดจากการทดสอบ(Qf) มากขึ้นเมื่อกําลังการรับน้ําหนัก
ของเข็มมากขึ้นมีคา R2 = 0.4576 ซ่ึงจะเห็นวามีคาความแมนยําในการคํานวณนอยลงเมื่อเทียบกับการ
คํานวณที่ชวงความยาวเข็มตั้งแต 20-30 ม. 

ที่คาการทรุดของเสาเข็มทดสอบ 6 มม. สําหรับเสาเข็มที่มีความยาวตั้งแต 20 ม. เปนตนไป พบวา
แนวโนมของการคํานวณ(Qp) ดวยวิธีนี้มีคาสูงกวาคาที่ไดจากการอานกราฟการทดสอบที่ 6 มม. และ
มีเสนแนวโนมเปนเสนตรงใกลเคียงเสน 1:1 สําหรับคาการทรุดตัวที่ 12.5 มม. เมื่อพิจารณาแนวโนม
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การคํานวณดวยวิธีนี้จากกราฟมีคา R2 = 0.7617 และ R2 = 0.4870 ที่ความยาวเสาเข็มตั้งแต 20-30 ม. 
และความยาวเสาเข็มตั้งแต 30 ม. ขึ้นไป ตามลําดับ 

 
รูปท่ี 4.6 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว L < 20 ม. โดยวิธีความ

เคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) กับผลการทดสอบในสนาม 

 
รูปท่ี 4.7 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว 20 ≤ L < 30 ม. โดยวิธี

ความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) กับผลการทดสอบในสนาม 
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รูปท่ี 4.8 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว L ≥ 30 ม. โดยวิธีความ

เคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) กับผลการทดสอบในสนาม 

ตารางที่ 4.3 คา R-Square โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของSuchada (1989) เปรียบเทียบที่ความยาว
ตางๆ 

ความยาวเสาเข็ม 
ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 

L<20 ม. 0.7253 0.9959 - 

20 ≤ L < 30 ม. 0.5062 0.7429 0.7617 

L ≥ 30 ม. 0.4576 0.2781 0.4870 
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4.3 ผลการศึกษาเปรียบเทียบคาน้ําหนักประลัยจากการทดสอบในสนามกับคา
น้ําหนักประลัยจากการประเมินโดยวิธี Poulos (2001) 
การประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกโดยวิธี Poulos (2001) เปนวิธีการคํานวณหาคากําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกของเสาเข็มตอกที่ถูกพัฒนามาจาก Fleming et al. (1985) โดยพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การยึด
เกาะ (α) จากคาความตานทานแรงเฉือนแบบไมระบายน้ํา (Undrained shear strength) และคาหนวย
แรงประสิทธิผล (Effective Overburden Pressure)และยังพิจารณาถึงสัมประสิทธิ์การปรับลดเนื่องจาก
ความชะลูดของเสาเข็ม (F1) ดังไดกลาวถึงในหัวขอที่ 3.3.2 
 
4.3.1 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธี Poulos (2001) ท่ีคาการทรุดตัวตางๆ  
จากรูปที่ 4.9 กราฟการประเมินคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจากการคํานวณดวยวิธี Poulos 
(2001) (Qp) กับคาน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการทดสอบโดย Mazurkiewicz (1972) (Qf) มี
แนวโนมอยูต่ํากวาเสน 1:1 ในชวงกําลังรับน้ําหนักบรรทุกของเสาเข็มตอกที่มีคาสูงขึ้นกราฟมี
แนวโนมหางจากเสน 1:1 มากขึ้นแตมีแนวโนมเขาใกลเสน 1:1 มากกวาการประเมินดวยวิธีความเคน
รวมโดย α ของ Suchada (1989) และคา R2 (Coefficient of Determination : R-Square) โดยวิธี Poulos 
(2001) มีคาเทากับ 0.6095 มีคามากกวาคา R2โดยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) ซ่ึงมีคา
เทากับ 0.5309 แสดงใหเห็นวาการประเมินดวยดวยวิธี Poulos (2001) มีความแมนยําใรการคํานวณ
ใกลเคียงกําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจริงที่ไดจากการทดสอบในสนามมากกวาวิธีความเคนรวม
โดย α ของ Suchada  

คาการทรุดตัวที่ 6 มม. โดยวิธี Poulos (2001) พบวาคาการประเมินกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย 
(Qp) ที่ไดสวนใหญมีแนวโนมเปนเสนตรงขนานใกลเคียงเสน 1:1 และมีคาโดยเฉลี่ยสูงกวาคาน้ําหนัก
การทดสอบเสาเข็มที่การทรุดตัว 6 มม. จึงไมควรใชคาการทรุดตัวที่ 6 มม. ในการออกแบบที่การทรุด
ตัวดังกลาว เนื่องจากมีความสามารถในการรับกําลังรับน้ําหนักบรรทุกต่ํากวาคาที่ไดจากการคํานวณ
หากใชคาดังกลาวจะทําใหมีความปลอดภัยในการออกแบบต่ําลงมาก 

ที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. โดยวิธี Poulos (2001) จากขอมูลที่มีอยูคอนขางมีฐานขอมูลนอยและการ
กระจายตัวของขอมูลไมมากนัก กลาวคืออยูในชวงน้ําหนักบรรทุกประลัยจากการทดสอบ (Qf) 220-
380 ตันโดยประมาณ โดยคาที่ไดจากการประเมินดวยการคํานวณ (Qp) มีคาใกลเคียงคาที่ไดจากการ
ทดสอบ (Qf) แนวโนมของกราฟใกลเคียงเสน 1:1 แสดงวาการทดสอบกําลังรับน้ําหนักดวยวิธี
สถิตยศาสตร (Static Load Test) ที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. สําหรับวิธีนี้มีคากําลังรับน้ําหนักใกลเคียง
กับการประเมินกําลังรับน้ําหนักดวยวิธี Suchada ที่การทรุดตัว 12.5 มม. และหากนําคากําลังรับ
น้ําหนักดวยวิธีนี้ไปใชในการออกแบบที่การทรุดตัว 12.5 มม. พบวามีคาใกลเคียงกับคากําลังรับ
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น้ําหนักจริงที่การทรุดตัว 12.5 มม. แตจะมีแนวโนมสูงกวาคาน้ําหนักจากทดสอบที่การทรุดตัว 12.5 
มม. เล็กนอยซ่ึงสามารถนําไปใชในการออกแบบได แตควรทําการเผื่อคาความปลอดภัยใหสูงขึ้น 

 
รูปท่ี 4.9 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยโดย Poulos (2001) กับผลการทดสอบใน 

สนาม 
 
4.3.2 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธี Poulos (2001) ของเสาเข็มตอกชนิด

ตางๆ 
จากรูปที่ 4.10 เสาเข็มตอกชนิด Spun กราฟการประเมินคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจากการ
คํานวณดวยวิธี Poulos (2001) (Qp) กับคาน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการทดสอบโดย 
Mazurkiewicz (1972) (Qf) กราฟที่ไดมีแนวโนมอยูภายใตเสน 1:1 โดยที่คากําลังการรับน้ําหนัก
บรรทุกจากการทดสอบที่เพิ่มขึ้นคาที่ไดจากการคํานวณโดยวิธี Poulos (Qp) มีคาแนวโนมหางจากเสน 
1:1 มากขึ้น เชนเดียวกับการคํานวณดวยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada สวนที่คาการทรุดตัวที่ 
6 มม.สําหรับเสาเข็ม Spun เมื่อคํานวณดวยวิธีนี้จะเห็นไดวาแนวโนมของกราฟทั้งหมดอยูเหนือเสน 
1:1 ทั้งสิ้นแสดงวาหากทําการคํานวณดวยวิธีนี้ที่คาการทรุดตัวดังกลาวคาที่คํานวณไดมีคาสูงกวาคา
กําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจริงของเสาเข็มที่การทรุดตัว 6 มม.ทุกตน หากลองมาพิจารณาที่คาการ
ทรุดตัว 12.5 มม. จะพบวาคาที่ไดมีแนวโนมใกลเคียงเสน 1:1 มากกวาคากําลังการรับน้ําหนักบรรทุก
ที่ 6 มม. และมีความปลอดภัยจากการคํานวณมากกวาเนื่องจากการกระจายของขอมูลสวนใหญอยูต่ํา
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กวาเสน 1:1หมายถึงคาที่ไดจากการคํานวณสวนใหญมีคาต่ํากวาคากําลังรับน้ําหนักบรรทุกที่การทรุด
ตัว 12.5 มม. ที่ไดจากการทดสอบ 

สวนเข็มตอกชนิด I-Pile และชนิดสี่เหล่ียมจากรูปที่ 4.11 และรูปที่ 4.12 พบวาการคํานวณดวยวิธีนี้
สําหรับเสาเข็มตอกชนิด I-Pile มีแนวโนมที่คากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย (Qp)จะสูงกวาคาที่
เสาเข็มตอกรับไดจริง(Qf) อยูเล็กนอย แตเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียมกลับมีแนวโนมคากําลังการรับ
น้ําหนักบรรทุกประลัย (Qp) ต่ํากวาคาที่เสาเข็มตอกรับไดจริง(Qf) อยูคอนขางมาก หากพิจารณาจากคา 
R2 พบวา เสาเข็มตอกชนิด I-Pile มีคาเทากับ 0.4978 แสดงวาความแมนยําในการคํานวณของขอมูล
ของเสาเข็มตอกชนิด I-Pile มีคาความสัมพันธกันนอยสวน สวน R2 ของเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียมมีคา
เทากับ 0.7227 มีความแมนยําในการคํานวณคอนขางมากแตเสนแนวโนมกลับอยูหางจากเสน 1:1 
มากกวาเสาเข็มตอกชนิด I-Pile อาจเปนเพราะตัวอยางที่รวบรวมไดของเสาเข็มชนิดสี่เหล่ียมทั้งหมด
มาจากโครงการเดียวกันและอยูใกลแมน้ําซึ่งมีความยาวของเสาเข็มอยูในชั้นดินเหนียวออนถึงแข็ง
ปานกลางทุกตน การเปรียบเทียบกําลังรับน้ําหนักของเสาเข็มใชคาพารามิเตอรของช้ันดินเหมือนกัน
เนื่องจากอยูในบริเวณเดียวกันทั้งสิ้น ทําใหการกระจายตัวของฐานขอมูลที่มีอยูไมมากพอที่จะสามารถ
ทราบไดวาที่กําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย(Qf) ในชั้นดินบริเวณอ่ืนของกรุงเทพจะมีแนวโนม
เปนอยางไร 

 
รูปท่ี 4.10 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิด Spun ขนาดเสนผาศูนย      
               กลาง 0.35, 0.60 และ 0.80 ม.โดยวิธี Poulos (2001) กับผลการทดสอบในสนาม 



70 
 

 
รูปท่ี 4.11 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิด I-Pile ขนาดความกวาง    

0.26, 0.30, 0.35 และ 0.40 ม. โดยวิธี Poulos (2001) กับผลการทดสอบในสนาม 

 
รูปท่ี 4.12 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียม ขนาดความ

กวาง 0.35 และ 0.40 ม.โดยวิธี Poulos (2001) กับผลการทดสอบในสนาม 
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ตารางที่ 4.4 คา R-Square โดยวิธี Poulos (2001) เปรียบเทียบเสาเข็มชนิดตางๆ 

ชนิดเสาเข็ม ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 

Spun Pile 0.5211 0.2536 0.5159 

I – Pile 0.4978 0.4580 - 

 - Pile 0.7227 0.5985 - 

 
4.3.3 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธี Poulos (2001) ท่ีความยาวตางๆ 
จากรูปที่ 4.13 พบวาเสาเข็มตอกที่ความยาวนอยกวา 20 ม.ลงไปมีแนวโนมของขอมูลที่ไดจากคํานวณ
ดวยวิธี Poulos (Qp) ต่ํากวาเสน 1:1 คือมีคาที่ไดจากการคํานวณกําลังการรับน้ําหนักบรรทุก (Qp) นอย
กวาคากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจริงที่ทดสอบได (Qf) ทั้งที่กําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัยที่ทํา
การประเมินโดยวิธี Marziewkowics และที่กําลังการรับน้ําหนักบรรทุกที่การทรุดตัว 6 มม. แต
เนื่องจากจํานวนขอมูลที่ไดทําการรวบรวมคอนขางนอยและคา Rp2 ออกมาติดลบจึงทําใหไมสามารถ
ประเมินแนวโนมสําหรับการคํานวณดวยวิธี Poulos (2001) (Qp) ได 

เมื่อพิจารณารูปที่ 4.14 และรูปที่ 4.15 พบวาที่ความยาวของเสาเข็มตอกตั้งแต 20 ม. เปนตนไปคาที่ได
จากการคํานวณดวยวิธี Poulos (2001) (Qp) มีแนวโนมต่ํากวาเสน 1:1 โดยที่ชวงความยาว ตั้งแต 20 -
30 ม. มีแนวโนมของกราฟขอมูลอยูใกลเสน 1:1 (R2= 0.3619) มากกวาชวงความยาวเข็มตั้งแต 30 ม. 
ขึ้นไป (R2= 0.6508) แสดงวาที่ชวงความยาวมากๆตั้งแต 30 ม. เปนตนไปการคํานวณดวยวิธีนี้มีคา
ความแมนยํามากขึ้นและมีความปลอดภัยมากขึ้น สําหรับที่คากําลังการรับน้ําหนักที่การทรุดตัว 6 มม. 
พบวาคาที่ไดจากการคํานวณ(Qp) มีคาสูงกวาคากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจริง (Qf) จึงไมเหมาะใน
การนํามาออกแบบเนื่องจากจะทําใหการออกแบบไมมีความปลอดภัย สวนคาการคํานวณดวยวิธีนี้ที่
กําลังการรับน้ําหนักที่การทรุดตัว 12.5 มม. มีแนวโนมของกราฟชิดเสน 1:1 ที่ความยาวเสาเข็มตั้งแต 
20-30 ม. และสูงกวาเสน 1:1 ที่ความยาวตั้งแต 30 ม.เปนตนไป  
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รูปท่ี 4.13 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว L < 20 ม. โดยวิธี  

Poulos (2001) กับผลการทดสอบในสนาม 

 
รูปท่ี 4.14 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว 20 ≤ L < 30 ม. โดยวิธี 

Poulos (2001) กับผลการทดสอบในสนาม 
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รูปท่ี 4.15 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว L ≥ 30 ม. โดยวิธี 

Poulos (2001) กับผลการทดสอบในสนาม 

ตารางที่ 4.5 คา R-Square โดยวิธี Poulos (2001) เปรียบเทียบที่ความยาวตางๆ 

ความยาวเสาเข็ม ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 

L<20 ม. 0.8719 0.9958 - 

20 ≤ L < 30 ม. 0.3619 0.6387 0.8013 

L ≥ 30 ม. 0.6508 0.3620 0.5934 
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4.4 ผลการศึกษาเปรียบเทียบคาน้ําหนักประลัยจากการทดสอบในสนามกับคา
น้ําหนักประลัยจากการประเมินโดยวิธี ICP 
การประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกโดยวิธี ICP เปนวิธีการประเมินกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกที่ถูก
พัฒนาขึ้นครั้งแรกเพื่อใชสําหรับเสาเข็มตอกโดยเฉพาะ (Jardine และ Chow , 1996) โดยมี
คาพารามิเตอรของสภาพชั้นดินเขามามีสวนเกี่ยวของ คือ คาความไว (Sensitivity, St), มุมเสียดทาน
(Friction angle, φ) และอัตราสวนความเคนจุดคลาก (Yield stress ratio, YSR) ดังไดกลาวถึงในหัวขอ
ที่ 3.3.3 
 
4.4.1 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธี ICP ท่ีคาการทรุดตัวตางๆ  
จากรูปที่ 4.16 พบวาการประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัย(Qp) ดวยวิธี ICP คาที่คํานวณไดมี
แนวโนมเปนเสนตรงและอยูต่ํากวาเสน 1:1 คือ คาที่คํานวณไดมีคาใกลเคียงกับคากําลังรับน้ําหนัก
บรรทุก (Qf) และเพิ่มขึ้นเปนอัตราสวนตามกําลังรับน้ําหนักจริงของเสาเข็ม (Qp) เมื่อพิจารณา
เปรียบเทียบจากวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) และวิธี Poulos (2001) จะพบวาวิธีนี้ให
ความแมนยําจากการคํานวณกําลังรับน้ําหนักสูงกวาวิธีอ่ืนเนื่องจากมีคาใกลเคียงกับเสน 1:1 แม
ในชวงที่มีกําลังการรับน้ําหนักบรรทุกมากขึ้นก็ยังมีแนวโนมเปนเสนตรงใกลเคียงกับเสน 1:1 เชนกัน 
และมีคา R2 เทากับ 0.6939  ซ่ึงมีคามากกวาการคํานวณดวยวิธีการออกแบบโดยทั่วไป (R2= 0.5309) 
และวิธี Poulos (R2= 0.6095) แสดงวาการคํานวณกําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยดวยวิธี ICP มีความ
แมนยํามากกวาวิธีอ่ืนๆ 

สวนที่กําลังรับน้ําหนักบรรทุกที่คาการทรุดตัว 6 มม. และ 12.5 มม. พบวาคาที่ไดจากการคํานวณ (Qp) 
มีคาสูงกวาคาที่ไดจากการทดสอบ (Qf) และมีแนวโนมที่คาที่คํานวณไดจะอยูหางจากเสน 1:1 มากขึ้น
ที่กําลังรับน้ําหนักบรรทุกจริง (Qf) สูงขึ้น ดังนั้นสําหรับวิธี ICP นี้ การออกแบบจึงควรใชคาน้ําหนัก
บรรทุกประลัยในการออกแบบตามปกติจะใหคาที่ไดใกลเคียงกับความเปนจริงมากที่สุด    
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รูปท่ี 4.16 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยโดย ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการ

ทดสอบในสนาม 
 
4.4.2 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธี ICP ของเสาเข็มตอกชนิดตางๆ 
จากรูปที่ 4.17 เมื่อพิจารณาเสาเข็มตอกชนิด Spun สําหรับคากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย (Qp) 
คาที่คํานวณไดมีแนวโนมใกลเคียงเสน 1:1 โดยเพิ่มขึ้นเปนเสนตรงภายใตเสน 1:1 ซ่ึงมีความปลอดภัย
ในการคํานวณ แตที่คากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกที่คาการทรุดตัว 6 มม. และ 12.5 มม. นั้นการ
กระจายตัวของขอมูลทางดานกําลังรับน้ําหนักบรรทุกที่ไดจากการทดสอบจริง(Qf) คอนคางต่ํา สวน
คาที่คํานวณได (Qp) มีคาเพิ่มขึ้นอยางไมแนนอนและคา R2 ที่การทรุดตัว 6 มม. มีคาเทากับ 0.2794มี
ความสัมพันธกันของขอมูลต่ํามาก สวนที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. มีคา R2= 0.5510  จะเห็นไดวา
ความสัมพันธระหวางขอมูลมีคาคอนขางต่ําหมายถึงมีความแมนยําในการคํานวณนอยเมื่อเทียบกับ
การทดลอง 

สวนที่คากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกของเสาเข็มตอกชนิด I-Pile และชนิดสี่เหล่ียม จากรูปที่ 4.18 และ
รูปที่ 4.19 ที่กําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัยและคาการทรุดตัว 6 มม. คา R2= 0.4467 และ R2 = 
0.5540 ตามลําดับ อีกทั้งเสนแนวโนมของเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียมมีแนวโนมเขาใกลเสน 1:1 
มากกวาเสาเข็มตอกชนิด I-Pile 
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รูปท่ี 4.17 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิด Spun ขนาดเสนผาศูนย      
               กลาง 0.35, 0.60 และ 0.80 ม.โดยวิธี ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบในสนาม 

 
รูปท่ี 4.18 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิด I-Pile ขนาดความกวาง    

0.26, 0.30, 0.35 และ 0.40 ม. โดยวิธี ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบในสนาม 
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รูปท่ี 4.19 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มตอกชนิดสี่เหล่ียม ขนาดความ

กวาง 0.35 และ 0.40 ม.โดยวิธี ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบในสนาม 

ตารางที่ 4.6 คา R-Square โดยวิธี ICP (Saldivar et al., 2005) เปรียบเทียบเสาเข็มชนิดตางๆ 

ชนิดเสาเข็ม ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 

Spun Pile 0.6260 0.2794 0.5510 

I – Pile 0.4087 0.4467 - 

 - Pile 0.5685 0.5540 - 

 
4.4.3 การเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักโดยวิธี ICP ท่ีความยาวตางๆ 
ที่ความยาวเสาเข็มนอยกวา 20 ม. พบวากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัยจากการคํานวณ(Qp) มีคา
นอยและต่ํากวากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจริงที่ไดจากการทดสอบในสนาม (Qf) คอนขางมาก ดัง
กราฟในรูปที่ 4.20 เนื่องจากที่ความยาวเสาเข็มนอยกวา 20 ม. ลักษณะของชั้นดินมีสภาพเปนดิน
เหนียวออนปลายเสาเข็มจึงหยั่งไมถึงชั้นทรายทําใหการคํานวณกําลังรับน้ําหนักที่ปลายเสาเข็มมีคา
คอนขางนอย สวนที่เสาเข็มตอกชวงความยาวตั้งแต 20-30 ม. จากรูปที่ 4.21 พบวาคาที่ไดจากการ
คํานวณมีแนวโนมเปนเสนตรงใกลเคียงเสน 1:1 เนื่องจากที่ความยาวดังกลาว เร่ิมพบชั้นดินที่มีสภาพ
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เปนทรายแนน ซ่ึงปลายเสาเข็มที่หยั่งในชั้นทรายจะใหกําลังรับน้ําหนักที่ปลายเสาเข็มมีคาสูงกวาใน
ช้ันดินเหนียวมาก 
  
ที่ความยาวตั้งแต 30 ม. ขึ้นไป คากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกประลัย (Qp) มีคาต่ํากวาเสน 1:1 และมี
แนวโนมคอนขางขนานเสน 1:1 สําหรับที่คาการทรุดตัว 6 มม. และ 12.5 มม. พบวาการเพิ่มขึ้นของ
น้ําหนักบรรทุกประลัยที่ไดจากการทดสอบ (Qf) เนื่องจากคา R2 = 0.4924 และ R2 = 0.7384 และเสน
แนวโนมอยูเหนือเสน 1:1 หากจะคํานวณดวยวิธีนี้จึงควรทําการคํานวณที่กําลังรับน้ําหนักบรรทุก
ประลัย 
 

 
รูปท่ี 4.20 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว L < 20 ม. โดยวิธี ICP 

(Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบในสนาม 
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รูปท่ี 4.21 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว 20 ≤ L < 30 ม. โดยวิธี 

ICP (Saldivar et al., 2005) กบัผลการทดสอบในสนาม 

 
รูปท่ี 4.22 กราฟเปรียบเทยีบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มที่ความยาว L ≥ 30 ม. โดยวิธี ICP 

(Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบในสนาม 
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ตารางที่ 4.7 คา R-Square โดยวิธี ICP (Saldivar et al., 2005) เปรียบเทียบที่ความยาวตางๆ 

ความยาวเสาเข็ม ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว 12.5 มม. 

L<20 ม. 0.8690 0.9913 - 

20 ≤ L < 30 ม. 0.4464 0.6165 0.6026 

L ≥ 30 ม. 0.7490 0.4924 0.7384 
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4.5 การเปรียบเทียบคาน้ําหนักประลัยจากการทดสอบในสนามกับคาน้ําหนัก
ประลัยจากการประเมินทั้ง 3 วิธี 
หากทําการเปรียบเทียบการประเมินกําลังรับน้ําหนักประลัย (Qp) จากทั้ง 3 วิธี จากรูปที่ 4.23  จะเห็น
ไดวาการประเมินกําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัยดวยวิธี ICP เปนวิธีที่ใหคาความแมนยําสูงสุดการ
กระจายของขอมูลที่น้ําหนักตางๆมีแนวโนมเปนเสนตรงเขาใกลเสน 1:1 มากกวาการคํานวณดวยวิธี
อ่ืนและคา R2 ที่คํานวณไดมีคาสูงกวาคา R2 จากวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada และวิธี Poulos 
ดังตารางที่ 4.8 ซ่ึงเมื่อพิจารณาจากกราฟจะเห็นวาคาที่คํานวณได (Qp) สวนใหญมีคาต่ํากวาคาที่ไดจาก
การทดสอบในสนาม (Qf) หมายความวามีความปลอดภัยพอสมควรในการนําวิธีนี้มาใชคํานวณเพื่อ
การประเมินหากําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัย 

จากรูปที่ 4.24 พบวาคาที่คํานวณได (Qp) ที่การรับน้ําหนักบรรทุกที่การทรุดตัว 6 มม. มีคาคอนขางสูง
กวาคากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกจริงจากการทดสอบในสนาม (Qf) มากเชนกันทั้ง 3 วิธี แตเมื่อ
พิจารณาจากกราฟการคํานวณดวยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) จะใหคากําลังการรับ
น้ําหนักใกลเคียงเสน 1:1 มากกวา แตมีคา R2 ที่เปนตัวบงบอกถึงความแมนยําที่คาการทรุดตัวดังกลาว
ต่ํากวาการคํานวณดวยวิธีอ่ืนที่คาการทรุดตัวเดียวกัน คาที่ไดจากการคํานวณหากนํามาใชงานจะทําให
อัตราสวนความปลอดภัยลดลงเปนอยางมากจึงไมเหมาะที่จะนํามาใชในการออกแบบที่คาการทรุดตัว 
6 มม. ทั้ง 3 วิธี 

เมื่อพิจารณากําลังการรับน้ําหนักบรรทุกที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. พบวาการคํานวณกําลังรับน้ําหนัก
ดวยวิธีความเคนรวมโดย α ของ Suchada (1989) เปนวิธีที่มีคาใกลเคียงกับคากําลังรับน้ําหนักจริงที่
คาการทรุดตัว 12.5 มม. มากที่สุด คาที่ไดสวนใหญมีคาต่ํากวาคากําลังรับน้ําหนักจริง แตหากจะทํา
การสรุปผลควรมีจํานวนขอมูลมากกวานี้เพื่อดูแนวโนมของกราฟที่กําลังรับน้ําหนักอื่นๆดวยเนื่องจาก
ขอมูลที่ทําการรวบรวมไดยังมีจํานวนนอยทําใหชวงกําลังรับน้ําหนักบรรทุกที่ไดจากการทดสอบ (Qf) 
มีชวงแคบเมื่อทําการวาดกราฟขอมูลจึงรวมตัวกันอยูในชวง 200-400 ตันของน้ําหนักบรรทุกประลัยที่
ไดจากการทดสอบ (Qf) 
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รูปท่ี 4.23 กราฟเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มจากการประเมินทั้ง 3 วิธี โดย 

Conventional analysis, Poulos (2001) และ ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบใน
สนามที่กําลังรับน้ําหนักบรรทุกประลัย 

 
รูปท่ี 4.24 กราฟเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มจากการประเมินทั้ง 3 วิธีโดย 

Conventional analysis, Poulos (2001) และ ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบใน
สนามที่คาการทรุดตัว 6 มม. 
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รูปท่ี 4.25 กราฟเปรียบเทียบกําลังการรับน้ําหนักประลัยของเสาเข็มจากการประเมินทั้ง 3 วิธีโดย 

Conventional analysis, Poulos (2001) และ ICP (Saldivar et al., 2005) กับผลการทดสอบใน
สนามที่คาการทรุดตัว 12.5 มม. 

 
ตารางที่ 4.8 คา R-Square เปรียบเทียบคาน้ําหนักประลัยจากการทดสอบในสนามกับคาน้ําหนัก
ประลัยจากการประเมินทั้ง 3 วิธี 

ความยาวเสาเข็ม ที่กําลังรับน้ําหนัก
บรรทุกประลัย ที่การทรุดตัว 6 มม. ที่การทรุดตัว  

12.5 มม. 
Conventional analysis 0.5309 0.3513 0.4135 

Poulos (2001) 0.6095 0.3643 0.5159 

ICP (Saldivar et al., 2005) 0.6939 0.4308 0.5510 
 


